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Mindig a célkeresztben. Nem kérdés, nem állítás, ez a tény. 
Így volt ez az immáron 25+1 éve megrendezett siófoki  
Közlekedésfejlesztés Magyarországon konferencián is, ame-
lyen az elhangzott előadásokból több is olvasható mos-
tani lapszámunkban. Több száz szakember hallgatta meg 
a három nap alatt a hat témakörbe szervezett 33 előadást. 
Az aktuális témakörök között megtalálhatók voltak a köz-
lekedés gazdasági, társadalmi, környezeti kérdéseivel, 
a szakmánkat érintő szervezeti és törvényi változásokkal, 
a szakmai szervezetek (mérnöki kamara, ÉVOSZ, MAÚT, KTE) 
helyzetével és aktuális feladataival foglalkozó előadások. 
Kiemelkedő érdeklődés volt a közösségi közlekedés, a vá-
rosrehabilitáció új irányait bemutató prezentációk iránt. 

A BIM közlekedésépítési alkalmazását bemutató blokk 
péntek zárás előtti időpontra ütemezése ügyes húzás volt a 
konferencia szervezői részéről, így sikerült folyamatos hall-
gatóságot biztosítani a teljes időtartamra. Jó átkötés volt 
a jelen és a jövő szakmai témái között a múlt közlekedési ér-
dekességeivel foglalkozó témakör: láthattuk, hogy külön-
böző közlekedési kultúrák és elképzelések is tudnak egymás 
mellett élni. Az előadások és a szakmai beszélgetések során 
is visszatérő gondolat volt, hogy az évtizedekkel korábbi át-
gondolt és megfontolt fejlesztési elképzelések helyébe fel-
gyorsult, ad hoc rohanás lépett.

Ha ma terveznénk az Andrássy utat, vajon ez lenne a sza-
bályozás vonala? Száz éve még tudtunk előre gondolkod-
ni? Tudjunk ma is! Menjünk végig egy eső utáni szürkületben 
a Nagykörúton! Hány többszörösen lemázolt felfestés, kibo-
gozhatatlan terelőoszlop-ármádia és táblarendszer mutat-
ja a kapkodásunkat? De ne soroljuk a végtelen lista elemeit! 
Ebben az évezredben már hónapokra sem tudunk előre gon-
dolkodni? Dönteni viszont tudunk… tudnak. És az igeragozá-
son túl itt kezdődik a MÉRNÖKÖK, a mi felelősségünk is! Meg-
teszünk-e mindent, hogy a döntéshozókhoz eljussanak azok 
az információk, amelyek alapján hosszú távú, sikeres dönté-
sek szülessenek? Elmondtuk-e, leírtuk-e a szakmai vélemé-
nyünket elégszer? Biztos, hogy nem. 

Ezért jók a siófoki konferenciák, amelyek a negyedszázad 
alatt is megtartották szigorúan szakmai tartalmukat, ahol 
mindenki őszintén megoszthatja a szakmai véleményét, 
a sikereket, de a kudarcokat is! 

A másik nagy erő: a közösségformálás. Itt az összes szak-
mai szervezet megmutatja magát, helyzetét, tevékeny-
ségét, elképzeléseit a tovább vezető útról. És ez megmu-

tatja az összefogás erejét is. Szabad szemmel is látható az 
érdekérvényesítő képességünk erősödése, ha szólisták he-
lyett zenekarként lépünk fel. Élő és jó példa erre a jelenleg 
folyó törvényalkotási folyamattal kapcsolatos egyeztetési 
eljárás, ahol a feladni nem szabad elv gyakorlatán kívül az 
eredményességet a sokszor, sokan ugyanazt mondjuk sike-
re mutatja. Meggyőzőbbek tudunk így lenni.

És mi a helyzet a közlekedési eszközeinkkel? Nagyapá-
ink szekérrel, kerékpárral jártak, apáink motorral, autóval. 
Igaz, hogy nem változott évtizedeken keresztül az üzem-
anyag típusa, és az egyes autómodellek is 8-10 évig azono-
sak maradtak. És eljött 2000, jöttek a környezetvédők, jöttek 
a zöldek, jöttek az elektromos, majd az önvezető autók. Csak 
mintha a gondolkodás nem tudná utolérni a szárnyalást!

És ez sok zsákutcát, sok elvesztegetett időt és kapkodva 
elköltött pénzt okozott.

Folyamatosan próbáljuk az arccal a vasút felé elképzelést 
újjáéleszteni, de hol tartunk a 80-as évek RO-LA és  RO-RO el-
képzeléseitől? Mai mérnök legfeljebb a rámpák bontásai-
val foglalkozhat. Ha hihetünk a statisztikának, a MÁV egy év 
alatt ötévi késést gyűjtött össze. És pöfögünk lepukkant dí-
zelkamionokkal a leromlott állapotú közutakon. Ugyan be-
mutattak néhány e-kamiont is, de… Tíz-tizenöt éve nagy re-
ményeket fűztünk a bioetanol meghajtású járművekhez. 
Aztán a szabályozások változása elvette a gyártók és a hasz-
nálók kedvét. Ma a villanyautó-kultusz dívik és dübörög. Na-
gyobb elánnal, mint korábban bármi. Az e-roller, az e-bike  
és az e-robogó után hasít az elektromos autók eladása. Már 
a kormányzat is jelentős támogatással ír ki pályázatokat 
ezek beszerzésére. És a gondolkodás, a szabályozás ismét 
csak kullog az események után. Évtized után próbáljuk ren-
dezni ezek parkolását, biztosítását… Győzi ezt a világ elekt-
romos energiával, akkumulátorokkal? Ezek előállításához 
van elég vizünk? Hová tesszük a döglött akkukat? Végiggon-
doltuk, hogy ezek a járművek hol, mennyi ideig fognak töl-
tődni, és mekkora lesz a hatótávolságuk? 

Ez mindent átrendez, a közlekedési kultúrát (azért sok 
száguldozó villanyautót nem látni), az úthasználatot, a töl-
tési lehetőségeket… Ahogy egy boldog tulajdonos mondta: 
ezek nem autók, ezek kütyük, más szemlélet, más használat 
tartozik hozzájuk. De az ehhez kapcsolódó háttéripart is, az 
autóipari beszállítókat, az autószerelők (villanyszerelők?) 
képzését, a teljes közlekedési és közlekedést építő vertiku-
mot újra kell gondolni.

Ne kapkodjunk! A kapkodásnak mindig ára van. És ezt 
is nekünk kell megfizetni. Kell az alapos előkészítés, kell a 
megfontolt döntéshozás. Akkor talán a szakma kihagyá-
sával született döntések elhibázott következményeit nem 
a mérnököknek kell majd megmagyarázni. Ehhez kell az 
összefogásunk – is. Legyünk olyan megfontoltak, higgadtak, 
bölcsek és előre gondolkodók, mint eleink voltak! Ez volt a 
konferencia üzenete is: érjük utol magunkat, és érjük el a 
szakma újbóli társadalmi elismertségét, tiszteletét és meg-
becsülését!

Közlekedés  
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Szil ágyi András
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 A világ jelentős  energiakutató  
intézetei általában 2050-ig  

mutatják be az egyes energia-
hordozók jövőjének alakulását. 
Cikkünkben a főbb számokat  

és a mögöttük lévő tényezőket 
értékeljük.

A szervezők törekvése,  
hogy példát mutassanak  

fenntarthatóságból  
és környezetvédelemből.  

  

Párizs, 2024
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Iránytűt ad
ESG – a környezeti, társadalmi és vállalatirányítási 
szempontokat figyelembe vevő megközelítés. 



A HÓNAP ESEMÉNYEI 
M Á J U S

Az MMK küldöttgyűlése 

Az országos köztestület legfőbb döntéshozó fóruma május 31-én, a  fővárosi 
Lurdy Házban tartotta munkaülését, melyen a területi kamarák és a szak-
mai tagozatok szavazásra jogosult 184 küldöttjéből 130-an voltak jelen.  
A küldöttgyűlés levezető elnöke ezúttal is Csohány Kálmán volt.

A küldötteket elsőként a Magyar Mérnöki 
Kamara elnöke üdvözölte, idézve a száz 
éve elhunyt első kamarai elnök, Zielinski 
Szilárd (1860–1924) egykori székfoglaló 
szavait: „Természetes, hogy valamennyi-
ünk nézetei nem egyezhetnek. E nézet-
eltéréseket talán kihegyezhetjük és ki-
élesíthetjük csak azért, hogy igazunkat 
bizonyíthassuk, avagy pedig jóakarattal 
letompíthatjuk őket. Ha azonban a mér-
nöki kar vitális érdeke úgy kívánja, hogy 
összefogjunk és összes erőinket összpon-
tosítsuk, az ilyen esetre kérem igen tisztelt 
kartársaimat arra, hogy ilyenkor törhetet-
len akarattal demonstráljunk és tartsunk 
ki azon álláspont mellett, melyet a mérnö-
ki kar érdeke megkövetel.”

A határozatképesség megállapítása 
(70,6%-os részvétel) és a küldöttértekez-
let tisztségviselőinek megválasztását kö-
vetően a levezető elnök bejelentette, hogy 
39 küldött napirend-módosító indítványt 
nyújtott be a BME helyzetének megtárgya-
lása, állásfoglalás kiadása és határozatho-

zatal annak kezelésére címmel. Rövid vita 
után az indítvány napirendre tűzését – a 
gyenge szövegezés és a közelgő műegye-
temi rektorválasztás miatt – a küldöttek 
végül nem támogatták. Az ülés eredeti na-
pirendjének elfogadását követően Wagner 
Ernő az elnökség előzetesen, írásban meg-
küldött beszámolóját egészítette ki a múlt 
év májusi küldöttgyűlés óta eltelt időszak 
eseményeiről. Az MMK elnöke elöljáróban 
leszögezte: első útja a Műegyetemre fog 
vezetni, hogy egyeztessenek a BME új rek-
torával arról, az országos kamara miként 
tud segítséget nyújtani a legnagyobb hazai 
mérnökképző intézménynek. 

Az elmúlt időszakban két olyan törvényt 
fogadott el az Országgyűlés – emlékezte-
tett szakmai önkormányzatunk vezetője 
–, melyek alapvetően határozhatják meg 
sorsunkat. A törvény magában foglalja az 
új kamarai szabályozást is, és az már nem 
csupán tervező és szakértő mérnökökről 
beszél, hanem egy sokkal szélesebb körről. 
Aggályos viszont a nem mérnöki végzett-

ségű tagok sorsa – húzta alá Wagner Ernő. 
„Megpróbáltunk lépéseket tenni ezzel kap-
csolatban, a minisztériumtól azonban azt 
a visszajelzést kaptuk, hogy az építészeti 
törvény nem változhat. Ennek nyomán ja-
vasoltuk, fogalmazzák meg másképpen a 
felelős műszaki vezetők követelményeit, 
azaz a jövőben ne kelljen felelős műsza-
ki vezető a technikus végzettségű felelős 
műszaki vezetők által vezetett munkákra, 
hanem ezekre felelős műszaki irányítót je-
löljenek ki, így nem kell módosítani a tör-
vényt. A javaslaton még gondolkodnak a 
minisztériumban. Nem feltétlenül helyes, 
ha 3-4 ezer nem mérnöki végzettségű 
szakember kerül a kamarába. Ugyanakkor 
nagyon fontos, hogy a felelős műszaki ve-
zetők, műszaki ellenőrök tagok legyenek, 
mert jelenleg nincs etikai és fegyelmi fele-
lősségük” – hangsúlyozta az MMK elnöke. 
Wagner Ernő szerint a beruházási törvény-
nyel kapcsolatban optimistábbak lehe-
tünk, hiszen a jogszabályban rögzítetten 
új, meghatározó szereplők jelennek meg, 
a beruházáslebonyolító, a tervellenőr és 
a költségszakértő kollégáknak ráadásul 
mérnöki kamarai tagsággal és jogosult-
sággal is rendelkezniük kell. „Ebben a kör-
ben a tervellenőr szerepe a legproblema-
tikusabb, éppen ezért küldtünk hírlevelet 
minden szakmagyakorlónak azzal, hogy 
aki tud, azonnal kérelmezze a vezető ter-
vező címet, mert a jogszabály szerint csak 
a vezető tervezők lehetnek tervellenőrök.” 

„Azt a tényt, hogy viszonylag jól sike-
rült a törvény, az is igazolja – vélekedett 
a kamara elnöke –, hogy hatalmas erők 
munkálkodnak a vívmányok ellehetet-
lenítésén. Pillanatnyilag a legnagyobb 
küzdelem a műszaki egyenértékűséggel 
kapcsolatban folyik, ennek megvalósítha-
tóságát pedig néhányan tűzzel-vassal pró-
bálják kiirtani. Wagner Ernő elmondta: az 
állami építési beruházások rendjéről szóló 
2023. évi LXIX. törvény elfogadásával lét-
rejött az Állami Beruházási Érdekegyezte-
tő Tanács, melyben meghatározó szerepet 
tölt be a Magyar Mérnöki Kamara. A húszta-
gú tanács munkáját az MMK által delegált 
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szakértői csoport is segíti – kilenc témában 
nyolc szakmai tagozatunk tizenkilenc szak-
embere készíti elő a munkát (a követke-
ző munkacsoportok jöttek létre: tervezői 
szolgáltatások rendszere, építőipari beru-
házási folyamatok rendszere, építményin-
formációs modell feltételrendszere, terv-
pályázati kiírás szakmai alkalmassági és 
értékelési kritériumrendszere, tervező és 
kivitelező értékelési rendszere, műszaki 
egyenértékűség kritériumrendszere, mi-
nősített szolgáltatásokra alkalmazandó 
címkék jegyzéke, építési beruházásokon 
részt vevő szakemberek új képzési rend-
szere, szerződésminták beruházásonként 
és építményfunkciónként). 

Várhatóan lesz állami mérnökkitüntetés 
– jelezte Wagner Ernő –, a kamara által elő-
terjesztett öt kitüntetésjavaslat közül való-
színűleg a Palotás László-díjat, illetve az id. 
Rubik Ernő-díjat fogadhatja el az ÉKM. 

Az MMK elnöke beszámolójában fel-
idézte: idén márciusban új székhelyre köl-
tözött az országos köztestület, és „alig-
hogy ezt megtettük, megkeresett a Magyar 
Művészeti Akadémia elnöke. Turi Attila úr 

közölte, lehetőség van arra, hogy a Magyar 
Mérnöki Kamara a Városligeti fasorba köl-
tözzön, a leendő, várhatóan 2027 végére 
elkészülő, ún. Köztestületek Házába. A fel-
újításra szoruló épületben négyemeletnyi 
irodaterület állhat majd az országos kama-
ra, illetve a Budapesti és Pest Vármegyei 
Mérnöki Kamara rendelkezésére.” 

Beszámolójában Wagner Ernő végül rö-
viden szólt a mérnökigazolvánnyal igény-
be vehető, jelentősen kibővült kamarai 
kedvezményrendszerről, valamint arról, 
hogy az elmúlt időszakban csaknem há-
romszáz hallgató végezte el sikeresen az 
MMK beruházáslebonyolítói, nukleáris 
tervezői, BIM- és költségszakértői mester-
iskolai képzését.

Az elnökség beszámolóját 113 igen, 
1 nem szavazat és 3 tartózkodás mellett, a 
harmadik napirendi pontként tárgyalt gaz-
dálkodási beszámolót pedig 119 igen sza-
vazattal és 1 tartózkodás mellett fogadta 
el a küldöttgyűlés. Az országos szakmai 
önkormányzat döntéshozó fóruma ezután 
megtárgyalta a felügyelőbizottság, illet-
ve az etikai-fegyelmi bizottság jelentését 
– Komjáthy László, valamint Pohl Ákos bi-
zottsági elnökök kiváló összegző előadá-
sában –, és mindkét beszámolóról jóváha-
gyólag szavazott. 

A küldöttek elfogadták az alapszabály 
székhelyváltozással, továbbá a nonprofit 
kft.-vel összefüggő módosítására vonat-
kozó előterjesztést, majd ellenszavazat 
nélkül fogadták el az MMK szakmai címek 
ügyrend-módosítási javaslatát. A küldött-
gyűlés napirendjén utolsó pontként sze-
repelt a 17 szakmai tagozat részvételével 
megalakuló BIM szakmai kollégium létre-
hozásáról szóló javaslat megtárgyalása és 
elfogadása. 

Fenntartható építé
szet – konferencia és 
szakmai továbbképzés

Kecskeméten, a Neumann János Egyetem 
Oktatási Centrumjában tartottuk a Fenn-
tartható Építészet elnevezésű roadshow 
második állomásaként – az ÉKM társfi-
nanszírozásával, továbbá a Bács-Kiskun 
Vármegyei Mérnöki Kamara közreműkö-
désével – megrendezett hibrid oktatási 
formájú konferenciát és szakmai tovább-
képzést. A május 24-i szakmai napon sze-
mélyesen csaknem 80 mérnök, míg on-
line 110 szakmagyakorló hallgatta végig 
a tartószerkezeti, épületgépészeti és épí-
tési szakterületeket érintő előadásokat.

Kontaktórás jogi  
továbbképzés 

Az idei évi első kontaktórás általános jogi 
továbbképzésünket május 23-án, Szege-
den rendeztük meg mintegy 130 szakma-
gyakorló részvételével. A képzési napon 
Wagner Ernő MMK-elnök  a vállalkozási 
szerződések és árak összefüggéseiről be-
szélt, dr. Rátkai Gábor főtitkár „Az igény-
érvényesítés a 21. században” címmel, dr. 
Marián Gábor „A mérnöki szakmagyakor-
lás a közbeszerzések során”, illetve Szilá-
gyi Zsombor „Az új földgáz- és villamos-
energia-szerződéskötések” címmel adott 
elő.

Az idei évben az MMK további regioná-
lis jogi képzést szervez.



Kezdeményezzék  
kamarai tagságukat!
A magyar építészetről szóló törvény (Mép-
tv.) alapvetően változtatja meg a felelős 
műszaki vezetés, a műszaki ellenőrzés és 
az energetikai tanúsítás, mint szakmagya-
korlási tevékenységek végzését. A Méptv. 
szerint ezeket a tevékenységeket 2024. 
október 1. napjától csak kamarai tagság-
gal lehet majd végezni. A törvény szűk 
határidőt, mindössze három hónapot 
biztosít arra, hogy tagként belépjenek a 
kamarába, a határidő elmulasztása ese-
tén pedig nem fogják tudni gyakorolni 
tevékenységüket mindaddig, amíg nem 
kezdeményezik a kamarai tagságukat. 

A jelenlegi szabályozás lehetővé te-
szi, hogy azon szakmagyakorló kollégák, 
akik felsőfokú végzettséggel rendelkez-
nek, már most a Méptv. hatálybalépését 
megelőzően kamarai tagok legyenek. 
Mindezekre tekintettel javasoljuk, hogy 
a lakóhelyük szerint illetékes területi ka-
maránál kezdeményezzék kamarai tagsá-
gukat. Ehhez nem kapcsolódik extra ad-
minisztrációs költség, a belépésnek nincs 
eljárási díja. 

Újra megjelenik a tervellenőrzési tevékenység
Az állami építési beruházások rendjéről szóló 2023. évi LXIX. törvény alapján újra megje-
lenik a tervellenőrzési tevékenység. Az építésügyi és az építésüggyel összefüggő szak-
magyakorlási tevékenységekről szóló 266/2013. (VII. 11.) Korm.-rendelet szerint ter-
vellenőrzés vezető tervezői cím szükséges. Vezető tervezői címet kaphat minden olyan 
szakmagyakorló, aki legalább 10 éves kiemelkedő színvonalú tervezési tevékenységgel 
rendelkezik. A szakmai címet a területi kamarák titkárságán tudják kezdeményezni.
A kérelemhez csatolni kell:
– legalább 10 éves tervezési gyakorlat során, a kiemelkedő színvonalú tervezési tevé-
kenységből legalább az 5 legjobbnak tartott terv vázlatos bemutatását,
– a magas fokú, széles körű tudományos technikai színvonal igazolását, ami alapulhat:
– szakmai tudományos fokozat, publikáció, szabadalmak bemutatásán,
– szakmai, tudományos szervezetek, egyesületek elismerésein, javaslatain,
– szakmai kitüntetéseken, elismeréseken, díjakon,
– egyéb, a cím megadását és a fenti teljesítményt igazoló, támogató okiraton.

Javasoljuk a megfelelő gyakorlattal rendelkező kollegáknak, hogy kérvényezzék a ve-
zető tervezői szakmai címet a területi kamaráknál annak érdekében, hogy az állami beru-
házások rendjéről szóló törvényből származó tervellenőrzési feladatokat el tudják látni!

Átadták Magyar
ország első  
zöld hidrogénüzemét
Lantos Csaba energiaügyi miniszter a 
bükkábrányi üzem ünnepélyes átadóján 
hangsúlyozta: bár a hidrogén mint alter-
natív energiaforrás még a jövő ígérete, 
Magyarország első zöldhidrogénüzeme 
már a jelen, amely nemcsak a klímavál-
tozás elleni küzdelmet szolgálja, hanem 
jelentős lépés az ország energiafügget-
lensége felé is. A miniszter elmondta: a 
hivatalos próbaüzemét megkezdő léte-
sítmény a helyi napelempark által termelt 
megújuló energiával állít elő hidrogént, 
és külön értéke, hogy nem jó minőségű 
termőföldre, hanem a korábbi bányá szati 
tevékenységből fennmaradt tájsebre 
épült. A 32 hektáros területen elhelyez-

kedő létesítmény a Mátrai Erőmű egyko-
ri külszíni lignitbányájának rekultiváció-
jával új életre kelt, és aktívan hozzájárul 
a fenntartható energiaforrások elterjedé-
séhez – húzta alá. Ismertette: Bükkábrány 
határában működik Magyarország egyik 
legnagyobb, 32 hektáros napelempark-
ja, amely több mint 22 MWp csúcsteljesít-
ményre képes. Bakos Imre, a park projekt-
vezetője ismertette: a termelési folyamat 
során az elektrolizáló a napelem-rendszer 
által termelt áramot felhasználva hidro-
génre és oxigénre bontja a vizet. Az így 
előállított hidrogént nyomásfokozás után 
palackokban tárolják, míg az oxigén a lég-
körbe kerül. Az előállított zöld hidrogén 
magas minőségű, ez lehetővé teszi a gyó-
gyászati és tudományos célú felhaszná-
lását is, de üzemanyagcellákban és föld-
gázhoz keverve az energiatermelésben is 
alkalmazható. 

Jubileumi diplomaátadó 
az Építőmérnöki és  
a Gépészmérnöki Karon

Május 22-én tartották a BME Építőmérnöki 
Kar jubileumi diplomaátadó ünnepségét a 
K épület aulájában, melyen a karon 50, 60, 
65, 70 és 75 éve végzett mérnökök vehet-
ték át arany-, gyémánt-, vas-, rubin-, illetve 
platinaokleveleiket Rózsa Szabolcs dékán-
tól. Az ünnepi rendezvényen Wagner Ernő, 
a Magyar Mérnöki Kamara elnöke is beszé-
det mondott. Részletek: www.mmk.hu

A Gépészmérnöki Kar május 10-én tar-
totta díszoklevél-átadó ünnepségét, ahol 
először két platinadiplomás mérnök (75 
éve végeztek), nyolc rubindiplomás (70 
éve), huszonegy vasdiplomás (65 éve) és 
nyolcvanhat gyémántdiplomás (60 éve) 
kapta meg oklevelét, majd az 50 éve vég-
zettek vehették át aranydiplomáikat – 
száznegyvenen. Az egykori épületgépész 
hallgatók nevében dr. Chappon Miklós, az 
Épületgépészeti Múzeum igazgatója mon-
dott köszöntőt. 

A HÓNAP ESEMÉNYEI 
M Á J U S
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GARANTÁLT MINŐSÉG A HŐSZIGETELÉSBEN: AUSTROTHERM
Az építőanyag-gyártók számára a minőség biztosítása és folyamatos ellenőrzése kulcsfontosságú, mivel az anyag-Az építőanyag-gyártók számára a minőség biztosítása és folyamatos ellenőrzése kulcsfontosságú, mivel az anyag-
minőség meghatározza a szerkezetek tartósságát és élettartamát, ezáltal hosszú távon költségmegtakarítás érhető el.minőség meghatározza a szerkezetek tartósságát és élettartamát, ezáltal hosszú távon költségmegtakarítás érhető el.

Minőségi építőanyagokból megbízhatóbb szerkezetek készülnek, növelve az 
építmény használati biztonságát és javítva az épületet használók életkörül-
ményeit (pl. kőkomfort). A különböző műszaki specifikációk betartása és a 
folyamatos minőségi kontroll elengedhetetlen a termék megfelelőségének 
biztosításához, ami hozzájárul a gyártók hírnevének és a vevői elégedettség 
fenntartásához, valamint versenyelőnyt jelent a piacon.
Az Austrotherm Kft. mindhárom gyáregységében MSZ EN ISO szabvány el
veit követő, magas színvonalú minőségellenőrző laboratóriumok működnek, 
amelyekben akkreditált hatóság által kalibrált mérőeszközökkel végzik a 
rendszeres vizsgálatokat. Rendszeres auditok garantálják az azonos minősé-
get és a teljesítménynyilatkozatban közölt anyagtulajdonságok teljesítését. 
A folyamatos minőség biztosításához a munkatársakat rendszeresen képezik, 
és a gyártógépek karbantartása, korszerűsítése is fontos szerepet kap.
Az MSZ EN 13163 szabvány rögzíti a gyári készítésű EPS termékek műszaki 
előírásait, melyek szerint összesen 23 minősítő vizsgálat szükséges. Ebből a 
vállalat saját laboratóriumaiban 15félét tud elvégezni, a többivel független 
szervezeteket bíznak meg.
Az Austrotherm Kft. magas színvonalú minőségbiztosítása a minősített, 
HBCDmentes, veszélyes anyagot nem tartalmazó alapanyag megválasztá-
sával kezdődik, melynek szemcsenagyságát és pentántartalmát is ellenőrzik.
A megbízható, minőségi termék biztosítása érdekében szigorú mérettűré-
seket alkalmaznak, melyeket rendszeresen ellenőriznek a gyártás során és 
a felhasználói igények figyelembevételével a szabványos követelményeknél 
szigorúbbakat alkalmaznak. A mérettűrések mellett a méretállandóságot is 
ellenőrzik, amelyet laboratóriumi körülmények között és adott hőmérsékleti 
viszonyok mellett is tesztelnek. Mindemellett a gyártás során végzett szú-
rópróbaszerű ellenőrzések is kiemelt fontosságúak a termék minőségének 
biztosításában.
A hőszigetelő termékek testsűrűségét és annak egyenletességét mind a 
végtermékeknél, mind a blokkoknál ellenőrzik, ugyanis a nagy eltérések 

megbízhatatlan terméktulajdonságokat eredményezhetnek. Emellett az 
összenyomódási viselkedés és a gyúlékonyság ellenőrzése is kulcsfontossá-
gú, míg a vízfelvétel, a húzó, hajlító és nyírószilárdság vizsgálata azoknál a 
termékeknél, ahol ezek felhasználási területtől függően relevánsak. A lépés
hangszigetelő termékek esetében pedig a dinamikai merevség és az össze-
nyomhatóság is ellenőrzés alá kerül. 

A hőszigetelő anyagok legfontosabb tulajdonsága a hővezetési tényező, 
melynek ismeretében egyértelműen összehasonlítható az egyes anyagok 
hatékonysága. Az Austrotherm Kft. által gyártott homlokzati hőszigetelő 
termékek hővezetési tényezőjét hetente közzétett mérési jegyzőkönyvekkel 
bizonyítják, ezek szerint pl. a két legnagyobb volumenben értékesített termék 
(ATH80 és ATN100) hővezetési tényezője az elmúlt év átlagát véve a győri 
üzemben 4,2%kal, ill. 5,5%kal volt jobb, mint amit a teljesítménynyilatko-
zatukban találunk, vagyis a vevők az elvárthoz képest ennyivel több fűtési 
energiát takaríthattak meg.
Összességében elmondhatjuk, hogy az Austrotherm Kft. minden gyártó-
üzemében rendszeresen és szigorúan ellenőrzik a termékek minőségét a 
szabványi előírásoknak vagy annál szigorúbb feltételeknek megfelelve, így 
biztosítva, hogy a piacra kerülő termékek hosszú távon kielégítsék a felhasz-
nálók elvárásait.

9

Dr. Bozsaky Dávid tanszékvezető egyetemi 
docens, Széchenyi Egyetem, Építészeti és 
Épületszerkezettani Tanszék
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BARANYA

I. BVMK Mérnök Majális

A területi kamara idén először rendezte meg mérnök majálisát 
a pécsi Tettye téren. A május 18-i, csaknem kétszáz résztvevővel 
lezajlott családi rendezvényt Bocz Gábor, a BVMK elnöke nyitot-
ta meg. A gyerekek szórakoztatásáról óriás buborékshow, csúsz-
dás légvár, trambulin, óriás jenga, cukorágyú, csillámtetoválás 
és hennafestés, állatsimogató, lufihajtogatás, pedálos gokartok 
gondoskodtak, a mérnököket pedig borkóstoló, evezőverseny, 
plakátkiállítás, és dr. Metzing Ferenc idegenvezetésével a tettyei 
romok várták. Az I. BVMK Mérnök Majálison a Magyar Mérnöki Ka-
mara több tisztségviselője és családja is megjelent, így az MMK el-
nöke, Wagner Ernő és felesége is.

BÁCS-KISKUN

Beszámoló taggyűlés
A Bács-Kiskun Vármegyei Mérnöki Kamara május 10-én tartotta 
éves beszámoló taggyűlését, melynek ezúttal is a Neumann János 
Egyetem GAMF Műszaki és Informatikai Kara adott otthont. A tag-
gyűlésen megjelenteket Abonyi Csaba, a területi kamara elnöke 
köszöntötte. A tagok számára előzetesen megküldött beszámo-
lók szóbeli kiegészítését követően a taggyűlés elfogadta az el-
nökség 2023. évben végzett munkájáról szóló beszámolót, va-
lamint a kamara 2023. évi költségvetési beszámolóját, illetve a 
2024. évre vonatkozó költségvetési tervét.

Alapszabályunk rendelkezéseinek értelmében a taggyűlés a 
tisztújító taggyűlést megelőző évben választási jelölőbizottsá-
got hoz létre. A tisztújítás jövőre esedékes, így a bizottság tagjait 
most kellett megválasztanunk. A választási jelölőbizottság tagjai 
Ottmár László, Regős Gyula, Schulczné Sánta Teréz, póttagjai Ko-
csis Imre és Iványi István lettek.

BUDAPEST ÉS PEST

„E-mobilitás másképpen” – 10.  jubileumi 
konferencia és szakmai továbbképzés

A BPMK – további szakmai szervezetekkel együttműködve – má-
jus 7-én „E-mobilitás másképpen” mottóval 10. alkalommal szer-
vezett konferenciát a kőbányai vásárvárosban, az Automotive 
szakkiállítás nyitónapján. A jubileumi konferencia két szekcióban 
zajlott: „Szakpolitikai irányelvek, célkitűzések megvalósulása, 
fejlesztések”, illetve „Fejlesztések és üzemeltetési kérdések”. 

Szőllőssy Gábor BPMK-elnök köszöntője után a jubileumi kon-
ferencia alkalmából dr. Bánó Imre és dr. Zsebik Albin elnökségi ta-
gok, a korábbi konferenciák szervezői „Honnan indultunk és ho-
vá tartunk, milyen szempontok voltak fontosak tíz évvel ezelőtt, 
ezekből melyek relevánsak ma, mi a jövő” címmel tartottak ösz-
szefoglaló előadást. Horváth Viktor, az Energiaügyi Minisztérium 
helyettes államtitkára az e-mobilitás támogatásának koncepci-
óját, a töltőállomások telepítésének fontosságát és megoldan-
dó feladatait ismertette. Rámutatott a mérnökök bekapcsolódási 
lehetőségére e fejlesztési területeken. Mészáros Virág, a HUMDA 
zöld mobilitási igazgatója a 2023–24–25-ös fejlesztéseiket és táv-
lati céljaikat mutatta be, dr. Hanula Barna egyetemi docens pedig 
a különböző hajtásláncok esetén a konverziós veszteségekre rá-
mutatva ismertette a hidrogén alkalmazási lehetőségeit az e-mo-
bilitás területén. Dr. Lukács Pál főiskolai tanár, c. egyetemi docens 
a „Fenntartható energiaforrások és tárolás a jövő mobilitásában” 
című előadásában az elektromos autózást és a belsőégésű moto-
rok alkalmazásának távlatait elemezte kulcsfaktornak tekintve a 
tárolás és a hozzá kapcsolótó még sok nyitott kérdés megoldását.

A délutáni szekciót dr. Kaderják Péter, a BME Zéró Karbon Köz-
pont vezetője a Nemzeti Akkumulátorstratégiához kapcsolódva 

MOZAIK
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az energia- és mobilitási szektor innovatív összekötése témában 
kezdte. Ezt követően Horváth Csongor, a Robert Bosch Kft. elekt-
romos hajtásláncfejlesztés szenior szakértője, az alternatív haj-
tásláncok összehasonlításának eredményét mutatta be.  Horváth 
Zoltán, a LINDE budapesti hidrogén töltőállomás telepítési és üze-
meltetési tapasztalatai alapján hívta fel a figyelmet a töltőállo-
mások jövőbeli telepítésének segítése érdekében szükséges fej-
lesztésekre. Végül dr. Zöldy Máté tudományos főmunkatárs az 
elektromos és hibrid autók használatával kapcsolatos kihíváso-
kat ismertette. 

Részletes tudósítás a bpmk.hu honlapon

CSONGRÁD-CSANÁD

Taggyűlést tartott a CSVMK
A Csongrád-Csanád Vármegyei Mérnöki Kamara május 14-én tar-
totta meg taggyűlését, melyen először Eur Ing. Kocsis András Ba-
lázs „Mérnöki szerkezet az építészforma mögött” című magas 
színvonalú előadása hangzott el. A rendezvény kezdetekor a jen-
lévők megemlékeztek az elhunyt kamarai tagjaikról. A taggyű-
lést megtisztelte jelenlétével dr. Rátkai Gábor, a Magyar Mérnö-
ki Kamara főtitkára, melyet szeretettel és tisztelettel köszöntött. 
Ismertette az MMK elmúlt és a következő időszaki fontosabb ese-
ményeit, a kamara vezetésének elképzeléseit, tájékoztatta a je-
lenlévőket az MMK új székházáról. A jövőbeni tervekről elmondta, 
hogy a Magyar Építészetről szóló törvény 2024. október 1. napján 
hatályba lépő rendelkezései a kamara működésében is változáso-
kat hoznak. Bővülni fog a kamarai tagok létszáma, mivel a felelős 
műszaki vezetői, műszaki ellenőri, valamint az épületek energe-
tikai tanúsítása szakmagyakorlási tevékenység csak kamarai tag-
sággal lesz folytatható. Tájékoztatott arról is, hogy jelentősen bő-
vültek a mérnökigazolvánnyal igénybe vehető kedvezmények. 
Eredményes és jó munkát kívánt a taggyűlésnek.

Ezt követően Bodor Dezső elnök bemutatta a Csongrád-Csa-
nád Vármegyei Mérnöki Kamara 2023. évi munkáját, a kamara 
stratégiáját, a továbbképzéseket, az együttműködéseket, a szak-
csoportok munkáját, a költségvetés teljesítését, az eredményes 
gazdálkodást, és a 2024. évi terveket. Engi Péter könyvvizsgáló 
ismertette vizsgálatának eredményét. Véleménye szerint az egy-
szerűsített éves beszámoló megbízható és valós képet ad a terü-
leti 2023. december 31-én fennálló vagyoni és pénzügyi helyze-
téről.

Babos Tamás elnök részéről elhangzott a felügyelőbizottság 
jelentése a 2023., 2024. évi költségvetés végrehajtásáról, a be-
számolóról, a tervekről, melyet a taggyűlés elfogadott. Gáspár 
Renáta titkár a CSVMK alapszabály-módosítását terjesztette elő, 
melyet a taggyűlés elfogadott.

A taggyűlésen átadták a Csongrád-Csanád Vármegyei Mérnö-
ki Kamara Alkotói díját Tamás Péter okl. infrastruktúra-építő mér-
nöknek.

Bodor Dezső az elnökség nevében megköszönte mindenki 
munkáját, aki segítette a CSVMK-t, jó egészséget kívánva bezár-
ta a taggyűlést.

Bodor Dezső CSVMK-elnök

Nemzetközi konferencia Szegeden
A XV. Nemzetközi Építésügyi Konferenciát Szegeden rendezte 
meg május 31-én a Csongrád-Csanád Vármegyei Mérnöki Kama-
ra – a Csongrád-Csanád Vármegyei Építész Kamarával, a Csong-
rád-Csanádi Kereskedelmi és Iparkamarával, az Enterprise Eu-
rope Network Dél-alföldi Regionális Irodájával és a Dél-alföldi 
Urbanisztikai Egyesülettel együttműködve – a területi iparkama-
ra székházában. A konferencia célja, hogy bemutassuk hogyan ál-
lítható az építőipar és a mérnöki munka szolgálatába a digitalizá-
ció, a BIM és a mesterséges intelligencia; ezekkel milyen módon 
érhetünk el hatékonyságot, optimalizációt, a munkafolyamatok 
leegyszerűsítését, hibák kiküszöbölését, költségcsökkentést, ár-
bevétel növelést a tervezés, a kivitelezés, az üzemeltetés során. 
Arra is választ kaptunk, milyen előnyei, hátrányai, veszélyei van-
nak a mesterséges intelligenciának. A konferencián történő rész-
vétellel az akusztikai, építési, épületgépészeti, tartószerkezeti, 
vízgazdálkodási és vízépítési szakterületen jogosultsággal ren-
delkező szakmagyakorlók a 2024. évi szakmai továbbképzési kö-
telezettségüket teljesíthették.

A konferenciát köszöntötte Nagy Sándor, Szeged alpolgár-
mestere, és Nemesi Pál, a Ferroép vezérigazgatója. Ezt követően 
a Vedres István-díjak átadása történt meg, a CSVMK díjazottja dr. 
Csenke Zoltánné volt. A konferencia programja a következő volt: 
– Engedi Antal: A digitális évtizedhez vezető út – Digitális irány-
tű 2030
– Dr. Kozák Péter, Fiala Károly, dr. Fehérváry István: Mesterséges 
intelligencia, gépi tanulás alkalmazási tapasztalatai az Alsó-Tisza 
vízrendszerében – kockázat vagy lehetőség?
– Dr. Kocsis Gergely: Hatékonyság növelése a mesterséges intelli-
gencia használatával
– Dr. Huszty Csaba: Mesterséges intelligencia használata az építé-
szeti akusztikai tervezésben
– Talmácsi István: A digitalizáció, BIM és MI lehetőségeinek bemu-
tatása az urbanisztikában
– Guttmann Szabolcs: Digitalizációs lehetőségek az adatbázistól 
az urbanisztikai valóságig. Naprakész erdélyi példák az oktatástól 
az adminisztrációig
– Kőszeghy Flóra: A mesterséges intelligencia használata az épí-
tészeti tervezésben
– Vatai Krisztián: Homlokzatburkolatok kiosztása a mesterséges 
intelligencia használatával
– Juhász Márton István: Parametrikus-algoritmikus modellépítés 
Rhino és Grasshopper segítségével
– Gutléber Zsolt: Pontfelhők feldolgozása, modellezés, gyárt-
mánytervek létrehozása Grasshopper segítségével

Bodor Dezső, CSVMK

FEJÉR

Küldöttgyűlés
Május 10-én lezajlott a Fejér Vármegyei Mérnöki Kamara idei kül-
döttgyűlése Székesfehérváron. A programot a kitüntetések át-
adásával kezdtük, elsőként az újonnan alapított életműdíjakat 
adtuk át.
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1996 óta működő tervezőirodánk engedélye-
zési, kiviteli, bontási, felmérési, vasbeton-  
és acélszerkezeti tervek műszaki rajzolását, 
szerkesztését, tervezését vállalja. ArchiCad,  
AutoCad, Nemetschek, VB-Express és egyéb szoftverek-
kel. PLANWORK KFT. E-mail: office@planwork.hu,  
mail: planwork@t-online.hu, tel.: +36-70/362-68-88,  
+36-1/270-0968  

Célgép-, készülék-, terméktervezés, felületmo-
dellezés, szimuláció széles körű szolgáltatását 
kínálja a tervezéstől az üzembe helyezésen ke-

resztül dokumentációk összeállításáig, illetve 
mechanikus és villamos kivitelezésig.  
Tervezői részlegek munkájába való bekapcsolódás,  
kapacitásproblémák enyhítése, mérnökszolgálat,  
munkaerő-biztosítás, -kölcsönzés. PLANWORK KFT.
E-mail: office@planwork.hu, planwork@t-online.hu,  
Tel.: +36-70/362-6888, +36-1/270-0968  

Nyugdíjas mérnököket keresünk!
Vízfolyam Közérdekű Nyugdíjas Szövetkezet, 
e-mail: Info@vizfolyam.hu • https://www.vizfolyam.hu 
A vízügyi ágazatban, települési és regionális vízművek  

részére végzett műszaki tervezői, tervellenőri, szakértői, mű-
szaki ellenőri feladatok nem rendszeres, alkalmi ellátása.

AML amerikai csőkereső műszer, Geman- 
type LFWD, BC1w dinamikus tömörségmérő  
és TT100 nedvességmérő  
műszer földmunkákhoz  
raktárról. Mérés is rendel-
hető. Bemutató havonta  
Budaörsön.

APRÓHIRDETÉS

– Hullay Gyula a Dunántúli Regionális Vízműnél töltötte mun-
kásságának döntő időszakát. A kivitelezések mellett az üzemel-
tetési feladatokat is végezte a vízellátás és szennyvízelvezetés és 
tisztítás területén – kiemelten a regionális rendszerek – üzemelte-
tésében dolgozott főmérnökség vezető, majd igazgatói beosztás-
ban. Jelenleg a vizes szakcsoport vezetője.

– Szabó Lajos vállalkozásának indításakor úttörő módon elő-
térbe helyezte a gyakorlati szerkezettervezést és az ehhez szük-
séges szoftverfejlesztéseket. Az Agárdi Mezőgazdasági Kombinát 
Tervező Irodájában ismerkedett meg a különleges faszerkezetek 
tervezésével, mely területen ma országos hírű szakembernek 
számít.

– Bory Jenő Mérnökdíjat is két kiváló szakember vehetett át: 
Schlett Ferenc földmérőmérnök, a Poláris 2000 Kft. ügyvezetője 
számtalan iparigeodézia munka vezetője és megvalósítója volt, 
melyek közül kiemelkednek az útépítéshez kötődő feladatok. 
Hosszú ideig szakcsoportvezetőként és felügyelőbizottsági tag-
ként is aktív volt. 

– Tóth Sándor alelnökünk korábban a felszínalatti vizek vízbá-
zis-védelmi beruházások tárgyú kormányprogram vízügyi igaz-
gatósági végrehajtását, a vízrajzi gazdálkodási, fejlesztési felada-
tokat irányította, majd a Közép-dunántúli Vízügyi Igazgatóság 
műszaki igazgatóhelyetteseként tevékenykedett. Munkájának 
meghatározó része volt a nagy vízügyi projektek irányítása.

A Fejér Vármegyei Mérnöki Kamaráért elismerést két szakma-
gyakorlónknak nyújtottuk át:

– Kállai-Borik Róbert elnökségi tag, aki egyúttal a Fejér Vár-
megyei Mérnökért Alapítvány kuratóriumi elnöke is. Aktív tagja 
ugyanakkor az Energetikai Tagozat elnökségének is. Munkássága 
során kiemelésre méltó a FEHÉRÉP elektromos szakági vezetője-
ként végzett munka, melynek során Székesfehérvár Koronázó Ba-
zilika Nemzeti Emlékhely Látogatóközpont – Solium Regni – fel-
újítás elektromos kivitelezés felelő műszaki vezetője, irányító 
felelőse volt. Jelenleg a BMW debreceni gyára építésének elektro-
mos kivitelezés irányító vezetője, felelős műszaki vezetője. 

– Kocsis Katalin tagja volt a területi kamara etikai-fegyelmi bi-
zottságának, jelenleg a felügyelőbizottságban dolgozik. Veze-
tőségi tagja a vízgazdálkodás és vízépítési szakcsoportnak és a 
minősítő testület vezetője. Kiemelkedő munkája volt a Sárszent-
mihály–Úrhida–Sárkeszi–Nádasdladány vízellátásának, valamint 
Székesfehérvár Maroshegy és Sóstó városrészek vízellátásának 
javítása a rendszerek összekötésével Székesfehérvár Sóstói Ipari 

Park–Őrhalmi lakóterület közöti DB200 összekötő ivóvízvezeték 
engedélyterve. (A kitüntetett kollégák részletesebb bemutatása 
a kamara honlapjának – www.fvmk.hu – Aranykönyv oldalán ol-
vasható.)

A „házigazdánk” jóvoltából megtekinthettünk egy kisfilmet, 
mely a Sió leeresztő zsilip felújítását mutatta be. A küldöttgyűlés 
ezt követően megtárgyalta 2023. évi munkáról szóló beszámolót, 
majd a 2023. évi költségvetés teljesítéséről szóló anyagot.

KOMÁROM-ESZTERGOM

Tisztújítás
A Komárom-Esztergom Vármegyei Mérnöki Kamara május 22-
én hagyományaihoz híven mérnöknap keretében rendezte meg 
taggyűlését, ezúttal Tatabányán, a Puskin Művelődési Ház nagy-
termében. 

Az ünnepélyes megnyitón dr. Kancz Csaba főispán és Borsó Ti-
bor, a megyei közgyűlés alelnöke köszöntötte a megjelenteket. 
A mérnöknap nyitó programjaként Kiss Andor okl. építőmérnök, 
építőmester szakmérnök, igazságügyi szakértő tartott tájékozta-
tó előadást a magyar építészetről szóló 2023. évi C. törvény 2024. 
október 1-től hatályba lépő rendelkezéseiről.

A testületi beszámolók megtárgyalását követően adták át a ka-
mara kitüntetéseit. Mikovinyi Sámuel-díjat vehetett át Forisek Ilona 
okl. építőmérnök, okl. útépítő szakmérnök, és Viczena József okl. 
gépészmérnök (járműgépész), okl. mérnök-közgazdász. Elismerés-
ben részesült Lányi Tamás okl. gépészmérnök, okl. gépipari gazda-
sági mérnök is, aki a soron következő taggyűlésen veszi majd a díjat.  

MOZAIK



13

Az elmúlt négyéves ciklus során – a koronavírus-járvány miatti elő-
vigyázatosságból – több tagnak nem volt módja átvenni az Örökös 
tag cím elismerő oklevelét, amit ezúttal Sasvári Józsefnek, Sóki  
Imrének, Vejtey Tibornénak és dr. Wernsdörfer Ferencnek nyújtot-
tak át.

A hivatalos napirendi pontok záró részében került sor a tiszt-
ségviselők megválasztására, melyet Rózsár Péter a választási je-
lölőbizottság elnöke koordinált. Az érvényes szavazás eredmé-
nyét Fülöp Kinga Melinda, a szavazatszámláló bizottság elnöke 
ismertette. A KEV Mérnöki Kamara elnöke a következő négy év-
ben is Bukovics László lesz, aki ezzel második elnöki ciklusát kezd-
te meg.

A mérnöknap a már hagyományos uzsonnával és baráti beszél-
getéssel zárult.

TOLNA 

Taggyűlés és szakmai fórum
A területi kamara idei taggyűlését és szakmai fórumát április 26-
án tartotta Szekszárdon, a Hotel Merops rendezvénytermében. 
A megjelenteket elsőként Palotásné Kővári Terézia, a kamara el-
nöke köszöntötte, majd dr. Rátkai Gábornak, az MMK főtitkárának 
adta át a szót, aki felidézte, hogy egy évvel ezelőtt ugyanezen a 
helyszínen rendezték az országos titkári értekezletet – eredmé-
nyesen. Ezt követően elnökasszony átadta a kamarai díjakat – 
szakmai és kamarai munkájáért Kőrösi Miklós-díjban részesült 
Szeleczki József vízellátási és csatornázási mérnök, vízépítési 
szakmérnök; a Tolna Vármegyei Mérnöki Kamara Alkotói-díját ve-
hette át műszaki alkotómunkájáért, feltalálói tevékenységéért 
dr. Orbán Gyula okl. vegyészmérnök. A 45 év alatti fiatal szakem-
berek elismerésére alapított Bohli Antal Ifjúsági Díjat idén Csön-
des Éva okl. építőmérnök kapta. Örökös Mérnöki Kamarai Tagok 
lettek a még aktív 75 év feletti szakemberek, így Egyed Sándor 
földmérő mérnök, Friedmann Tamás gépészmérnök, vízépítési 
szakmérnök, Héjjas István okl. építőmérnök, Rácz László épület-
gépész mérnök és Szabó János okl. építőmérnök. 

VESZPRÉM

Tisztújítás
A területi kamara május 15-én rendezte tisztújító taggyűlését a 
veszprémi Agóra Művelődési Központban. A taggyűlés előtt a Pan-
non Egyetem Műszaki Informatikai Karának adjunktusa, dr. Dulai 
Tibor tartott előadást „A mesterséges intelligenciáról dióhéjban” 
címmel. A tisztújítás eredménye:

Elnök: Zalavári István; alelnök: Ádám László. Elnökségi tagok: 
dr. Tóth-Nagy Georgina, Kántor Miklós, Máthé Zsolt, Minyó János, 
Rezgő Erik, Tuza Péter, Salamon Tamás. Felügyelőbizottság: dr. 
Chován János, Hellebrandt Ferenc, Holéczy Ernő. Etikai-Fegyelmi 
Bizottság: dr. Benczúrné Lázár Éva, Radács Attila, Sturcz Mihály, 
Szigeti Ferenc, Szőke Gyula. Küldöttek: Zalavári István, Ádám 
 László, Rezgő Erik.

Részletes információ: Dulka Ágnes hirdetési vezető
Telefon: +3630 628 8843

e-mail: dulka.agnes@mmk.hu

A részletes médiaajánlat, anyagleadási  
paraméterek és az általános szerződési feltételek  

megtalálhatók az mmk.hu weboldalon

Hirdessen a 
Mérnök Újságban

A folyóirat havonta a Magyar Mérnöki 
Kamara 18 700 tagjához jut el.

A hagyományos hirdetési lehetőségeken túl 
lehetőséget biztosítunk szponzorációs, PR jellegű 

megjelenésekre a tematikus tartalomhoz kötődően.
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INTERJÚ

Krausz Ferenc a BME Q épületében május közepén, 600 érdek-
lődő előtt tartott telt házas előadást. A friss Nobel-díjas tudós iránti  
érdeklődést mutatja, hogy a helyszűke miatt kiszorult hallgatóság 
a szomszédos nagyteremben (amely szintén megtelt) kivetítőn kö-
vethette az eseményeket. Zárásként a sajtó képviselői lehetőséget 
kaptak kerekasztal-beszélgetésen kérdezni a BME Villamosmérnö-
ki Karán (is) végzett mérnököt, de az erre a célra kijelölt tárgyalóba 
egy óra alatt sem tudott átérni: megállították egy pár szóra, szelfit 
kértek tőle, régi iskolatársak ráztak vele kezet. Igazi sztárként ke-
zelték, és ezt meg is érdemli. Az alábbiakban a sajtóbeszélgetésen 
elhangzottak szerkesztett változatát olvashatják. 

Rozsnyai Gábor

– Egy amerikai egyetemi felmérés 
szerint azok, akik már fiatalon, diák-
ként tudták, hová akarnak eljutni, 
lényegesen nagyobb arányban vál-
tották valóra az álmaikat, mint akik 
csak sodródtak, várva a kínálkozó 
lehetőségeket. Ugyanakkor nagyon 
gyorsan változnak a körülmények, 
ami nehezíti az előre gondolkodást. 
Ön mennyire tervezte tudatosan a 
pályáját? Milyen tanácsot adna egy 
végzős mérnöknek, hogyan irányítsa 
a karrierjét?
– Nem csak Magyarországon változnak 
gyorsan a dolgok, ilyen szempontból nem 
látok lényegi különbséget. Mivel sokat va-
gyok itthon és a világ más részein is – fő-
leg Németországban –, van némi össze-
hasonlítási alapom. Nem hiszem, hogy 
realizálható stratégia, hogy valaki rész-
letekbe menően megtervezi a jövőjét. In-
kább úgy közelítem meg a kérdést, hogy 
mi az a felvetés vagy probléma, amivel 

foglalkozni szeretnék, amire választ ke-
resek. Nem arra törekszem, hogy 3-5-8 év 
múlva ezt vagy azt elérjem – legyen szó 
alapkutatásról vagy az iparban elért kar-
rierről –, mert annak az esélye, hogy a dol-
gok úgy történjenek, ahogyan az ember 
megtervezte, a nullához közelít. Azzal kell 
tisztában lennünk, hogy amit csinálni sze-
retnénk, azt miért akarjuk, és arról kell 
meggyőzni magunkat, hogy van értelme, 
függetlenül attól, hány évig fog tartani a 
cél elérése. Nem szabad sajnálni az időt és 
az energiát „a” kérdés megtalálására. Ez 
független attól, hogy az iparban vagy ku-
tatási területen akarunk érvényesülni. 

– Kik inspirálták a munkája során?
– A legfontosabb időszakban, amikor ar-
ról gondolkodtam, hogy merre vezessen 
az utam, Simonyi Károly és Marx György 
gyakorolták rám a legnagyobb hatást, 
ami a mai napig elevenen él bennem. Si-
monyi professzor azt az érzést keltette az 
emberben, hogy ő látja az elektronokat, a 
fényhullámok rezgését. Marx professzor 
pedig a hullámfüggvényt „látta”. Szeren-
csés vagyok, hogy mindkettőjüktől tanul-
hattam. Később Bécsben Arnold Schmidt 
volt a mentorom, aki az ottani Műegye-
tem égisze alatt működő Institut für Pho-

tonik vezetőjeként egyengette az utamat. 
Rengeteget beszélgettem vele. Szeretném 
megemlíteni Paul Corkumot is, aki az otta-
wai Institute of Molecular Science profesz-
szora. A müncheni kollégák közül Theodor 
Hänscht emelem ki, aki 2005-ben kapott 
fizikai Nobel-díjat. Úgyhogy most abban 
a helyzetben vagyok, hogy egy olyan Max 
Planck intézetben dolgozom, ahol két No-
bel-díjas is kutat. Az ő segítségével tudtuk 
a legrövidebb egyciklusú, látható lézer-
fényimpulzusokat megszelídíteni, amihez 
azt a technikát használtuk fel, amit ő talált 
fel, de teljesen más célra. Ő a frekvenciafel-
bontott spektroszkópia terén végzett kor-
szakalkotó munkát. 

– A hírek szerint nem ostromolják a 
fiatalok a fizikatanári egyetemi he-
lyeket. Ki fogja tanítani a következő 
generációt?
– Nagyon fontos kérdés. Ha az életszínvo-
nalat és az értékteremtés képességét te-
kintve szeretnénk 15-20 éven belül a világ 
élvonalába kerülni, akkor nagy hangsúlyt 
kell arra helyezni, hogy a tanári pályára a 
lehető legalkalmasabb, legrátermettebb, 
motivált emberek jelentkezzenek, hogy 
aztán kitűnő tanárokat képezzünk belőlük. 
György László kormánybiztos arról tájékoz-
tatott, hogy a kormány szándéka szerint az 
OECD ajánlásának megfelelően a tanári át-
lagfizetés a lehető leggyorsabban eléri a 
diplomás átlagbér 80 százalékát. Szerin-
tem ez egy jó első lépés, de minimum 100 
százalékot kell megcélozni. 

– Mi a véleménye a magyar tudomá-
nyos életről? Az előadásában azt emlí-
tette, hogy a ’80-as években nem lehe-
tett idehaza világszínvonalon kutatni. 
Ha most lenne végzős, maradna?
– Ha valaki a CMF (Molekuláris Ujjlenyomat 
Kutató Központ) projektben állást kínálna, 
és 26-28 éves lennék, biztosan maradnék. 
A kutatás során megválaszolandó kérdé-
seket Budapesten és Münchenben tudjuk 
a legnagyobb hatékonysággal és a lehető 
legrövidebb időn belül megválaszolni. Vi-

Beszélgetés Krausz Ferenc Nobel-díjas fizikussal

„Korábban kellett volna elkezdeni”
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lágszínvonalon kutatunk, és a kérdés kap-
csán megemlíthetném a szegedi ELI-ALPS 
Lézeres Kutatóintézet kiváló infrastruktú-
ráját, vagy a Wigner Fizikai Kutatóközpon-
tot. Ezeket ismerem közelebbről, ami alap-
ján azt tudom mondani, hogy gyökeresen 
változott a helyzet ahhoz képest, amikor 
én végeztem. Jó lelkiismerettel tudom ki-
jelenteni, hogy Magyarországon is vannak 
olyan helyek, ahol ugyanolyan esély van 
világszínvonalú eredmények elérésére, 
mint Londonban, Standfordban vagy Bos-
tonban. Úgy látom, hogy a tehetségneve-
lés működik, köszönhetően a kiváló taná-
rok munkájának. Arra kell nagy hangsúlyt 
fektetni, hogy a tehetséges fiatal diákok 
minél nagyobb része Magyarországon te-
gye meg az első lépéseket, később pedig 
úgy menjenek külföldre, hogy majd vissza 
is akarjanak térni. Ezen a téren még nagyon 
nagy mértékben különbözik Magyarország 
és Németország. Utóbbiból is kifejezet-
ten sokan elmennek az alapképzést vagy 
a doktorit követően. Az akadémiai pálya-
futást tervezők 90%-a elmegy az Egyesült 
Államokba, de – ellentétben a Magyaror-
szágról elvándorló fiatalokkal – a nagy ré-
szük vissza is tér Németországba. Önma-
gában nem az a baj, ha elmennek, hanem 
az, ha nem térnek haza. Ezen kell dolgoz-
nunk a Kutatási Kiválósági Tanács kereté-
ben is, ahol én töltöm be az elnöki tisztet. 
A Research Grant Hungary kutatási pályá-
zatot például erre a célra hoztuk létre. Arra 
irányul, hogy hazahozzuk a külföldön már 
befutott kutatókat, és itthon folytassák a 

munkájukat. Már van is ilyen kutatónk, de 
nevet még nem mondhatok. A professzo-
ri kinevezéseknél is érdemes lenne meg-
fontolni, hogy ne csak Magyarországon 
nézzünk körül. A tudomány nemzetközi, 
meghívhatnánk egy szlovák vagy lengyel 
tudóst is Budapestre. 

– Gyerekkorom ikonikus tévéműso-
ra a Delta volt, amely a tudományos 
élet újdonságairól számolt be, ugyan-
akkor az az érzése volt az embernek, 
hogy ezekből kevés valódi nóvum je-
lenik meg a hétköznapi életében. Mi 
a helyzet ma? Azok a kutatások, ame-
lyeken most dolgoznak, megmenthe-
tik az életemet, ha rákos leszek?
– Ön elég fiatal ahhoz, hogy a válasz igen le-
gyen. Ígéretet nem merek tenni, mert sok a 
megválaszolatlan kérdés. Ezek egy része tu-
dományos jellegű, ez a mi feladatunk. Ha ezt 
a kérdést hat év múlva újra felteszi, megbíz-
hatóbb – és pozitívabb – választ tudok majd 
adni. De a sikerhez az is kell, hogy az egész-
ségügyi rendszer vevő legyen erre. Ahhoz, 
hogy átálljunk egy új rendszerre, előfinan-
szírozásra van szükség. Ha én berakok az 
egészségügy prevenciós oldalára 100 mil-
liárd forintot, azt abban az évben a kiadásin 
nem tudom megspórolni. Az első években ez 
utóbbi nem fog csökkenni, a hozadék 5–10 
év csúszással jelenik majd meg, de hatalmas 
mértékben. Ma Magyarországnak évente 
3000 milliárd forint kára keletkezik abból, 
hogy a négy krónikus betegségfajtában aktív 
emberek betegednek meg, és esetleg meg is 
halnak. Ha ennek az összegnek a tíz százalé-
kát meg tudnánk spórolni, már az is 300 mil-
liárd forint lenne. Politikai elhatározás kell 
ahhoz, hogy évről évre befektessünk ebbe a 
fajta prevencióba, a nagy rizikójú lakosság-
csoport szűrésével kezdve. Ebben hinni kell, 
és el kell indítani. Az a jövő kérdése, hogy mi-
lyen lesz a politika fogadókészsége. 

– A CMF-ben folyó munka lényege, 
hogy ultrarövid impulzusú lézer-
technológiával olyan molekuláris 

VILLAMOSMÉRNÖK ÉS FIZIKUS 
A 2023-as fizikai Nobel-díjat megosztva ítélték 
oda Krausz Ferencnek, Pierre Agostininek és  Anne 
L’Huillier-nek „kísérleti módszereikért, melyek 
az anyagban jelen levő elektronok dinamikájának 
vizsgálatában alkalmazható attoszekundumos fény-
impulzusokat generálnak”. Az atomok, molekulák 
viselkedését, reakcióit meghatározó elektronok álla-
potváltozásai hihetetlenül nagy sebességgel, jellem-
zően néhány attoszekundum alatt zajlanak le.  
Az attoszekundum a másodperc milliárdod részé-
nek milliárdod része, így az ezen az időskálán tör-
ténő vizsgálatokhoz érthető módon egészen új és 
különleges mérési módszerek kidolgozására volt 
szükség. Mindhárom díjazott a lézerfizika úttörője, 
eredményeiknek köszönhetően a fizikusok képessé 
váltak attoszekundumos fényimpulzusokat használni 
méréseikben, ezzel lényegében ablakot nyitva az 
elektronok világába. Krausz Ferenc móri születésű 
magyar fizikus, 1985-ben párhuzamosan szerzett 
villamosmérnöki oklevelet a Műegyetemen és fizikusi 
diplomát az ELTE TTK-n. Kutatómunkáját a BME Fizi-
kai Intézetében kezdte Bakos József irányítása alatt 
a lézerfizika területén. Doktori fokozatát már a Bécsi 
Műszaki Egyetemen szerezte 1991-ben, ahol ké-
sőbb docensként, majd professzorként is dolgozott. 
2003-ban a németországi Garchingban lévő Max 
Planck Kvantumoptikai Intézet igazgatójává nevezték 
ki, emellett 2004 óta a müncheni Ludwig-Maximili-
ans-Universität Kísérleti Fizika Tanszékének vezető-
je. 2007 óta az MTA külső tagja. 
(Forrás: a Svéd Királyi Akadémia sajtóközleménye)

Arra kell nagy hangsúlyt 
fektetni, hogy a tehetséges 
fiatal diákok minél nagyobb 
része Magyarországon tegye 
meg az első lépéseket.
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ujjlenyomatot készítenek a vér-
plazma molekuláris összetételében 
bekövetkező változások monitoro-
zásával, amely a következő generá-
ciós molekuláris diagnosztika egyik 
alappillére lehet. Azt a példát emlí-
tette, hogy a tüdőrák nem a negye-
dik szakaszában lesz csak felismer-
hető, hanem már akkor, amikor még 
reális esélye van a gyógyításnak. 
Mikorra várhatók a kézzelfogható 
eredmények?
– 2030–32 tájékán. A téma jellegéből faka-
dóan még sokkal nagyobb források mel-
lett sem gyorsítható a kutatás tetszőleges 
mértékben, ki kell ugyanis várnunk, hogy 
legyen egy bizonyos számú nyomon kö-
vetett esetünk. Csak azt követően tudjuk 
kiképezni az algoritmust arra, hogy már a 
betegség korai fázisában észrevegye a vál-
tozást. Meg kell tudnunk mondani, hogy 
egy adott elváltozáshoz ez és ez a diag-
nózis tartozik, de ehhez esetszám kell. 15 
ezer beteg nyomon követesét tervezzük, 
ebből már nagy biztonsággal lehet statisz-
tikát előállítani, ám ehhez idő kell. 

– Az előadásában említette, hogy ha 
sikerrel járnak a kutatások, nagyjá-
ból 10-20 euróba kerül majd egy, a 
rákos megbetegedéseket korai fázis-
ban kiszűrő vizsgálat. Mit gondol, ezt 
a magyar egészségügy is finanszíroz-
za majd?
– Elképzelhető, de még nem tartunk itt. 
A labda most a mi térfelünkön van. Ha el-
készül a mintavevő hálózat, az már egy 
éven belül felskálázható lesz egy 100-200 
ezres populációra. A 200 ezres csoport 
a tüdőrák esetében már lefedi a kiemelt 
kockázatú csoportot: ők keményen dohá-
nyoznak amellett, hogy magas a kolesz-
terinszintjük és a vérnyomásuk. Ez a kör a 
legveszélyeztetettebb, a megbetegedési 
rátájuk 14-szerese a nem ebbe a csoport-
ba tartozókéhoz képest. Ha első körben ki 
tudjuk majd terjeszteni rájuk a tényleges 
szűrést, az komoly előrelépés lesz. A teljes 
lakosság szűrése utópia, nemcsak Magyar-
országon, nálunk gazdagabb országokban 
is. De ha meg tudjuk mutatni, hogy nem-
csak egyetlen betegségre tudunk szűrni, 
hanem szív- és érrendszeri, illetve anyag-
cseregondokra is, akkor könnyebb lesz ér-
velni. Ha mindez még olcsóbb is lesz, mint 
egy alacsony dózisú CT- (LDCT-) tüdőrákszű-
rés, akkor az meggyőző lesz. 

– Alkalmaznak mesterséges intelli-
genciát a kutatásokhoz?
– A három alappillér a lézertudomány, az 
élet- és orvostudomány, illetve az adat-
tudomány. Az algoritmus tanítása az MI-n 
alapul. Ezért is tervezzük a Neumann Já-
nos Adattudományi Intézet megalapítá-
sát, amely két területtel kezdi a munkát: az 
egyik az MI, a másik az egészségügyi ada-
tok digitalizációja. Ez utóbbi az alapfelté-
tele lenne annak, hogy az állampolgárok 
adatait felhasználhassuk arra, hogy az al-
goritmust be tudjuk tanítani, mert a szá-
mítógép egy prózai módon megírt orvosi 
látleletből nem tudja kihámozni a lényegi 
információt. Magyarul az EESZT-be felvitt 
adatok digitalizációjáról van szó. A mi pro-
jektünkben részt vevő 15 ezer ember ada-
tainak digitalizációja már a közeljövőben 
megtörténik, és ez már modellül szolgál-
hat a „maradék” 10 millió ember egészség-
ügyi adatainak digitalizálására. 

– Elég fiatalon díjazták. Felmerült 
egy jövőbeli kémiai vagy az orvosi 
Nobel-díj lehetősége?
– Akkor inkább az orvosi. (Nevet.) Az a kihí-
vás, amellyel jelenleg foglalkozom, annyi-
ra komplex, hogy százszázalékos koncent-
rációt és figyelmet követel. A csoportomat 
is arra „kényszerítem”, hogy erre fókuszál-
jon. Ha elkalandozunk – ez is érdekes, az is 
izgalmas –, akkor a nagy cél nem sikerül. 
A Nobel-díj sosem foglalkoztatott, nem 
volt fókuszban. Hazudnék, ha azt monda-
nám, hogy nem jutott eszembe, de a cél so-
hasem lehet egy díj. Vagy ha igen, akkor az 
a cél nem megfelelő. 

– Elnézve az ön iránt megnyilvánuló 
érdeklődést és rajongást, felvetődik 
a kérdés, hogy mennyi ideje marad a 
maihoz hasonló közönségtalálkozók 
mellett a munkájára?
– Idén mást se nagyon csináltam, mint elő-
adtam, a napokban éppen Kaliforniából 
érkeztem haza egy előadás-sorozatról – 
Berkely, Standford, UCLA –, két hét múl-
va megyek Kínába, Hongkongba, ahol hat 
előadást tartok, majd Ausztria, Németor-

szág és Olaszország következik. Ez az év 
erről szól, és ez a tudományos élet rovásá-
ra megy, de hála Istennek, kiváló csoport-
vezetőim vannak, akik a távollétemben is 
tudják irányítani a munkát, és az sem elha-
nyagolható, hogy az előadásokon a szak-
területemet népszerűsítem. Ez egyedülál-
ló esély: a Nobel-díj felhívta a figyelmet a 
munkánkra, és ezt a reflektorfényt gyakor-
latilag kötelességünk kihasználni.

– Visszatekintve eddigi pályájára, 
mit csinálna másképpen?
– Korábban kellett volna elkezdeni. Min-
den egyes nap, amikor nem gyűjtünk vér-
mintát, elvesztegetett idő. 

– Édesapja kőműves volt, ön innen 
jutott a Nobel-díjig. 
– A szüleim megadtak mindent, hogy op-
timális módon fejlődjek. Édesapám éjjel-
nappal dolgozott, hogy nekem jobb legyen 
a sorsom. Ebből azt szűrtem le, hogy mun-
kával és tisztességgel kell boldogulni. 

– Nagyon megváltozott az élete a No-
bel-díj hatására?
– Igen. Keresem az új egyensúlyt. Megvisel, 
hogy keveset alszom, ehhez nem tudok hoz-
zászokni. Remélem, hogy ez az intenzív idő-
szak a következő hónapokban lezárul – a re-
alitás az, hogy karácsony előtt –, addig tele 
van a naptáram. Arra nagyon vigyázok, hogy 
ne kövessem el újra ugyanazt a hibát, amit 
az eredményhirdetést követően: gondol-
kodás nélkül igent mondtam minden olyan 
meghívásra, ami a szívemhez szólt. Mire el-
kezdődött az év, már be is telt az egész éves 
naptáram. Azonban én továbbra is a tudo-
mányt tekintem az életem középpontjá-
nak, szeretnék ehhez visszatérni. 2025-öt 
már úgy tervezem, hogy az időm felét, de 
inkább kétharmadát tudományos munkával 
tölthessem. Ez az arány jelenleg 10 százalék. 
De az előadások is örömet szereznek, látom 
a visszajelzésekből, hogy van értelme.

– Ha lenne szabadideje, mire fordíta-
ná?
– Próbálok minél több időt az unokáimmal 
lenni. Nem szeretnék úgy járni, mint a lá-
nyaimmal: elrepültek az évek. Ezenfelül 
sportolok és önéletrajzokat olvasok: Steve 
Jobs, Picasso. 

– A családja állja a sarat?
– Hősiesen. 

A sikerhez az is kell, hogy  
az egészségügyi rendszer  
vevő legyen erre. 



Az elhunyt olimpikonok emlékműve:  
EGY MODERN MŰEMLÉK A FARKASRÉTI TEMETŐBEN 
A budapesti Farkasréti Temető hamarosan új, jelentős műemlékkel bővül: az elhunyt olimpikonok A budapesti Farkasréti Temető hamarosan új, jelentős műemlékkel bővül: az elhunyt olimpikonok 
emlékműve a Magyar Olimpiai Bizottság kezdeményezésére jön létre. A projektben részt vevő  emlékműve a Magyar Olimpiai Bizottság kezdeményezésére jön létre. A projektben részt vevő  
mérnökök, tervezők együttműködésében készült emlékmű nem csak a magyar sport nagysága előtt mérnökök, tervezők együttműködésében készült emlékmű nem csak a magyar sport nagysága előtt 
hivatott tisztelegni, korszerű építészeti és műszaki megoldások alkalmazásával is kiemelkedik. hivatott tisztelegni, korszerű építészeti és műszaki megoldások alkalmazásával is kiemelkedik. 

A projekt kulcsfontosságú eleme a RUNDFLEX íves 
falzsaluzat használata, amely ideális megoldást 
nyújt ívelt felületek zsaluzására. A RUNDFLEX rend-
szer modularitása és rugalmassága révén lehetővé 
teszi a különböző ívek és körívek egyszerű és pontos 
kialakítását. Az emlékmű geometriája egy 3,59 mé-
ter magas, 8 méter átmérőjű kör, amelynek egyik 
oldala nyitott marad, ezért nem igényel teljes ma-
gasságú zsaluzatot a körív mentén. A RUNDFLEX 
falzsaluzat előnyei közé tartozik a gyors összeállítha-
tóság, a változatos méretbeállítási lehetőségek, va-
lamint az íves felületek pontos reprodukálhatósága.
A tervezési folyamat során a PERI tervezői három 
különböző lenyomati képet dolgoztak ki: egy elosz-
tó heveder nélküli változatot, egy elosztó hevedert 
alkalmazó változatot, amely kevesebb átkötést tesz 
szükségessé, így jelentősen egyszerűsíti a lenyomati 
képet, valamint ezt a verziót tovább kiegészítve egy 
előtéthéjjal. Ezek közül az ügyfél az utóbbi, előtét-
héjas változatot választotta, amely egyedi, saját 

készítésű, egymás mellé helyezett, 18 mm vastag, 
10,7 cm széles deszkázatból álló előtét réteggel ren-
delkezik. Ez elsősorban esztétikai célokat szolgál: a 
betonozáshoz használt deszkák a beton felületére 
átviszik a fa sajátos textúráját, így létrehozva egy lát-
ványos és gyakran keresett jellegzetességet, amely 
kiemeli az emlékmű építészeti értékét.
A látszóbeton felületek vizuális minősége alapve-
tően meghatározza a projekt sikerét. Az átkötések 

pontos pozícióinak meghatározása kritikus a végső 
vizuális hatás szempontjából, ezért a zsalutáblák 
kiosztása az ügyféllel folytatott egyeztetések során 
került kialakításra, így garantálva, hogy a kész struk-
túra megfeleljen a magas esztétikai elvárásoknak. 
Az elhunyt olimpikonok emlékműve nem csupán 
egy emlékhely, hanem egy művészeti és mérnöki 
alkotás is, amely a modern zsaluzási technológiák 
és a látszóbeton felhasználásának lehetőségeit is ki-
aknázza. A műemlék a Magyar Olimpiai Bizottság, a 
tervezők és kivitelezők szoros együttműködésében 
valósul meg, és várhatóan hosszú távon szolgál 
majd emlékeztetőként a magyar olimpiai hősök 
tiszteletére.

www.peri.hu
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Városi közlekedés
FÓKUSZ

Budapest városfejlődésének elmúlt három évtizedét inkább 
jellemezte a komplex, kooperatív és következetes szemlélet   
hiánya, mint az összefüggésekben gondolkodó, építkező város-
fejlesztés. Az eredményeket tekintve is inkább beszélhetünk 
sikeres városi projektekről, mint sikeres városfejlesztésről.

Molnár L ászló Árpád

A harmadik évezred „vívmánya” a gazda-
ság, a társadalom és a mindennapi élet fo-
lyamatait egyaránt jellemző gyorsulás, eb-
ből eredően a „fogyasztás ideiglenessége”, 
a klímaszempontokkal ellentétes „hasz-
náld és dobd el” gyakorlat. E korszellem-
ben, a következetes várospolitikát nélkülö-
ző városok gyakorlatában adott a kísértés, 
hogy átfogó urbánus problémákra is gyors, 
lokális és rövid távú válaszokat keressenek. 
Miközben a történelmi fejlődésükben kitel-
jesedő városok – mint élő organizmusok – 
szerkezeti és működési összefüggéseikben 
lassan változnak, harmonikus, kiegyensú-
lyozott fejlesztésük hosszabb távú, épít-
kező folyamatot igényel. Igaz ez Budapest-
re is. Mégis, e komplex, építkező gyakorlat 
hiányának lenyomatai érhetők tetten a 
közlekedésben többek között a területfej-
lődéssel való összhang hiányában, a köz-
lekedési kiszolgálás nélküli, autós elérésre 
szervezett kereskedelmi és irodai fejlesz-
tésekben, a megelőző igénybefolyásolás 
helyett a követő utcai beavatkozások gya-
korlatában, összességében a közlekedési, 
környezeti folyamatok zöldpolitikai célok-
kal ellentétes alakulásában. 

Ahhoz, hogy Budapest a közlekedési 
szektorban a kedvezőtlen mellékhatások-
nál jelentősebb pozitív eredményű zöld-
politikát folytasson, ma elégtelenek a fel-
tételek. Az elégtelenség súlyos oka a több 
évtizede mind kedvezőtlenebb finanszí-
rozási háttér és ebből eredően a hiányos, 
romló közlekedési eszközállomány, de 
okok találhatók a mobilitási igényeket, 
módokat és megoldásokat befolyásolni 
képes menedzsmenteszközök elégtelen-

ségében is. A jövőt feladó szakmastraté-
giai tévedés ezért, ha a szakmai diskurzus 
és döntéshozatal felé irányuló szakmai el-
várások nem a feltételek megteremtését 
célozzák, hanem a kommunikációs teret a 
mai dominanciák által érthetően, de a ha-
tásokat tekintve minimális eredménnyel 
a lokális, jelkép értékű beavatkozások vi-
tái és törekvései uralják. Alább, a teljesség 
igénye nélkül három, a zöldpolitikai célo-
kat támogató beavatkozási szegmenst vá-
zolunk fel, amelyek – eltérő prioritásokkal 
– az elkövetkező évek szakmapolitikai tö-
rekvéseinek részét képezhetik.

Mobilitástervezés, igény
befolyásolás, megelőzés

A mobilitástervezés és az igénybefolyáso-
lás a legfontosabb, leghatékonyabb és a 
legkisebb erőforrást igénylő intézkedési 
kör, hatalmas bevethető eszköztárral. De 
mert átfogó szemléletet és átfogó intéz-
kedési jogkört igényel, sajnálatosan hát-
térbe szorított tényező. Holott az itt érvé-
nyesíthető eszközök jelentik a leginkább 
konfliktusmentes, a használók érdekeivel 
is számoló beavatkozásokat. A beavatko-
zások célozhatják a közlekedés mennyisé-
gét, vagy a közlekedés módját. 

1. A közlekedés mennyiségét – a köz-
lekedési szektoron kívül társadalmi, gaz-
dasági, életviteli igények függvényében 
– meghatározza a lakó- és munkahelyek, 
a kereskedelmi és más szolgáltatások, va-
lamint a szabadidős létesítmények térbe-
ni elrendezése, továbbá a használók társa-
dalmi, életviteli igénye. 

2. A közlekedés módját – a közlekedési 
szektoron belüli eszközkínálat függvényé-
ben – meghatározzák a módválasztást be-

folyásoló intézkedések, a mobilitási indok 
szerinti preferációk, avagy korlátozások. 
A fentiek szerinti, a mennyiséget és módot 
befolyásoló beavatkozások csak egy átfogó 
és koherens várospolitia mentén érvénye-
sülhetnek. Olyan részszegmensekre fóku-
szálva, mint az alább vázoltak.

a) Szakmai közhely, hogy a nem moto-
rizált közlekedés esélyét léptékváltóan 
növelheti, ha a városlakók napi helyváltoz-
tatásai a kompakt városfejlődés eredmé-
nyeként nem igényelnek motorizált esz-
közt. Hogy az igények és kötelezettségek 
kielégítéséhez elég legyen a gyaloglás, a 
kerékpár és a roller, ahhoz az oly sokat em-
legetett, de a valóságban mind távolabb 
kerülő „kis távolságok városa” elv gyakor-
lati érvényesítésére lenne szükség. Egy 
olyan koordinált, tudatos terület- és vá-
rosfejlesztési politikával, amelyben nem 
a befektetők, ingatlanfejlesztők alakítják 
a városfejlődés folyamatait, hanem a vá-
rosfejlesztés céljai alakítják a befektetők, 
ingatlanfejlesztők lehetőségeit. A város-
fejlődést viszont ma nem a tevékenységek 
koordinálása, sűrítése, hanem spontanei-
tása, szétterülése jellemzi, ellene dolgoz-
va a nem motorizált közlekedés esélyét ja-
vító kis távolságok elvének. E kérdésekben 
a közlekedési szektoron kívüli aktorok kö-
vetnek el nehezen korrigálható hibákat, 
súlyos közlekedési következményekkel és 
a közlekedési szektorra tolt felelősséggel. 

b) A helyes döntésekhez, sikeres közle-
kedési beavatkozásokhoz szakmai mini-
mum kell legyen annak ismerete, hogy az 
emberek mikor, miért, mivel, hová utaznak 
és hogy motivációikat mely szempontok 
alakítják. Ezen ismereteket célzó, átfogó 
forgalmi- és háztartásfelvétel évtizedek 
óta nem készült, a szakma (kényszerből) 
1000 fős mintákra és lokális mennyiségi 
felvételekre alapozva végez döntés-elő-
készítést. E hiánynak markáns példáját ad-
ja a talán legtöbbet kutatott városhatári 
forgalmak becslése. Utóbbi egyik legátfo-
góbb mennyiségi felvétele a Budapesti 
Agglomerációs Vasúti Stratégia (BAVS) ré-
szeként történt meg. A felvétel szerint Bu-

Mobilitástervezés és igénybefolyásolás

A városi zöldpolitikáról három tételben
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dapest határát naponta, két irányban 1,2 
millió ember lépi át. Az elemzés – az egyes 
módok közötti megoszlás mellett – kitért a 
városhatári forgalmak egyes fővárosi szek-
torok közötti megoszlására, de hogy ki, mi-
ért, honnan utazik, arra már nem. E hiány 
következménye az a széles körben elter-
jedt szlogen, mely szerint a főváros közle-
kedési infrastruktúráját naponta 600 ezer 
városhatáron kívülről érkező utazás terhe-
li, a kívülről érkező személygépkocsik vá-
roson belüli napi futásteljesítménye pedig 
meghaladja a városlakók autóinak telje-
sítményét. Tehát nagyobb terhet okoznak, 
mint az autós városlakók. Csakhogy! Nem 
szükséges elemző szakembernek lenni ah-
hoz, hogy megfigyeljük az autópályáink 
bevezetéseinek és fő a vasútvonalak dél-
után csúcsidőszaki – a reggeli csúcsoktól 
kissé elmaradó, mégis kritikus nagyságú 
– forgalmát. E forgalom döntő része nem 
Budapest-célú, hanem Budapest-erede-
tű – munkavégzés, kereskedelem, szabad-
idő stb. céllal kiutazó, majd visszatérő for-
galom. Az elemzések nem így számolnak. 
Nem tudható, végül mekkora is a városha-
táron belépő forgalomból a Budapest-célú 
forgalom részesedése.

c) Hogy az ilyen típusú adat- és ismeret-
hiány miként veszélyezteti egy zöldpoliti-
ka sikerességét, arra egy példa a BAVS ada-
tainak felhasználásával. A 600 ezer napi 
városhatári belépő utas 63%-a, mintegy 
380 ezer személy közúton, autóval érke-
zik. A szakmán belül elterjedt következ-
tetés, mely szerint hatástalan P+R parko-
lókban keresni a megoldást, mivel ekkora 
autómennyiséget megállítani esélytelen 

P+R eszközváltással. De! Amellett, hogy a 
380 ezres utasszámból gyakori az a követ-
keztetés, mely szerint ez egyben 380 ezer 
belépő autót is jelent (holott, városhatá-
ri forgalom jellegéből eredve 1,6-es fog-
laltsággal számolva, ez csak 238 ezer sze-
mélygépkocsi), a súlyosabb következtetés 
e forgalom kezelésének kilátástalanságá-
ba vetett téves hit, illetve az ebből eredő 
cselekvéshiány. Indokolatlanul. Ugyanis a 
BAVS-ban rögzített fejlesztések eredmé-
nyeként a vasúti utasrészesedés mintegy 
80%-os növekedése reális és ennek ered-
ményeként – amennyiben az autóból ül át 
az utas a vasútra – a közúton érkezők szá-
ma mintegy 180 ezer főre csökken, a belé-
pő személygépkocsik száma pedig (1,6-es 
foglaltsággal) 113 ezer autó. Tételezzük fel 
(a délutáni csúcsból következően), hogy e 
gépkocsimennyiség 35%-át a Budapest-
eredetű, visszatérő gépjárművek teszik ki. 
A Budapest-célú, P+R eszközváltással meg-
fogható autók száma így naponta 73 ezer, 
amelynek 40%-a, mintegy 30 ezer személy-
gépkocsi – mint számos európai nagyvá-
rosban – megfogható a fővárosba érkező 
10 közlekedési csatornán telepített (csa-
tornánként átlagosan 3 ezres), többlépcsős 
P+R rendszerrel. Kétórás reggeli csúcsidő-
szakkal számolva és figyelemmel a csúcs-
időn kívül is Budapest-célú érkezőkre is, e 
P+R-kapacitás 7-8 forgalmi sávnyi forga-
lomcsökkenést eredményezhet csúcsórá-
ban a beérkező közlekedési csatornákon. 
Ez pedig már érdemi zöldpolitikai beavat-
kozást eredményezhet.

d) A fenti példa természetesen meg-
fontolásra épül, de végkövetkeztetésében 

nincs nagyságrendi tévedés. Mint ahogy 
nem tévedés az sem, hogy a fent feltéte-
lezett komplex beavatkozással, a városba 
érkező, mai jelentős forgalmi teher kezel-
hető. A kezelhetőséghez – utalva ismét a 
felvételek, adatok, motivációk ismereté-
nek fontosságára – az kell, hogy a mobili-
tástervezés fogalma érdemi eljárását ta-
karjon. Jelen esetben (mint számos európai 
nagyvárosi régió gyakorlatában) azt, hogy 
– felmérve az érintett térség településszer-
kezetét és közlekedéshálózati adottságait, 
valamint megismerve az érintett lakosság 
mobilitási szokásait befolyásoló tényező-
ket – a városba érkező 10 közlekedési csa-
tornánként, célzottan kerüljön megter-
vezésre az adott csatorna szempontjából 
optimális közlekedési munkamegosztás, 
beleértve ebbe az utazási lánc köztes esz-
közváltó pontjait és figyelemmel a vasúti 
részesedés növeléséhez szükséges állo-
mási P+R-kapacitásokra is.

e) A mobilitástervezés és igénybefolyá-
solás elhagyhatatlan – a városon belüli és 
városhatáron kívülről érkező utazásokat 
egyaránt érintő – eszköze az utazások mo-
bilitási indok szerinti befolyásolása. A na-
pi utazások összetétele indok szerint sok-
rétű, de vannak jellemző szegmensei. Ezek 
közül a legjellemzőbb a munkavégzési cé-
lú, munkahelyre tartó utazás. Az 1-es szá-
mú ábra a KSH 2018-as adatait mutatja az 
utazási motivációk megoszlásáról. A mun-
kahelyi – és azzal általában egy utazási 
láncba szervezett iskolai utazások – az ösz-
szes indok 54%-át teszik ki, miközben e re-
láció távolságai egyre nőnek, a Covid óta 
különösen. Amennyiben e célhoz hozzá-

 1. ábra     Napi utazások indok szerinti megoszlása (forrás: KSH)
 2. ábra     Parkolási kínálat és a közösségi közlekedés használatának 
                               összefüggései (forrás: dr. Hermann Knoflacher, Bécs)
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vesszük a vásárlási szegmens 18%-át és fó-
kuszálunk e két mobilitási motiváció fenn-
tartható kielégítésére, akkor „befogtuk” az 
összes utazási indok közel háromnegyedé-
nek kívánatos irányba mozdítását. De kon-
centráljunk most csak a legnagyobb szeg-
mensre, a munkahelyi utazásra, mint a 
legkönnyebben felmérhető és modellez-
hető, jellemzően ugyanazon útvonalon és 
ugyanazon időben zajló folyamatra. Alább 
egy osztrák kutatás ábrája a munkahelyi 
garázsok léte/nem léte és az utazás vá-
lasztott módja közötti összefüggésekről. 
Az ábra üzenete: ha nem áll rendelkezés-
re munkahelyi garázs, lényegesen megnő 
az adott relációban a közösségi közlekedés 
bérleteseinek száma. Ez a szám tovább nő,  
tehát még inkább csökken az autó hasz-
nálatának vonzereje, amennyiben nincs 
közvetlenül lakáshoz kötött parkoló vagy 
garázs. A jó gyakorlatú európai városok 
elsősorban a munkahelyi utazások esz-
közváltására fókuszálnak. Ezzel szemben 
mi történik Budapesten? Tízezrével épül-
nek érzékeny környezetű területeken is  
a munkahelyi garázsok, amelyekbe rend-
kívül kedvező anyagi kondíciók melletti 
cégautóikkal érkeznek az adott cég mun-
katársai. Amíg e két tényező – az ingyenes 
garázs és a költségkímélő, adómentes cég-
autó együttese – segíti a munkahelyi autós 
utazásokat, esély nincs e szegmensben az 
eszközváltás érvényesítésére.

f) Nézzük végül a napi utazások kiin-
duló oldalát a lakossági parkolást az au-
tóhasználati motiváció szemszögéből. 
Magyarországon ma jellemző lakossági 
jog a lakásközeli, érdemben térítésmen-
tes utcai parkolás (kivéve a VIII. kerület 
helyes irányú elmozdulása). Konferenci-
ákon az európai jó gyakorlatok sűrűn be-
mutatott példázatai az autómentes la-
kossági zónák. Ritkán hozzátéve, hogy az 
ott élő lakosság korábban utcán parko-
ló autói a lakóközösség és az önkormány-
zat által közösen épített tömbszéli vagy 
közeli gyűjtőgarázsokba kerültek. Ma-
gam is megtapasztaltam ilyen példákat.  
A haszon kettős. Az utcák megszabadul-
nak az álló autók jelentette tehertől és 
helyfoglalástól (rövid idejű benntartózko-
dásra, a lakosság behajthat), az autó pe-
dig távolabb, védett helyre került a lakás-
tól, jó esetben távolabb, mint a közösségi 
eszköz megállója. Melynek következtében 
csökken az autóhasználati vonzerő és nő a 
közösségi közlekedés és/vagy a kerékpár 

használatának vonzereje. Az üres férőhely-
lyel is rendelkező vagy kellő konstrukciók 
kidolgozásával felszabadítható munkahe-
lyi garázsok lakossági parkolási célú igény-
bevétele, foghíjtelkeken könnyűszerkeze-
tes parkolóházak létesítése, új beépítések 
esetén pedig tömbszéli gyűjtőgarázsok 
létesítése a hazai gyakorlatban is követ-
hető. E gyakorlathoz szükséges az önkor-
mányzat, a befektetők és a lakosság közti 
méltányos teherviselési arányok kialakítá-
sa, tarifapolitikával pedig az utcai lakosági 
parkolás kedvezőtlenebbé tétele. Hason-
ló konstrukciók nélkül, nem orvosolható 
a motorizáció növekedésével mind inkább 
tarthatatlan, a városok közterületi minősé-
gét is romboló állapot felszámolása sem. 

Budapest zöldpolitikája ma kevéssé a 
fenti példák szerinti igénybefolyásolás-
ra, mint inkább az utcai beavatkozásokra, 
közúti korlátozásokra fókuszál. Csak ut-
cai beavatkozásokkal, utcai forgalomcsil-
lapítással – nem tagadva esetenként azok 
indokoltságát – döntéshozói és szakértői 
vágy marad a zöldpolitika eredményessé-
gét javító, érdemi paradigmaváltás. Elke-
rülhetetlen az igénybefolyásolás komplex 
eszköztárához nyúlni, beleértve a fenn-
tarthatóbb közlekedést támogató orszá-
gos és helyi érvényességű szabályozások 
módosítását is éppúgy, mint a városi közle-
kedés elégtelen és kiszámíthatatlan finan-
szírozásának felszámolását.

A közlekedési infra 
struktúrák fejlesztése

A mobilitástervezés, az igénybefolyáso-
lás fontossága és elsődlegessége meg - 
kérdőjelezhetetlen, de sikere nem érvé-
nyesíthető, amennyiben az autóról közös-
ségi közlekedésre váltani szándékozókat 
ott elégtelen eszközkínálat korlátozza, 
amennyiben utazásuk ideje és minősége 
az eszközváltással romlik, vagy amennyi-
ben az utazás célja és jellege miatt mégis 
az autóban maradók alternatíva hiányában 
még a külsővárosok közötti utazásaikat is 

csak szűk és érzékeny belvárosi utcákon 
bonyolíthatják. Egy sikeres befolyásolási 
politikával – a gépjárművel való ellátott-
ság várható további növekedése ellenére 
is – csökkenteni kell az autóhasználatot, de 
Budapesten még így sem kerülhető meg a 
megmaradó közúti áramlatok torzulásait, 
valamint a közúthálózat és ezzel a városz-
szerkezet durva aránytalanságait enyhítő, 
kiegyensúlyozó közúti hálózatfejlesztés. 
Mint ahogy nem kerülhető meg a közösségi 
közlekedés kapacitását, gyorsaságát és mi-
nőségét kellő szintre hozó kötöttpályás há-
lózatfejlesztés sem. Bizton állítható, hogy 
nincs ma Európában Budapest-léptékű si-
keres nagyváros a budapestihez hasonló-
an fejletlen kötöttpályás gyorsforgalmi 
hálózattal, torz közúthálózattal és hiányos 
parkolási infrastruktúrával. E fejletlenség 
okait egyfelől az intézményi, felépítményi 
rendszer hiányosságai, másfelől – részben 
az előzőből következően – a finanszírozási 
háttér kritikus elégtelenségei okozzák. Er-
ről néhány momentum:

a) A finanszírozási háttér gyengülésé-
nek tendenciája több évtizedes folyamat. 
E több évtizedből csupán a legutolsó év-
tizedet és csak a főváros közösségi közle-
kedésének finanszírozását kiragadva, míg 
2015-ben a budapesti közösségi közleke-
dés finanszírozásának 36%-át biztosítot-
ta a főváros, 36%-a jegybevételből, 28%-a  
kormányzati támogatásból származott, 
addig 2022-ben már csak 6% származott 
kormányzati támogatásból, 31% jegybevé-
telből és 63% a fővárosi – lényegesen romló 
kondíciójú – költségvetésből.

b) Eközben, az 1990 és 2022 közötti 32 
esztendőben, a gépjárműállomány 50%-os 
növekedése mellett, a közösségi közleke-
dés utaskilométerben mért teljesítményé-
nek 33%-os, utasforgalmának 21%-os csök-
kenése valósult meg. Egy olyan korban, 
amikor az érintett ciklusok várospolitikai 
törekvéseinek egyaránt fókuszába került 
a fenntarthatóság, utóbb a klímavédelem 
és a zöldpolitika, ezek eszközeként pedig a 
közösségi közlekedés elsőbbsége. 

c) Európa nagyvárosaiban a városi 
gyors vasút mindinkább a városi zöldpoli-
tika, a vonzó közösségi szolgáltatás és az 
autóval való versenyképesség egyik első 
számú eszköze. A kontinens nagyvárosai-
ban a budapestinél lényegesebben ked-
vezőbb gyorsvasúti ellátottság ellenére is 
folyamatos fejlesztésekkel bővülnek e há-
lózatok. München metróhálózatának hosz-

Csak utcai beavatkozásokkal 
döntéshozói és szakértői  
vágy marad a zöldpolitika  
eredményességét javító  
paradigmaváltás. 
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sza 103 km, Bécsé 81 km, Prágáé 66 km, Bu-
dapesté 39 km. A fővárosban 1990 és 2023 
között mindössze 7,4 km hosszúságú met-
róvonal épült (M4), a HÉV- és MILLFAV-jár-
művek életkora 47 év, a villamosjárműveké 
37 év. A korszerűtlen üzemmód és a csökke-
nő szolgáltatásminőség is oka, hogy a HÉV-
vonalak utasforgalma 40%-kal csökkent.  
A nagyvárosok általános felismerése, hogy 
a városi gyorsvasút több mint  minőségi köz-
lekedési eszköz. A városi gyorsvasút erejé-
ből eredően területhasználatot, városfej-
lődést, városműködést ugyanúgy szervez, 
mint mobilitást, közlekedési módot, esz-
közváltást. A metró és a villamos nem egy-
mást helyettesítő, hanem egymást kiegé-
szítő eszközök. A 4-es metró szerencsésen 
együtt él a felette, mellette futó villamos-
vonalakkal, a kettő együtt ad komplex szol-
gáltatást és alakít városképet, amitől pél-
dául a Bartók Béla út és az érintett terek 
olyanok lettek, amilyenek ma. Élhetők. 

d) A belvárosi trombózis oldásának ku-
darcát, a trombózis oldását célzó közút-
hálózati fejlesztések „dinamikáját” rep-
rezentálja, hogy az Árpád híd forgalomba 
helyezésének éve 1951 óta, az eltelt 73 
esztendőben, a budapesti városszerke-
zeten belül egyetlen keresztmetszetben 
épült új közúti dunai átkelő, az 1995-ben 
átadott Lágymányosi (Rákóczi) Duna-híd.  
A Hungária gyűrű vonalán kívül nincs ma 
dunai átkelő, miközben a külső városré-
szek, a nagy lakótelep építések következ-
tében, illetve az utóbbi évtizedekben a te-
rületi funkcióváltások nyomán lényegesen 
fejlődtek, közöttük természetszerű – de 
csak a belső hidakon át kielégíthető – for-

galmi igénynövekedést keltve. Összességé-
ben, a Rákóczi híd forgalomba helyezése 
ellenére – a korlátozások és sávelrende-
zések következtében – a közúti egyéni for-
galom rendelkezésére álló dunai hídka-
pacitások 2024-ben kisebbek, mint voltak 
1990-ben. (Az M0 gyorsforgalmi út Duna-
hídjai a városon belőli forgalomban elha-
nyagolható mértékben vesznek részt.)

e) Végezetül, az autósközlekedés esz-
közváltási lehetőségeiről, ezzel a belvá-
ros védelmének hatékonyságáról sokat 
elmond, hogy a fővárosi P+R parkoló férő-
helyek száma – az 50 %-os személygépko-
csi állománynövekedés mellett – 2023-ban 
csupán 3788 férőhely volt, alatta maradva 
az 1990-es, 4000 férőhely feletti P+R-ka-
pacitásnak is.

A mobilitást segítő  
technológiák használata

A kétségtelen hálózatfejlesztési igények 
ellenére is nyilvánvaló e fejlesztések évti-
zedekben mérhető megvalósítási időigé-
nye. Indokolt ezért keresni a ma is rendel-
kezésre álló eszközök és infrastruktúrák 
hatékonyabb használatának lehetősége-
it, indokoltak a járműhasználat és az utca-
használat gazdaságosságát, fenntartható-
ságát növelő intézkedések, technológiai 
fejlesztések. E törekvések összekapcso-
lódnak, a jövő közlekedési formáit öve-
ző vitákkal. Lesz-e és milyen lesz az au-
tósközlekedés jövője, elterjed-e az önjáró 
üzemmód és ahhoz kötve a közösségi au-
tóhasználat? Kell-e a jövőben is parkolási 
kapacitásokat biztosítani? Az önjáró tech-
nológiákkal és a járműmegosztással nö-

vekszik-e a közúti forgalom, indokolt-e fej-
leszteni a közúthálózatot? Hová fut ki az 
elektromos autók jelen idejű sztárolása, 
az e mobilitás érdemi válasz-e a növekvő 
környezeti kihívásokra? E vitákban egyik 
oldalon fantáziát mozgató futurisztikus jö-
vőkép, másik oldalon kapkodásba torkolló 
bizonytalanság. Alább néhány városi jele e 
bizonytalanságnak, kapkodásnak. 

a) A technológiai fejlődésben megvál-
tást látók számára intő jel, hogy az eddigi 
technológiai újdonságok inkább növelik az 
autóhasználatot, mint csökkentik. Az autó 
mind növekvő komfortja nagy vonzerő, a 
GPS segíti a vezetőt az eljutásban, a torló-
dást figyelő rendszerek növelik az elkerülő 
mellék- és lakóutak terhelését, az elektro-
mos autó előnyei leginkább a városi hasz-
nálatban érvényesülve növelik használa-
tának motívációját és jellemzően második 
autóként birtokolva, növelik a helyfogla-
lást, az önvezetés irányú fejlesztések szol-
gáltatásminősége pedig végzetese elő-
nyökkel szívhatja el az utast a közösségi 
közlekedéstől. A technológiák fejlesztésé-
hez, a jövőt keretek között tartó útmuta-
tás kellene, legyen, hogy 100 embert egy 
jármű energiafelhasználásban és helyfog-
lalásban egyaránt hatékonyabban szállít, 
mintha 100 embert 100 jármű szállítana.

b) A technológiák között – bármely fur-
csa – fontos helye van az utcai – közterület-
használati technológiáknak is. Budapesten 
különösen, mert a főváros alapvetően köz-
területhiányos és e hiányos közterületekre 
egyre több funkció tart igényt. Napjaink jel-
lemző törekvése a közterületek újra osztá-
sa, elsősorban humanizálási célok mentén, 
fő eszközként az utcai parkolás csökkenté-
sével, közterületen kívülre helyezésével. Új 
köz- és közlekedési területek nem épülnek, 
a meglévőkön az autósforgalom számára 
korábban kijelölt területekből mind töb-
bet vesznek át a lágy funkciók, a gyalogos 
és kerékpáros felületek, kedvező tendenci-
aként bővül a gyalogos elsőbbségű, vegyes 
használatú utcahálózat, valamint a változó 
időben változó funkciójú közterülethaszná-
lat (mint pl. Pesti alsó rakpart, Szabadság 
híd időben többcélú használata). 

c) Mivel az autós forgalmi sávok csök-
kentései általában belső városi zónát érin-
tenek, és jellemzően autóbuszsáv vagy 
kerékpársáv kijelöléshez kapcsolódnak, 
egyenként nem vitathatók. Viszont az vi-
tatható, hogy a szűkítések miért nem a vé-
dendő belsővárosi zóna előttiek, össze-

 3. ábra    Metróhálózati hosszak néhány európai városban (forrás: saját gyűjtés)



2024. június     MÉRNÖK ÚJSÁG22

kötve ott közösségi közlekedési pótlással, 
P+R-kapacitásfejlesztéssel, vagy a véden-
dő zónát mentesítő részleges közúti háló-
zatfejlesztésekkel. A sikeres városokban a 
korlátozó és a fejlesztő beavatkozások kéz 
a kézben járnak, megalapozva a mobilitási 
szokásokat befolyásoló munkával.

d) A belső kerületek – jogosan – mindin-
kább kiszorítják a főutak közötti tömbjeik-
ből az autóforgalmat a főutakra, eközben 
a korábban 2x2 forgalmi sávos főutak je-
lentős része egy forgalmi sávos útpályá-
vá vált. Mint például Pesten a Kiskörút déli 
szakasza, a Nagykörút egyes szakaszai, az 
Andrássy út, Üllői út, Kőbányai út belső sza-
kaszai, Budán a Fő utca, Hegyalja út, Bartók 
Béla út, Karolina út, Bocskai út, Alkotás ut-
ca, Szilágyi Erzsébet fasor, Krisztina körút, 
az Attila út egyes szakaszai. E sávszűkíté-
sek az okai annak, hogy a Duna-hidakon, 
áteresztőképességük csökkentése ellené-
re sem növekszenek a forgalmi torlódások. 
A forgalom oda sem jut, a torlódásokat az 
átszellőzött hidakról kedvezőtlenül kihe-
lyezve az érintett lakókörnyezetet szeny-
nyező sávszűkített utakra.

e) A közúti áramlatokat alakító „utca-
technológiák” sajátos esete a forgalom-
korlátozott Lánchíd. A hídon a BKK adatai 
szerint 2019-ben (felújítása előtti hétköz-
napon) járművel naponta 47 229 fő haladt 
át, ebből 14 340 fő közösségi közlekedés-
sel (autóbusz). A felújítás után, 2023. ok-
tóber 11-én (szerdán) a járművel áthala-
dók száma 24 787 fő volt, ebből 13 596 fő 
közösségi közlekedéssel, 6566 fő taxival, 
2345 fő kerékpárral. A személygépkocsik 
kitiltásának eredményeként, 22 442 fő 
más átkelési lehetőséget választott, de a 
várakozásokkal ellentétesen, a két újabb 
buszviszonylat ellenére csökkent a közös-
ségi közlekedési utasok száma is (a szep-
temberi adatok hasonlóak). Ez vélhetően 
összefügg a kerékpárral áthaladók szá-
mának növekedésével, de a 2345-ös napi 
kerékpáros áthaladás (a szeptemberi adat 
hasonló) nem mutat a híd kerékpároshasz-
nálatában áttörést. ugyanakkor, szakmai 
szemmel fájó látni, ahogy az üres híd előtt, 
a Széchenyi téren átkelőt keresve, forgal-
mi dugóban araszol a forgalom az Apáczai 
Csere János utcán és a rakparton az Erzsé-
bet híd, mint legközelebbi átkelő felé. Ha-
sonló a helyzetkép az Andrássy út torkola-
tában, dugóban araszolva a Kiskörúton át 
szintén az Erzsébet hídhoz és viszont irány-
ban az Erzsébet hídról a rakpart, majd on-

nan a József Attila utca felé, Budán pedig a 
Krisztina körúton, felső rakparton. Egy kö-
zel üres – jól átszellőző – hídért, növekvő 
torlódások a környező úthálózaton, beépí-
tett lakóövezetekben.

f) A közeljövő terveiben szerepel a pesti 
alsó rakpart belső – Jane Haining – szakaszá-
nak közúti forgalom előli lezárása is. A fent 
jelzett közúti átterheléseket ez az intézke-
dés nyilvánvalóan tovább fokozza majd. 
Természetesen történhetnek várospoliti-
kai értékrendeket követő korlátozások, for-
galmi átrendezések, mint a Lánchíd vagy a 
pesti rakpart belső szakaszának egyéni köz-
úti forgalom alóli mentesítése. De alapvető 
szakmai elvárás kell legyen a megelőző és 
követő, kiterjedt forgalmi, környezeti ha-
tásvizsgálat. Túl a forgalmi modellezés kü-
lönbség ábráján, az eljutások, kibocsátások, 
forgalmi helyzetek gazdasági következmé-
nyek elemzésével a negatív hatások csök-
kentését célzó intézkedési tervvel és széles 
szakmai nyilvánossággal. Nem pedig „lo-
vak közé dobott gyeplővel”. A zöldpolitikai 
megközelítések elvárják például az egyes 
forgalmi helyzetekből eredő kibocsátások 
különbségábráját is.

i) Az utcatechnológiák eszközeként a 
rugalmasan alakítható szabályozás jel-
lemzően hatásosabb és konfliktusmen-
tesebb megoldásokat eredményez, mint 
a kategorikus tiltás. Példa lehetett volna 
(vagy lehetne) erre a lánchídi korlátozá-
sok eszközeként az ún. „éves Lánchíd-mat-
rica”. Egy korlátozott számban kibocsá-
tott (később mennyiségében rugalmasan 
csökkenthető, vagy növelhető) átkelési 
engedély, szelektált díjazással (pl. moz-
gássérülteknek 0 egység, taxinak 1 egy-
ség, I. és V. kerületi lakosnak 2 egység, 
elektronos autónak 3 egység bárki másnak 
6 egység matricadíj). Egy ilyen jellegű sza-
bályozás okozta terhelés kézben tartha-
tó, a többi közlekedési móddal szinkronba 
hozható, de a kerülő forgalmak okozta ter-
heket csökkentő és számos közlekedőnek 
méltányos megoldást jelentő intézkedés 
lehet. Technológiai háttérként egyetlen 
rendszámfigyelő kamera kontrollja elég-
séges. A matrica jó pilotprojektként mű-
ködhet egy, a tiltásoknál hatékonyabb és 
kedvezőbb hatásokat eredményező, fő-
városszintű, korszerű úthasználati díj be-
vezetéséhez. A digitális világban könnyen 
alkalmazható „okos” úthasználati díj ké-
pes követni az autó mozgását, pillanatnyi 
helyét és idejét, valamint környezeti beso-

rolását. Adott tehát a lehetőség az érintett 
terület jellege és a közlekedés időpontja 
szerint differenciáló, használat- és kibo-
csátásarányos díj bevezetéséhez, mint a 
zöldpolitika céljait leginkább megvalósító 
szabályozáshoz.

Összegzés
Budapest az európai nagyvárosok háló-
zatának fontos szereplője, Közép-Európa 
egyik regionális központja, ehhez mért di-
namikai és versenyképességi elvárások-
kal. A várospolitika talán legkeményebb 
kihívása a gazdasági, versenyképességi 
szempontok zöldpolitikai prioritásokkal 
történő harmonizálása. Egy sikeres zöld-
politika feltétele az ehhez szükséges gaz-
dasági háttér megléte, míg egy város ver-
senyképességéhez feltétel annak élhető, 
vonzó környezete. A gazdasági és a kör-
nyezeti célok egymásrautaltsága teljes.  
E kettős célt a közlekedési szektorrész cél-
jaira vetítve első számú feladat a társa-
dalmi, gazdasági, területi folyamatok mo-
bilitási hatásaira, a kiváltó okokra és azok 
befolyásolására koncentrálni, majd ezt 
követően kell a már megszűrt mobilitá-
si igény kielégítését fenntartható irányba 
terelni. Az ilyen stratégia hatékonyabb be-
avatkozást eredményez, mint a már meg-
valósult közlekedési mód jó vagy rossz ke-
zelése. Ez a stratégia képezheti alapját a 
tudatos, ciklusokon átívelő, az összefüg-
gésekkel és a mobilitáson túli hatásokkal is 
számoló, a zöldpolitikát előtérbe helyező 
város- és közlekedéspolitikának.

Egy sikeres paradigmaváltáshoz szak-
mai-társadalmi feladat a szükséges jog-
szabályi és finanszírozási feltételek meg-
teremtését a szakmai törekvések első 
soraiba helyezni. A „lágy” beavatkozások 
mellett előtérbe kell állítani a gazdasági 
és környezet fenntarthatóságot együtte-
sen támogató kulcsfejlesztéseket. Ha egy 
kulcsprobléma, egy átfogó beavatkozási 
igény – például egy alapvetően szükséges 
egy kötöttpályás fejlesztés – nincs temati-
zálva, akkor markáns követelésként sem 
jelenhet meg a nyilvánosság vagy a dön-
téshozatal felé. A szakmával szembeni el-
várás ezért a kezdeményező tematizálás, 
ehhez tudatosság, következetesség, széles 
látókörű komplex szemlélet, kooperativi-
tás, a szakmák együttműködése, továbbá 
az operativitás és a távlatosság szempont-
jainak harmonizált érvényesítése. Egysze-
rű, nem?
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A főváros éves költségvetése nagyjából 450 milliárd forint, 
amelynek 42-43%-át fordítja a közlekedéssel kapcsolatos  
kiadásokra, így feladatai közül messze a legnagyobb tétel  
a közlekedés különböző ágazatainak finanszírozása.

Hor váth L ászló  
ber uházási igazgató, BKK

A közlekedési feladatokon belül a közös-
ségi közlekedés napi működtetése a leg-
nagyobb forrásigényű. Nagyjából 5 millió 
utazás történik Budapesten naponta, en-
nek eloszlását és hosszú távú célját a Bu-
dapesti mobilitási terv egy évtizede tűzte 
ki (korábbi nevén Balázs Mór-terv) (1. ábra).

A fővárosban ~300 viszonylaton ~34 000 
napi járatindulás történik, mindezt 1600 
jármű szolgálja. A járatok kihasználtsága 
átlagosan 30% körüli, évente 16 milliárd 
férőhely-kilométerre 5 milliárd utaskilo-
méter jut, ez az arány illeszkedik a hason-
ló városok trendjébe. E rendszer költsége 
2023-ban meghaladta a 230 milliárd fo-
rintot. A menetdíjból származó bevétel a 
működési kiadás 30%-át teszi ki, az állam 
10%-kal járul hozzá, a fennmaradó 60%-ot 
a főváros fedezi. A Covid előtti évben, 2019-
ben nagyjából 180 milliárd forint volt a ki-
adási oldal, ebből 38%-ot ért el a menetdíj-
bevétel, 15%-kal járult hozzá az állam, és a 
fennmaradó 47%-ot fedezte a főváros. 

Közösségi közlekedés nélkül a város már 
másnap működésképtelenné válna, nagy-
ságrendi megtakarítási lehetőség komoly 

színvonalesés nélkül nem képzelhető el. Mi-
vel a főváros költségvetésében nincs moz-
gástér, így az egyre emelkedő működési 
kiadások a fejlesztések és fenntartások át-
ütemezését eredményezik, nemcsak váro-
si, hanem országos szinten is ez a trend fi-
gyelhető meg az elmúlt évtizedekben. Amíg 
a működési kiadások csökkentését a közle-
kedők néhány héten belül a saját bőrükön 
érzik, addig az elmaradó felújítások hatása 
évekkel, akár évtizedekkel később jelent-
kezik, így az országos vagy helyi politika 
jellemzően az utóbbit tudja csökkenteni.  
A felújítások egy részének elhagyása orszá-
gos szinten eredményez az épített és gördü-
lő infrastruktúra-állományban halmozódó, 
egyre nagyobb belső adósságot, ami azon-
ban az infláción túl az állagromlás mértéké-
vel is kamatozik. A rövid távú spórolás tehát 
hosszú távon drága, egyúttal a használók 
rosszabb minőségű infrastruktúrát kapnak 
a befizetett adóforintjaikért  (2. ábra). 

Gördülő állomány
A legjobb helyzet jelenleg Budapesten a 
gumikerekes állományban mutatkozik, ha-
talmas előrelépés, hogy a fővárosi autóbu-
szok teljes egészében alacsony padlósok, 
átlagéletkoruk pedig 9 év. Mivel itt részben 
szolgáltatásmegrendelés történik, így nem 

feltétlenül kell a járműveket tulajdonolni. 
Az adott közbeszerzési eljárás során elő-
írható, milyen színvonalú járműveket kell 
biztosítani a kiszervezett járatokon, vagy-
is a szolgáltató hozza az új buszokat. Szin-
tén jelentős előrelépés történt az elmúlt 
évtizedben a trolibuszflotta majdnem tel-
jes lecserélésében. Amióta forgalomba állt 
a legutóbbi megrendelésből érkezett 48 
modern trolibusz a korábbi szállításokból 
érkezett 60 mellé, a napi járműkiadás szin-
te teljes egészében alacsony padlós, klí-
más, modern busszal történik. 

Az egyébként is lényegesen költsége-
sebb vaskeréken már nehezebb a helyzet, 
ráadásul a korfa sem szokványos alakú. 
Az elmúlt 10-15 évben beszerzett fiatal vil-
lamosok és metrók mellett 40-50 éves jár-
művekből áll a flotta. Amíg az M2-es, M3-as 
és M4-es metrók esetében 10 év alatti az át-
lagéletkor, addig a MillFAV 22 db egyedi sze-
relvénye elérte az 50 éves kort. A fogaske-
rekű 7 db egyedi szerelvénye szintén 50 év 
feletti. Az építési engedéllyel rendelkező vo-
nalfelújítás és -meghosszabbítás műszaki ki-
alakítása miatt az átépítés és az új járművek 
beszerzése egyszerre történhet, 50 milliárd 
forint nagyságrendű összegből, pénzügyi 
fedezet jelenleg nem biztosított (3. ábra). 

Budapestet a villamosok városának is 
nevezik. 418 db szerelvényből a napi kiadás 
329 db. Összesen 112 db modern, alacsony 
padlós és klímás járművel rendelkezik a 
BKV (Siemens Combino) és a BKK (CAF Ur-
bos 3 és 5), jelenleg pedig gyártás alatt van 
további 51 db CAF villamos. A kiadott jár-

Kulcstényezők, lehetőségek, korlátok

A budapesti közlekedés fejlesztése, 
fenntartása és működtetése

 1. ábra     A budapesti mobilitási terv modal split célkitűzése

 2. ábra 



2024. június     MÉRNÖK ÚJSÁG24

FÓKUSZ

művek harmada tehát már modern és ala-
csony padlós, ennél fontosabb adat, hogy 
ezek a járművek a legforgalmasabb vona-
lakon közlekednek, így a villamossal uta-
zók 59%-át érik el. A többi típussal együtt 
az átlagéletkor 36 év, azonban a flotta egy-
harmada 45 évnél idősebb, tervezett élet-
tartamát 15 évvel haladta meg. 

Alacsony padlós villamosok aránya és az utasforgalom megoszlása a 
forgalomban közlekedő járművek között 2024 tavaszán. Külső körön 

a kiadott járművek, belső körön az elszállított utasok aránya

Kötöttpályahálózat
A fővárosi metróhálózat hossza 39,4 km, ami 
nem sok, mégis az utasforgalom egyharma-
dát biztosítja. (Bukarestben 77,5 km, Prágá-
ban 65,5 km, Bécsben 83 km, Varsóban 32,4 
km a metróhálózat hossza.) Építésük érde-
mi városfejlesztést jelentett, felújításuk an-
nál nagyobb megoldandó feladatot. A 3-as 
metró nemrég befejezett felújítása 225 mil-
liárd forintba került, 178 milliárd forintot az 
EU, 40 milliárdot az állam és 7 milliárdot a 
főváros finanszírozott. A 30-40 évenkénti 
felújítási igény miatt a 2020-as években is 
szükséges lenne egy vonalat megtervezni, 
majd kivitelezni, a sorban most a legkisebb 
feladatot jelentő MillFAV következik. 

A villamoshálózat hossza 150 km. A je-
lenlegi legnagyobb kihívás az új, modern 
villamosok közlekedési feltételeinek meg-
teremtése. Biztosítani kell a pálya megfe-
lelő állapotát, az áramfelvételi igényeket, 
a hosszabb villamosokhoz tartozó peron-

bővítéseket, az akadálymentesítéshez 
a peronszintek megemelését, a korábbi, 
Budapest-űrszelvényt figyelembe vevő 
szűkületek feloldását, és nem utolsósor-
ban a kocsiszíni feltételeket is. Ez az igen 
nagy feladat nem áll annyira rosszul az el-
múlt évtized fejlesztéseinek köszönhe-
tően, a hálózat 53%-án korlátozás nélkül, 
14%-án korlátozással közlekednek ala-
csony padlós villamosok. A hálózat 33%-
án kell még megteremteni a feltételeket, 
valamint párhuzamosan a lehető legtöbb 
helyen meg kell emelni a peronok magas-
ságát, hogy az alacsony padlós járművek 
valóban akadálymentes közlekedést te-
gyenek lehetővé (4. ábra). 

Közúti infrastruktúra 
A legnagyobb elmaradás a meglévő köz-

lekedési infrastruktúra tekintetében a köz-
úti és a híd-műtárgy vagyon műszaki álla-
potában van. Fővárosi kezelésben 1109 
km, elsősorban közösségi közlekedéssel 
járt főútvonal van, mindez ~12,7 millió m2 
felületet jelent. Elsőre talán jó hír, hogy en-
nek 50%-a kitűnő állapotú, vagy csak kisebb 
hibákat tartalmaz. A másik 50% fenntartá-

si munkát, nagy felületű javítást vagy teljes 
átépítést igényel. Ez az arány szinte ponto-
san megegyezik az országos közúti háló-
zat állapotával. Az útállapot szinten tartá-
sához évente 770 ezer m2 útfelületet kell 
felújítani, amely nagyjából 50–70 km. Ezzel 
az ütemmel biztosítható lenne a műszaki 
szempontból szükséges 15-20 éves felújí-
tási ciklus, amire legutóbb a 2000-es évek-
ben, a főváros és a kormány 50-50%-os fi-
nanszírozásában volt példa. A 2010-es évek 
óta csak szerencsés években és akkor is alig 
haladja meg az évenkénti 10 km-t az érdemi 
munkavégzés. Hosszú távon drámaian le-
romló állapotokat fog eredményezni mind-
ez a jelenlegi jó minőségűnek mondható út-
szakaszokon is, ezzel az ütemmel egy adott 
kilométer 110 évente kerülne sorra. A finan-
szírozás megteremtését követően a kérdés 
az lesz, hogy mekkora útszakasz egyszerre 
történő felújítását viseli el a város. 

Ugyanez a helyzet a főváros tulajdoná-
ban és kezelésében álló 307 db kis és nagy 
híd, felüljáró és 78 db gyalogos-aluljáró 
tekintetében, sorban állnak a felújítási és 
akadálymentesítési feladatok. Szemléle-
tes példa a Lánchíd felújítása, az új korró-

 3. ábra     A közösségi közlekedésben részt vevő 
                               járműállomány, 2023. év

 4. ábra     Fővárosi villamoshálózat, alacsony padlós villamosok közlekedési lehetőségei
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zióvédelmi bevonatok élettartama 30 év. 
Ennyi idő áll rendelkezésre, hogy a további 
6 db Duna-főmederi híd felújítása megtör-
ténjen és a főváros visszaérjen a Lánchídhoz, 
ami azt jelenti, hogy 5 évente el kell végez-
ni egy híd felújítását, közben pedig tervezni 
kell a következőt. Így lehet majd elkerülni, 
hogy drasztikus mértékben leromoljon va-
lamely híd állapota, és nagyobb mértékű, 
költségesebb felújításra legyen szükség, 
súly- vagy egyéb korlátozást kelljen beve-
zetni, vagy egyszerre történjen két híd le-
zárása és felújítása. A fenntartható pályára 
állítása a közúti infrastruktúra fenntartásá-
nak – úttal és műtárggyal együtt – nagyjából 
évi 70-80 milliárd forint költséget jelent. 

A fentiekben leírt helyzeten nagyon so-
kat segíthetnek az európai uniós források, 
amelyek bár fejlesztési célokat szolgálnak, 
ezekhez kapcsolódva mégis részben meg-
oldják az elöregedett járműpark cseréjét, 
vagy egy átalakítással, akadálymentesítés-
sel együtt a felújítási feladatot is. A hosszú 
távú megoldás azonban a főváros finanszí-
rozási helyzetének rendezése, amire az el-
múlt három évtized nem adott választ.

Nem uniós forrás esetén is minden egyes 
felújítás lehetőséget ad a Budapesti mobi-
litási terv célkitűzése szerinti újragondo-
lásra. Nem eretnek gondolat felülvizsgálni 
egy adott útpálya keresztmetszeti széles-
ségét és adott esetben csökkenteni a gép-
járművek által használt útfelületet, vagy 
egy felüljáró felújítása előtt feltenni a kér-
dést: feltétlenül szükséges és gazdaságos-
e megtartani egy műtárgyat a mai közleke-
dési és várospolitikai célkitűzések mellett? 

Hazánk remélhetőleg nemsokára hozzájut  
a derekánál tartó 2020–27-es EU-s finanszí-
rozási ciklus forrásaihoz. A 2023 végén meg-
jelent éves fejlesztési keret az alábbi projek-
teket tartalmazza, a BKK Zrt.-t megjelölve 
egyedüli kedvezményezettnek vagy kon-
zorciumi partnernek:
IKOP plusz
• Kötöttpálya-tervezések, Dél-Pest (3-42), 

Újbuda–Újpest, MillFAV
• A Göncz Árpád városközpont metróhoz 

kapcsolódó gyalogos-aluljárójának aka-
dálymentesítése

• EuroVelo14, Budapest–Balaton és Rákos-
patak kerékpáros-útvonalak

• Korábbi trolibuszszállítás részleges fi-
nanszírozása és állatkerti delta felsőve-
zeték kiépítése

• Budai fonódó II.
TOP plusz
• Bringasztráda kialakítása
• Komplex klímaadaptációs és közterület-

megújítási program (rakpark, Clark Ádám 
tér)

RRF (Covid-helyreállítási alap)
• 51 db CAF villamos
• Akadálymentesítés, alkalmassá tétel ala-

csony padlós villamos közlekedésére 
• Trolibusz-hálózati fejlesztés 

A város közlekedésének fejlesztésére 
a villamosjármű- és -hálózati fejlesztések 
gyakorolják a legnagyobb rövid távú hatást. 
Az RRF támogatásból – ha valóban létrejön 
reális feltételekkel a támogatási szerződés – 
egyrészt megoldott lesz a már gyártás alatt 
lévő villamosok EU-s finanszírozása, más-
részt tovább növelhető érdemben a mo-
dern villamosok közlekedési lehetősége. 
Több vonalszakaszon is megtörténhet a pe-
ronok szintre emelése, és így biztosított lesz 
az akadálymentes fel- és leszállás. Az IKOP 
plusz biztosíthat támogatást kötöttpályás 
tervezési feladatokra. A MillFAV felújítását, 
akadálymentesítését és meghosszabbítását 
vizsgáló korábbi tanulmányterv, illetve en-
nek mentén a jóváhagyott településszerke-
zeti terv kijelölte a nyomvonalat, amely az 
M3 autópálya keleti oldalán található. Ter-
vezést követően, kivitelezési forrás bizto-
sítása esetén a jelenlegi szakasz felújítása, 
akadálymentesítése történik, új megálló-
val a Hungária körúton, majd a Kassai térig, 
végül a Csáktornya parkon keresztül a Mar-
cheggi hídig történik a meghosszabbítással. 
A tervezési program része az Újbuda–Újpest 
villamostengely, amely az M3-as metró át-
adását követően megszüntetett hálózati 

kapcsolatot állítja helyre. A feladat egy ré-
sze csak a 2,3 km hosszú új vágány tervezé-
se a Váci és a Bajcsy-Zsilinszky úton. Magá-
ban foglalja Újbudától, Budafoktól Újpestig 
és a XV. kerületig a teljes vonal feladatait. 
Ebben kiemelt szerepet tölt be a Szabadság 
hídi közlekedés biztosítása modern szerel-
vénnyel, amelynek első lépéseként a BKV 
Zrt. 2024 áprilisában a városban közleke-
dő összes villamostípust tesztelte a hídon. 
A tervezési csomag részeként egy dél-pes-
ti tanulmányterv készül, vizsgálva a 3-as 
és a 42-es villamos meghosszabbításának 
feltételeit, többek között egy csepeli, majd 
budafoki átvezetést is bemutatva. A tanul-
mány elkészültét követően kezdődhet meg 
a 3-as villamos XX. kerületi, a 42-es villamos 
XIX. és XVIII. kerületi meghosszabbításának 
engedélyezési és kiviteli tervezése.

Az IKOP plusz forrás biztosíthat kere-
tet a Göncz Árpád városközpont gyalogos-
aluljárójának akadálymentesítésére és 
felújítására, a Budapest–Balaton kerékpá-
ros-útvonal fővárosi szakaszának, illetve a 
Rákospatak menti kerékpárút hiányzó sza-
kaszainak megvalósítására. A 2023 végén 
megjelent éves fejlesztési keret szerint 
biztosított lesz a forrás a Műegyetem rak-
parti villamos kivitelezésére, belvárosi kö-
töttpályás kapcsolatot adva a Lágymányosi 
öböl környezetében megvalósult ingatlan-
fejlesztésnek és az infóparknak is. TOP plusz 
forrásból történhetnek köztérfelújítások a 
jelenleg előkészítés alatt álló pesti rakpar-
ton és a Clark Ádám téren. Szintén TOP plusz 
nyújt fedezetet bringasztráda megvalósítá-
sára, a főváros döntése értelmében a Nagy-
körúton megvalósult, napi ~4000 kerékpá-
ros forgalmával az egyik legkihasználtabb 
kerékpársáv szolgáltatási színvonalának, 
biztonságérzetének érdemi növelése a cél. 
További, kerületi és fővárosi forrás bevoná-
sával akár teljes keresztmetszeti megújítás 
is történhet, nem érintve a már nagyrészt 
teljesen felújított villamospályát. 

A fejlesztések érezhető hatást gyako-
rolnak majd a városi közlekedésre a 2020-
as évek második felétől, azonban továbbra 
is megoldandó feladat és jellemzően hazai 
forrást igényel a már meglévő infrastruk-
túra-elemek fenntartása. A fenntartás pe-
dig mindig alkalmat ad a kisebb vagy akár 
nagyobb mértékű változtatásra, amelyet 
a Budapesti mobilitási terv célkitűzései és 
a gazdaságossági szempontok együttes 
mérlegelésével kell a jövőben meghatá-
rozni. 

 5. ábra     IKOP plusz – kötöttpályás tervezés:  
a MillFAV meghosszabbítása, Újbuda–Újpest, Dél-Pest
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A Mérnök Újság idei első számában megjelent írásomban megfogalmaztam, hogy közlekedé-
sünkben – elsősorban a fővárosban és környékén – egyre mélyülő szakadék észlelhető a mobi-
litási igények és azok kiszolgálásának lehetősége között. Abban, hogy a közlekedés lehetősége 
az elmúlt időszakban romló tendenciájú, nagyjából egyetértés van az érintettek köré ben, de  
ennek okairól és a javítás lehetőségeiről már jelentősen eltérő vélemények látnak napvilágot.  
Az írás célja a tisztánlátás elősegítése volt, a javulás elindulására véleményem szerint a valódi 
okok feltárása nyomán hozott szakszerű intézkedések nélkül kevés esély van.

Pintér L ászló

Januári cikkemben felsoroltam több olyan 
jelenséget, amelyek véleményem szerint 
hozzájárultak a helyzet kialakulásához. 
Néhány ezek közül emlékeztetőként: 

Nehezen kezelhető  
állapotok

A közlekedés rendszere nem tudta a koráb-
ban domináns sínjárművektől lényegesen 
eltérő tulajdonságú gépjármű-közlekedést 
befogadni. Már a várható igénynövekedést 
jelentősen alábecsülte, nem készült fel kel-
lően a működési feltételek biztosítására, az 
autó-tömeggyártás beindulása utáni for-
galomnövekedés csillapításának kezelé-
sét pedig átengedte a közlekedéstől távol 
álló, annak szakmai alapismereteit sem is-
merő szervezeteknek.

Fokozatosan csökkent, végül gyakor-
latilag megszakadt a kapcsolat a közle-
kedésben érintett társszakterületekkel. 
Elsősorban a városrendezés, a városépíté-
szet közlekedési szempontokat nélkülöző 
elképzelései és intézkedései nyomán ala-
kultak ki nehezen kezelhető állapotok, de 
az igények változásait figyelemmel kísér-
ni hivatott társadalomtudományok sem 
igényelték az élő kapcsolatokat. A kiala-
kult gyakorlatban az igények változására 
a közlekedés csak megjelenésük után, azo-
kat távolról követve tudott reagálni. 

A XX. század második felében kialakult 
gazdasági rendszerben a közlekedés kez-
deti kiemelt szerepe fokozatosan csökkent. 
Ennek jele például, hogy a működéshez és 
a fejlesztésekhez szükséges források kiszá-
mítható, ütemes biztosítása helyébe a kézi 
vezérlésű, „amikor már nagy a baj” szemlé-
letű forráselosztás lépett, amely szemlélet 
az 1990-es években történt rendszerváltás 
után is megmaradt.

A folyamatos pénzhiány eltorzította a 
területen dolgozók szemléletét, a szolgál-
tatás színvonala és a munkakörülmények 
javítása helyébe a működtetés és a fej-
lesztések területén egyaránt a minimális 
megvalósítási költség elsődlegessége lé-
pett. Feltehetően ez is hozzájárult a szak-
ma érdekérvényesítő képességének gyors 
csökkenéséhez, ami végül a szakmai szem-
pontok érvényesítének visszaszorításához 
vezetett. A közlekedés irányítása a műsza-
ki területről átkerült a szubjektivitás terü-
letére, ahol már a matematika alapműve-
leteit is felváltotta a demegógiába torkolló 
hangerő és érdekérvényesítő képesség.

A bizonytalan helyzet a  közlekedési 
szakmán belül is törésvonalakat hozott 
létre, amelyek nyomán elkerülhetetlenül 
ellentmondások keletkeztek. A helykö-
zi és távolsági közlekedésben a korábban 
domináns kötöttpályásnál jó néhány ked-
vezőbb tulajdonsággal rendelkező közúti 
közlekedésnek a megjelenés után hamaro-

san érezhetővé vált a hatása, amely a sze-
mély- és az áruszállítás területén egyaránt 
a vasút elhagyásában mutatkozott. A köz-
lekedés rendszere először a kötöttpályás 
eszközökre való visszatérést próbálta se-
gíteni, de ezt még a személygépkocsi elő-
retörése előtt, az autóbuszról sem sikerült 
elérni. Az autó pedig a szocialista ideológia 
ellenállását is hamarosan legyőzte, egy-
másfél évtized késéssel nálunk is megin-
dult a gépkocsi meghatározó eszközzé vá-
lásának folyamata.  

A rendszerváltás tovább rontotta a köz-
lekedés helyzetét. A gazdasági és társadal-
mi változások jelentősen megváltoztatták 
az igényeket, miközben a működtetéshez 
szükséges pénzügyi források csökkentek. 
Ráadásul a váltás a közlekedés területén is 
szabad utat engedett egy sor új elmélet ér-
vényesülésének, amelyek a terület irányí-
tásában a szakmai szempontok szerepét 
nem tartották fontosnak, így elkerülhe-
tetlenül vezettek hibás, ellentmondásos 
intézkedésekhez, a szakadék kialakulásá-
nak elindításához. Ennek ismeretében ve-
tődött fel a cikk összefoglalásában annak 
lehetősége, hogy a közösségi közlekedés 
– melynek alapeszközei ma is a kötöttpá-
lyás eszközök – nem jutott-e el teljesítőské-
pességének felső határáig, amely kisebb a 
mai igényeknél? Ennek igazolódása pe-
dig elkerülhetetlenné teszi a közlekedés 
lehetséges jövőjének teljes átgondolá-

Budapesti közlekedési kórképek

Mennyire mély a szakadék az igények  
és a lehetőségek között?
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sát, amelynek viszont még az időigénye is 
megjósolhatatlan, nem beszélve a részt-
vevők kiválasztásáról Sajnos a különböző 
elképzelések egyeztetésével, a viták meg-
szervezésével kapcsolatos remények nem 
teljesültek. A cikk tartalmával foglalkozó 
egyetlen észrevétel sem érkezett, a téma 
nem érte el az érintettek érdeklődési kü-
szöbét. A cikk megállapításait megalapozó 
adatok ellenőrzése, valamint az azóta tör-
tént események értékelése viszont a hely-
zet javulásának esélyeit sem mutatja. Ez 
ösztönzött jelen írás elkészítésére annak 
reményében, hogy a legjobban szorító el-
lentmondások feltárása, a várható követ-
kezmények felvillantása ráveszi az érin-
tetteket a munka elkezdésére.

Hibás koncepciók,  
intézkedések

Forgalomcsillapítás
A koncepció legnagyobb hibája, hogy a ki-
erőszakolt korlátozások által kiszorítottak 
további utazási lehetőségének megoldá-
sával soha nem foglalkozott. Ennek hatá-
sa legjobban a bejáró, ingázó forgalomban 
volt mérhető, de a főváros belső gerincút 
hálózat jelentős része közúti kapacitásá-
nak lefelezése a kerékpárutak elhelyezése 
érdekében (melyektől a kezdeményezők 
által támogatott koncepció is csak a forga-
lom 10%-ának átvételét várja) is jelzi, hogy 
az utazási igény és a szállítóképesség kö-
zötti összefüggés fel sem merül az intézke-
dések megfogalmazása keretében.

A koncepció másik hibája a rugalmasság 
teljes hiánya. A csillapítási igény elindulá-
sakor, a mainál nagyságrenddel kevesebb 
forgalom mellett választották a módszert, 
a már forgalomba helyezett autók közleke-
dési (mozgási és megállási) lehetőségének 
minden lehető eszközzel való korlátozá-
sát. Hat évtized kevés volt észrevenni, hogy 
a módszer a forgalom növekedése esetén 
csillapításra teljesen alkalmatlan, erőlteté-
sének egyetlen erdménye, hogy az európai 
városok jelentős részében a gépkocsimeny-
nyiség elérte a 600 gk/1000 lakos értéket, 
de már nálunk is meghaladta a 400 gépko-
csit. A módszerrel a forgalom növekedésé-
nek az ütemét sem sikerült lassítani.

Vasúti koncepciók
A körzetközpont funkciójú városokba való 
bejárás lehetőségét korábban szinte tel-
jeskörűen a vasút bizosította. Ennek mód-
ja, szolgáltatási színvonala azonban az 
igényektől és a helyi körülményektől füg-
gően nagyon tág határok között mozgott. 
Magyarország a legkedvezőlenebb hely-
zetűek közé tartozott. Az első világhábo-
rú utáni országhatár-változások és egyéb 
beavatkozások a korábban kialakult vas-
úti hálózattal nehezen illeszthető hely-
zetet hoztak létre, amelyet a második vi-
lágháború utáni politikai és gazdasági 
rendszerváltás tovább bonyolított. A gép-
kocsi megjelenésével keletkezett utas- és 
áruszállítás-vesztés különösen súlyosan 
érintette a MÁV-ot. Koncepcióinak  hibáit 
azonban – elsősorban a legnagyobb fel-
adat, a fővárosi agglomeráció kiszolgálása 
területén – más tényezők is segítették.

A személyszállításban az első reakció 
az utasvesztésre – követve a külföldi pél-
dákat – a visszaszerzés kísérlete volt, mód-
szere pedig az utazási körülmények javítá-
sa. A koncepció első hibája már ekkor jelen 
volt, a körülmények javítását nem a bejá-
rók indulási oldalán, hanem fővárosba ér-
kezésüknél próbálta elkezdeni, pedig a 
vasút megközelítésének lehetőségei kívül 
lényegesen rosszabbak voltak, mint a fő-
város belső hálózatával viszonylag meg-
felelő kapcsolatokkal rendelkező megál-
lási pontokon. A hiba egyébként könnyen 
magyarázható. A vasút korábban soha nem 
kényszerült az utazási lánc őt nem érintő 
szakaszaival foglalkozni, utasnak csak az 
állomáson kellő időben megjelenő, utazá-
si jogosultsággal rendelkezőket tekintette. 
A választott megoldástól viszont a második 
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cél (új utasok szerzése a főváros belső for-
galmából) előkészítését remélte segíteni. 
Erre szüksége is volt, mivel a városi közle-
kedés legfontosabb követelményeit sem 
ismerte, amely nélkül viszont használha-
tó megoldásokat nem tudott felajánlani.  
A rugalmatlanságot jelzi, hogy a koncepció 
ma is él, a fejlesztési tervek jelentős része 
a kapcsolatok javításával foglalkozik, de a 
fővárosi közlekedésben való részvétel fel-
tételeinek ismerete alig javult. Eközben a  
körülmények az induló oldalon gyakorlati-
lag semmit sem változtak. Az új kapcsolat-
elképzelések jellemző hibája, hogy gyakran 
olyan körzetben tervezik a megvalósítást, 
ahol csak a közvetlen környék (nemegy-
szer családi házas övezet) utasait érinti, a 
belső hálózat kapacitása vasútról átszál-
lók fogadására nem alkalmas, vagy nincs 
is belső hálózattal való kapcsolat, így ér-
demleges utasmennyiség nem remélhető. 
Meglepő, hogy az elképzelések egy része 
a vasút saját terhelését és kapacitását sem 
veszi figyelembe, olyan városhatáron be-
lüli megállótervek jelentek meg, amelyek 
a vasút összeszedő szakaszán vannak, ahol 
még minden kívülről érkező utas a vona-
ton van. A legnagyobb probléma azonban 
az ezredforduló tájékán lezajlott kiköltözé-
si hullám után vált láthatóvá. A fővárosból 
kiköltöző százezrek többsége a visszajárást 
(munkahely, iskola) a meglévő autójá-
val tervezte. A bevezető főutak kapacitása 
azonban jelentősen elmaradt a megnöve-
kedett igénytől, a fővároson belüli koráb-
bi torlódásoknál lényegesen nagyobba-
kat idézve elő. Itt jelent meg elsőként az 
igények és lehetőségek közötti szakadék.  
A torlódások megindították a vasútra való 
visszaáramlást, ami azonban a MÁV utas-
forgalmát teljesen eltorzította. A főváro-
si körzet forgalmának további növekedése 
forgalom szempontjából a teljes hálózatot 
kettészakította: kétharmada az ország terü-
letének 10-12%-t kitevő fővárosi aglomerá-
cióban erős kapacitáshiánnyal küzdve köz-
lekedik, egyharmada a 90% körüli területen 
legfeljebb stagnáló igény mellett, kihasz-
nálatlanul. A problémát észlelve a vasút az 
első lépést váratlan gyorsasággal megtet-
te, a túlterhelt körzetben jelentős számú 
emeletes szerelvényt állított forgalomba. 
Arról azonban nem történt tájékoztatás, 
hogy ez mekkora javulást eredményezett, 
arról, hogy e javulás az elvárás mekkora há-
nyadát teljesítette, szintén nem esett szó. 
Az elvárást pedig ma a városba bejáró gép-

kocsimennyiséget csökkentő hatás, nem az 
utazási lehetőségek javítása határozza meg.  
A különböző szervezetek közötti kapcsola-
tok említett hiánya miatt azonban az igé-
nyek és a lehetőségek egyeztetésének je-
lét ebben sem lehet tapasztalni, aminek 
viszont súlyos következményei vannak.  
A rendelkezésre álló adatok egyértelműen 
igazolják a feltevést, hogy a fővárosba be-
járó forgalom kiszolgálására rendelkezés-
re álló vasúti kapacitás jelentősen elmarad 
a mai igényektől. Más eszköz viszont nem 
áll rendelkezésre, a személygépkocsi nél-
külözhetetlen a bejáró forgalom kiszolgálá-
sában. A város vezetése azonban erről nem 
tud, vagy nem akarja tudomásul venni. Ezt 
jelzi, hogy a városon belüli forgalomcsilla-
pítás meghirdetett legfontosabb célja a be-
járó forgalom erős csökkentése. Az eddig 
bevezetett mozgáskorlátozások (sávcsök-
kentés, behajtási korlátozás) mellé elidult 
a megállási lehetőségek erőteljes szűkítése 
is a helyi lakosság részére egész nap fenn-
tartott parkolóhelyek biztosításával. A sza-
kadék létének és mélységének ennél látvá-
nyosabb bizonyítását nehéz lenne találni. 
Néhány bizonyító adat:

– A járványt megelőző utolsó (2018) 
felmérés szerint (ekkor már valamennyi 
emeletes szerelvény rendelkezésre állt) a 
fővárosba munkanaponként 600 ezer sze-
mély érkezett. Kétharmaduk gépkocsival, 
egyharmaduk közösségi közlekedéssel. 

Utóbbiak negyedét a HÉV, negyedét az au-
tóbusz-hálózat szállítja, így a vasúti köz-
lekedésre a bejárók 16,6%-a marad. Egyes 
vonalakon azonban ez a mennyiség is zsú-
foltságot, sőt esetenként utaslemaradást 
okoz. A két adat alapján a jelenleg gépko-
csival bejárók csak felének befogadására is 
a jelenlegi szállítóképességet háromszo-
rosára kellene bővíteni, miközben semmi 
sem mutatja, hogy a gépkocsimennyiség 
felére csökkentésével elért csillapítás ele-
gendő-e az elvárások teljesüléséhez. Ilyen 
mértékű vasúti kapacitásbővítésre azon-
ban nincs példa, már egy 50-60%-os növe-
kedés is világszenzációnak értékelhető.

Érdemes átgondolni a bővítési lehető-
ségeket. A vasút működését valamennyi-
re ismerők számára nem vitatott, hogy egy 
vonal kapacitását jelentősen befolyásolja 
az ott közlekedő különböző vonattípusok 
mennyisége és aránya. A korábbi igények 
mellett a megállóhelyek egy részét kiha-
gyó távolsági vonatok közé a kívánt – min-
denhol megálló – helyi vonatmennyiség 
még könnyen beilleszthető volt. A megnö-
vekedett ingázó forgalom már több előzé-
si lehetőséget igényel, amelynek biztosítá-
sa viszont erősen korlátozott. Ráadásul a 11 
belépő vasútvonal a főváros peremén tör-
ténő fonódással 6-ra csökken, kevesebb vá-
gánymennyiséggel. Nem véletlen, hogy a 
vasút a helyi vonatok sűrűségének 20 perc-
nél rövidebbre csökkentését csak elvétve 
tudja vállalni. Eközben az európai vasutak 
többsége megtalálta helyét az új környe-
zetben, a távolsági forgalom minőségét, 
az utazási sebességet többszörösére emel-
ve, kiemelkedő megbízhatósággal sikere-
sen megjavította. Ez a vasút belátható időn 
belül hozzánk is megérkezik, az egyezteté-
sek már az 1980-as években elkezdődtek, 
de érdemleges eredmény nem született. 

Az autóipar ontani fogja  
a környezettiszta járműveket, 
melyek forgalomcsillapítás 
tekintetében viszont nem 
különböznek elődeiktől.
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A legnagyobb akadály a főváros körzete, 
az új távolsági és az ingázó vonatok azo-
nos pályán való közlekedése gyakorlatilag 
még a jelenlegi vonatmennyiség mellett is 
nehézkes, a késések oka többnyire ebben 
található. Így viszont a fővárosba bevezető 
új vasúti folyosók létesítésének szükséges-
sége merül fel, felmérhetetlen költségű 
fejlesztésekkel. Ennek irrealitását igazolja, 
hogy a nemrég bemutatott, fővároson be-
lüli vasúti kapacitásbővítő fejlesztési tervek 
(új, túlnyomó részben alagútban vezetett 
vonallal) egyértelműen az azonos pályán 
közlekedést feltételezik (az alagútban is), új  
belépő folyosó említésre sem kerül. Mind-
ezekből egyértelműen következik, hogy a 
vasútnak a fővárosi gépkocsiforgalom-csil-
lapításban remélt szerepe belátható idő-
távban az álmok kategóriájában marad.

Egyéb hibás koncepciók
Bár a vasút lehetséges szerepének ismere-
tében is már nehezen vitatható, hogy a város 
jövőben elképzelhető, csillapított gépjár-
műforgalmú közlekedésének megszerve-
zése új szemléletű intézkedéseket kíván, a 
teljesíthető megoldások megtalálásának 
megkönnyítése érdekében célszerű a vá-
ros belső közlekedését meghatározó mai 
koncepciók áttekintése is. Az adatok és a ta-
pasztalatok látszólag azt mutatják, hogy a 
helyzet itt kedvezőbb, de ez csak az átlag-
ra igaz, a kettészakadás a belső forgalom-
ra is jellemző. A külső, lazább beépítésű ke-
rületekben nagyobb hely áll a közlekedés 
rendelkezésére, a lakótelepek kivételével 
az autók zavaró hatása is kevesebb gondot 
okoz. A város központjában és az oda vezető 
gerincutakon azonban a szállítóképesség hi-
ánya már évtizedek óta érzékelhető. Jellem-
ző hiba – melyben az eszközismeret hiánya 
is felfedezhető –, hogy a közösségi közleke-
dés kapacitását növelő fejlesztési tervek a 
csillapítási elképzelésekből várható közös-
ségi utastöbbletet nem veszik figyelembe, 
az összhang hiányzik. Súlyos hiba a már az 
1920-as években alkalmatlannak nyilvá-
nított hálózati koncepció visszahozása. En-
nek megalapozatlan indoka az átszállások 
csökkentése, de ez az átlagos utazási távol-
ság alapján a hosszú viszonylatok legfeljebb 
az utasok 15-20%-ának biztosítana előnyt, 
amely közülük is csak a vonal menti utazási 
célúak számára érzékelhető. A hátrányokat 
(melyeket 100 éve részletes indoklás sorolt 
fel), a közös szakaszok egyenetlen járatsű-
rűségét, az ebből keletkező utastorlódások 

lassító hatását, az alacsony férőhely-kihasz-
nálást a külső szakaszon, a többszörös zava-
rérzékenységet összesítve mindezek lassító 
és szállítóképesség csökkentő hatását a de-
magóg jellegű indoklás nem tartalmazza.

Hibája a koncepcióknak a természeti és 
épített adottságok figyelmen kívül hagyá-
sa. A hegyvidéken például (Óbudától a Ka-
maraerdőig) az építkezést alig korlátozó 
szabályozás mellett jelentős a lakosság-
növekedés. A terepadottságok érdemle-
ges közösségi közlekedés lehetőségét nem 
tudják biztosítani. (A hálózat ma szinte azo-
nos az 1960-as évekével, legfeljebb a férő-
helykínálat nőtt.) A lakosok többsége abban 
a tudatban költözött oda, hogy közlekedé-
sét csak gépkocsival tudja megoldani. A ke-
letkező torlódások fő oka, hogy harántirá-
nyú utak hiányában az itt lakók zöme még a 
szomszédos kerületet is csak Buda központ-
ját érintve tudja megközelíteni. A legna-
gyobb hiba azonban a városközpont adott-
ságainak teljes figyelmen kívül hagyása. 
Már a 2000-ben elfogadott „A főváros közle-
kedési rendszerének fejlesztése” terv rögzí-
tette, hogy a városközpont forgalmi problé-
máit elsősorban az idézi elő, hogy a városon 
belüli valamennyi Duna-híd a központban 
vagy annak peremén épült. Kifelé mindkét 
irányban a közel 10 km távolságra lévő M0 
hidakig nincs átkelési lehetőség. Jelentős 
hatása van továbbá a harántirányú útháló-
zat hiányának. (A pesti oldalon is.) A prob-
lémák a közösségi közlekedést is érintik.  
A terv azt is rögzítette, hogy a megoldás 
nem a központ hálózatának bővítése, ja-
vulásra csak a hiányzó hidak és úthálózat 
pótlásával lehet számítani. Sajnos közel 25 
év alatt e témában semmi nem történt, az 
északi híd meghirdetett programja (amely 
szerint a híd korlátozott kapacitással, csak 
a helyi forgalom számára épülne, így a köz-
pont tehermentesítésében semmiféle sze-
repet nem játszana) pedig azt jelzi, hogy 
évtizedekig nem remélhető változás. A kö-
zelgő főpolgármester-választás jelöltjeinek 
egyike sem mutatott be elképzelést a té-
mában, szemmel láthatóan nem is ismerik 
a probléma nagyságát. A további halogatás 
hatása egyértelmű. Valamely utascsoport 
észreveszi, hogy a korlátozások hatásá-
ra már nem tudja napi feladatait gépkocsi-
val teljesíteni, a szükséges mozgásokat a 
távolság és egyéb okok miatt gyalog vagy 
kerékpárral sem tudja lebonyolítani. A pro-
paganda hatására áttérne a közösségi köz-
lekedésre, amely azonban nem tudja fogad-

ni. A hatás megjósolhatatlan, és nem tudni, 
mikor és hol jelenik meg. (Nagy valószínű-
séggel a bejáró forgalom területén.) Egyről 
nem szabad megfeledkezni: a közlekedés 
lehetőségének biztosítása mindenhol (ná-
lunk is már 150 éve) állami feladat.

A jövő lehetséges feladatai
A cím megfogalmazása nem véletlen. A mai 
állapot jelemzője az adottságok, a műkö-
dési feltételek és várható következmények 
figyelmen kívül hagyásával hozott intéz-
kedések számos hátrányokat okozó, vagy 
megvalósíthatatlan következménye. Az eb-
ből keletkező ellentmondások sora vált a 
szakadék kialakulásának meghatározó té-
nyezőjévé. A körülmények ismeretében ér-
demi változást csak nagyon súlyos komp-
romisszumok árán lehet elérni, amelynek 
megalkotása csak a jelenleg uralkodó 
szemlélet megváltozása esetén sikerülhet. 
Az egyértelmű, hogy jelen írás lehetséges 
volumene ennek ismertetését, indoklását 
nem teszi lehetővé, itt csak néhány feltétel 
felvetésére kerülhet sor. Az első a szakmai 
szempontok elsőbbségének visszaállítá-
sa. Ma az élet számos területén divattá vált  
a rögtönzés elsőbbsége, a „minden  rossz, 
amit eddig csináltak” elv terjedése, de ta-
lán éppen a közlekedés példája igazolhatja 
ennek műszaki területen való tarthatatlan-
ságát. A légszennyezés összekapcsolása a 
forgalomcsillapítással pl. a csillapítás csőd-
jéhez vezetett. Az élő koncepcióban viszont 
a légszennyezés már nem indok, az autóipar  
a közeljövőben ontani fogja a már környe-
zettiszta járműveket, melyek forgalom-
csillapítás tekintetében viszont nem kü-
lönböznek elődeiktől. Hasonló esetek csak 
akkor kerülhetők el, ha a kompromisszum 
készítését csak saját területüket jól ismerő, 
de a kapcsolódó területek szakmai értéke-
it is tiszteletben tartók végzik. A rögtönzé-
seket és a demagógiát képviselőket ki kell 
zárni a közlekedés jövője eldöntésének fo-
lyamatából. Azt mindenkinek tudomásul 
kell vennie, hogy e tevékenység éveket igé-
nyel, hiszen ma még az sem ismert, hogy ki 
lesz a kezdeményező. Ebben talán segít an-
nak hangsúlyozása, hogy a közlekedési le-
hetőségek biztosítása állami feladat. Mivel 
minden kompromisszum elkerülhetetle-
nül hátrányokkal is jár, ezek elfogadtatása 
is időigényes, gyors megoldásra kevés esély 
van. A szakadék nagyon mély, és csak remél-
ni lehet, hogy a jövőkép születése megelőzi 
a káosz kialakulását. 
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Ha érezhető módon csökkenteni kívánjuk a város légszennyezettségi mutatóit, elsősorban a busz-
park elektrifikációjával érhetünk el kimutatható eredményt. A személygépkocsi-tulajdonosokat 
ösztönöznünk kell, hogy a városban elektromos meghajtású autót használjanak. Fejlesztenünk kell 
a töltőhálózatot, és olyan apró gesztusokkal is szolgálni kell az elektromos járművek térnyerését, 
mint a Lánchídon való áthajtás engedélyezése – vélekedett interjúnkban dr. Vereczkey Zoltán 
közlekedési üzemmérnök, a Pest Vármegyei és Érdi Kereskedelmi és Iparkamara elnöke. 

– Hogy látja, mi lehet a kiindulás ah-
hoz, hogy Budapestet egyszerre kör-
nyezet- és közlekedésbarát várossá 
tehessük?
– Azonnali szemléletváltásra van szükség. 
A közlekedés irányítójának nem az a fő fel-
adata, hogy forgalmi áteresztő kapacitá-
sokat csökkentsen, tiltásokat vezessen be 
– ezáltal még a légszennyeződés mérté-
két és a vele járó egészségkárosodás mér-
tékét is növelje –, hanem hogy a közleke-
dési igény kiszolgálását a leggyorsabb és 
környezetbarát módon segítse elő. A sze-
mély- és árufuvarozási közlekedési igény 
keletkezése döntő mértékben meghatá-
rozott. A gyermeknek el kell jutni az iskolá-
ba, a szülőnek be kell érni a munkahelyére, 
a nagyszülőnek el kell jutnia az egészség-
ügyi ellátóhoz, és ne feledjük el, hogy a 
szabadidő kulturált eltöltésének, továbbá 
a turizmus szükségszerű mobilitási igényé-
nek is része a helyváltoztatás. Fontos len-
ne, hogy a leendő városvezetés magáévá 
tegye azt a gondolatot, hogy a közlekedési 
igények létrejötte egyúttal a gazdasági nö-
vekedés előfeltétele is. Már most kimutat-
ható a közép-európai régió fővárosainak 
elmúlt ötéves teljesítményét összehason-
lítva, hogy Prága, Pozsony vagy Varsó nö-
vekedési mutatói is megelőzik hazánk fő-
városát. Így hát, amikor a BKIK, a PMKIK, az 

IPOSZ, az ÉVOSZ, a KISOSZ, a NiT és nem utol-
sósorban a Magyar Mérnöki Kamara ebben 
a kérdéskörben a múlt év szeptemberétől 
megszólalt, azt arra a megcáfolhatatlan 
tényre alapozta, hogy Budapest gazdasá-
gi növekedésének legfőbb korlátja az utak 
áteresztőképességének minden potenciá-
lis alternatívát és jövőképet nélkülöző, tu-
datos korlátozása.

– Ha az ön által szorgalmazott szem-
léletváltásra sor kerülhetne, melyek 
azok a konkrét területek, ahol azonnal 
érzékelhető változást lehetne elérni?
– Mindannyian tudjuk, a jó elképzelés ön-
magában kevés, rendelkezni kell a megva-
lósításához szükséges forrásokkal is. Ezért 
mielőtt a konkrétumokról beszélnénk, ar-
ra a tényre kell rámutatnunk: nincs már 

újabb öt éve a fővárosnak arra, hogy a kor-
mányzattal szembehelyezkedve a fejlesz-
tésekhez elengedhetetlen pénzügyi felté-
telek ne álljanak rendelkezésére. Lépjünk 
akkor a konkrétumok mezejére, és kezdjük 
– a fontossági sorrendben talán legutolsó 
helyre tehető, de a hétköznapok szintjén 
mindenki számára megtapasztalható – ke-
rékpáros kontra személygépkocsi kérdés-
kör bemutatásával. Nos, Budapest sosem 
lesz kerékpárosváros. Ez alátámasztható 
olyan objektív tényekkel, mint a lakosság 
életkori összetétele, a városon belüli ha-
talmas távolságok, a kerékpársávok össze-
függés nélküli rendszere, a munkahelyekre 
kerékpárral érkező dolgozók kiszolgálásá-
ra hivatott infrastruktúra hiánya – öltöző, 
zuhanyzó, biztonságos kerékpártároló –, és 
legfőképpen magának a kerékpározásnak 

„Budapest sosem lesz kerékpárosváros”

Várostervezés és közlekedésszervezés
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a városi forgalmon belüli balesetveszé-
lyes mivolta. És akkor még nem is beszél-
tem a kerékpározást leginkább befolyáso-
ló tényezőről, az időjárásról. Magyarország 
nem egy mediterrán éghajlat, hosszú, hi-
deg, nyirkos a tél, és zivatarok, záporok, 
esők minden évszakban előfordulnak. 
Nyugodtan kijelenthetjük, hogy az év nap-
jainak 40-45%-a alkalmatlan kerékpáro-
zásra. Amit mi javaslunk, elég egyértelmű. 
A főváros gerincúthálózata nem alkalmas 
a kerékpáros-közlekedésre. Ezzel szem-
ben a gerincúthálózattal párhuzamos mel-
lékútvonalakon sokkal biztonságosabb ke-
rékpáros-közlekedés valósítható meg. Így 
tehát a reményeink szerint új fővárosi ve-
zetésnek teljesen újra kell gondolnia a kér-
déskör szabályozását.

– Mi lenne az a konkrétum, amivel 
önök megkezdenék a reformintézke-
dések sorozatát? 
– A várostervezésben és a közlekedésszer-
vezésben komoly tudományos szakmai 
programok születtek, amelyek megvaló-
sítása a világban sok helyütt már meg is 
történt. Ezeket hívhatjuk úgy is, hogy van-
nak olyan „jó gyakorlatok”, melyek átvéte-
le semmilyen kockázattal nem jár, hiszen 
másutt már bevált megoldások. A városi 
logisztika eredményei nemzetközileg is-
mertek. A szakemberek által rendszeresen 
felvetett „smart” javaslatokkal kiválóan 
lehetne optimalizálni Budapest közleke-
dését – ilyen a dinamikus forgalomterelés, 
a valós idejű forgalmi adatok internetes 
hozzáférésének kialakítása, a parkolóin-
formációs rendszer, a belváros területén 
az éjszakai árukiszállítás megszervezése, 
új parkolóházak és P+R parkolók létesíté-
se, vagy a turistacélú különjárati autóbu-
szos személyszállítás közúti infrastruktú-
rájának kiépítése. Ezeken a fejlesztéseken 
túlmenően pedig azonnal meg kellene te-
remteni a fővárosi és kerületi közlekedés-
szabályozás összhangját. A jövőben ne le-
hessen megvalósítani, hogy egy kerületi 
polgármester egyik napról a másikra lehe-
tetlenné tegye az átmenő forgalmat a ke-
rülete területén. Közlekedési szempont-
ból ugyanis a főváros egy nagy egység, itt 
mindenkinek azonos módon kell a kérdés 
szervezéséhez hozzáállnia. Nevezetesen 
a saját területemen kénytelen vagyok né-
ha tűrni, de a másik területén többszörö-
sen kapom vissza a közös gondolkodásból 
származó előnyöket.

– Önök minden megszólalásukban 
kihangsúlyozzák, hogy támogatják 
a fenntartható zöld megoldásokat. 
Miként lehetne előrelépni ezen a te-
rületen?
– Természetesen az elektromos meghaj-
tású közlekedési eszközök minél nagyobb 
részarányának biztosításával. Ha érezhető 
módon csökkenteni kívánjuk a város lég-
szennyezettségi mutatóit, elsősorban a 
buszpark elektrifikációjával érhetünk el ki-
mutatható eredményt. A személygépkocsi-
tulajdonosokat ösztönöznünk kell, hogy a 
városban elektromos meghajtású személy-
gépkocsit használjanak. Fejlesztenünk kell 
a töltőhálózatot, és olyan apró gesztusok-
kal is szolgálni kell az elektromos járművek 
térnyerését, mint a Lánchídon való áthaj-
tás engedélyezése. Amikor első megszóla-
lásunkban a múlt év szeptemberében leír-
tuk, hogy kérjük a főpolgármestert, tegye 
lehetővé az elektromos személygépkocsik 
áthaladását a Lánchídon, még magunk sem 
gondoltunk arra, hogy személyes találko-
zásunk során erre milyen választ fogunk 
kapni. Halványan reméltük, hogy erre a 
kérésünkre igenlés érkezik. De nem. A vá-
lasz az volt, hogy azért ne közlekedjenek a 
Lánchídon az elektromos személygépko-
csik, mert azok vezetői B kategóriás jogo-
sítvánnyal rendelkeznek, és így veszélyez-
tetik a hídon áthaladó kerékpárosokat. Erre 
szokták a televízióban kiírni: No comment! 
A zöld megoldások közé kell beemelnünk 
azonban azokat az intézkedéseket, ame-
lyek ha nem is javítják, de legalább nem 
rontják a jelenlegi állapotot. Hogy érthe-
tő legyek, ilyen a pesti rakpart lezárásá-
nak ügye, ami nem környezetszennye-

zés-csökkenést okoz, hanem a környezeti 
terhelés növekedését a város más pontja-
in. Miután a forgalomszabályozás egyetlen 
felismerhető gondolata az áteresztőkapa-
citás csökkentésének megvalósulása volt, 
így ez nemcsak a rakpart vonatkozásában, 
hanem a város külső kerületeitől kezdődő-
en a budai oldalon is tetten érhető. Szeret-
nénk, ha a következő ciklusban minden ke-
rületben olyan zöldítési program indulna 
el, amelynek a mottója kb. úgy hangozna: 
„Jobb a haladó jármű, mint az álló.” 

– Az eddig elmondottakból kitűnik, 
hogy a gazdaság szereplői a válto-
zásban érdekeltek. Kapnak-e olyan 
jellegű bírálatot, hogy politizálnak 
és túllépik a hatáskörüket?
– A kamarai törvény rögzíti, hogy az iparka-
mara a gazdaság általános érdekeinek vé-
delmezője. Abban a pillanatban, amikor a 
gazdaság általános érdekei sérülnek, ne-
künk nemcsak lehetőségünk, hanem kö-
telességünk megszólalni. Most egy olyan 
témakör elemzésére vállalkoztunk, amely 
egyértelműen szakmai kérdés. Nem ab-
ba kívánunk beavatkozni, hogy egy isko-
lában milyen világnézetű oktatás legyen, 
vagy hány és milyen szervezésű tüntetés 
legyen Budapesten, hanem egy egyértel-
műen kiszámítható, a tudomány által mű-
velt szakmai területbe. Nekünk az is fel-
adatunk, hogy a múlt elemzése útján a jövő 
kapcsolatában is mondjunk valamit a vál-
lalkozóknak. Mi lesz, uraim, ha ez így foly-
tatódik tovább? De megfogalmazhatnám a 
gondolatot úgy is, hogy ha csendben ma-
radunk, öt év múlva megkérdezik tőlünk: 
„Miért nem mondtátok előre?” 

Amikor a gazda
ság általános 
érdekei sérülnek, 
nekünk nemcsak 
lehetőségünk, 
hanem kötelessé
günk megszólalni.
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Az elmúlt években egyre nagyobb szükség van a városok vonzerejének, lakosságmegtartó tulajdonsá-
gainak felmérésére, folyamatos megfigyelésére. Magyarországon a lakosság 70,5%-a él városokban, 
a világon ez az arány elérte az 55%-ot. A tendencia várhatóan folytatódni fog, és 2050-re a kutatások 
szerint a városlakók aránya 68% lesz (KSH, 2018). A nagyvárosok vonzáskörzete is egyre sűrűbben  
lakott, és az agglomerációnak tekinthető terület is folyamatosan bővül.

Dr. Mac sinka Kl ára egyetemi  
docens, Óbudai Egyetem  
Ybl Miklós Építés tudományi Kar

A bővülés különösen igaz a pandémia óta, 
amikor az otthoni munkavégzés sokak szá-
mára vált elérhető lehetőséggé, így a mun-
ka- és a lakóhely közötti elfogadható tá-
volság is átértékelődött, megnőtt, hiszen 
nem hetente öt, legfeljebb két-három al-
kalommal kell megtenni. Ebből követke-
zik az ingázók nagy száma, mobilitási igé-
nyei és a városokba vezető útszakaszokat, 
városi hálózatokat terhelő jelentős forgal-
mi volumen. Szükség lenne az ingázók szá-
mának csökkentésére, illetve fenntartható 
közlekedési eszközökkel való munkába já-
rásukra. A mai városok, települések, mind 
a helyben lakók, mind az ingázók igényei-
nek meg kell feleljenek. A városok érdeke, 
hogy vonzó lakhatási alternatívát és tele-
pülési tulajdonságokat tudjanak nyújtani, 
kevesebben ingázzanak és a belső közle-
kedés se lehetetlenítse el a városban élést.

A városok, települések élhetősége gyak-
ran emlegetett jellemző, amelynek igen 
egyszerű definíciója: „Élhetőség: a város-
tervezés emberi dimenziója”. Az alábbi fe-
jezetek a települések élhetősége és a helyi 
közlekedési rendszer szolgáltatási közötti 
összefüggésekre igyekeznek rávilágítani.

Az élhetőség fogalma,  
élhető települések

Az élhető település számunkra az, amiben 
jól érezzük magunkat, mivel elérhető min-
den funkció, amire szükségünk van, vagy 
meg tudjuk teremteni azokat az életkörül-
ményeket, ahogyan élni szeretnénk. Ter-

mészetesen felsorolható néhány általános 
jellemző, ami elengedhetetlen egy élhető 
település esetében: hatékony intézmény-
rendszer; munka-, kulturális és szórako-
zási lehetőségek; kellemes környezet (ter-
mészeti és épített); nagy zöldfelületek; 
közösségi terek; köz- és közlekedésbizton-
ság. Az Economist Intelligence Unit (EIU) 
minden évben közzéteszi a világ legélhe-
tőbb városainak listáját. A felmérést a világ 
231 városában, 39 kritérium alapján végzik 
(biztonság, oktatás, higiénia, egészségügy, 
kultúra, környezet, politikai-gazdasági sta-
bilitás, közösségi közlekedés, egyéb inf-
rastruktúra, kikapcsolódási lehetőségek, 
árukhoz és szolgáltatásokhoz való hozzá-
férés stb.). 2023-ban a vizsgált városok kö-
zül az alábbiak voltak a legélhetőbbek: 
– Bécs (Ausztria) – 1 900 000 lakos
– Koppenhága (Dánia) – 600 000 lakos
– Melbourne (Ausztrália) – 5 000 000 lakos
– Sydney (Ausztrália) – 5 000 000 lakos
– Vancouver (Kanada) – 680 000 lakos
– Zürich (Svájc) – 400 000 lakos
– Calgary (Kanada) – 1 000 000 lakos
– Genf (Svájc) – 200 000 lakos

Rendkívül érdekes, milyen széles skálán 
mozog a legélhetőbb városok lakosszáma. 
Az élhető nagyvárosok közös jellemző-
je a kiváló közösségi közlekedési hálózat. 
A legkevésbé élhető városok között általá-
ban közel-keleti és afrikai nagyvárosok so-
rakoznak (Damaszkusz, Tripoli, Algír, Lagos, 
Karacsi, ahol (számos társadalmi hátrányos 
tényező mellett) szinte teljesen hiányzik a 
hagyományos értelemben vett közösségi 
közlekedés. 

Magyarországon a legélhetőbb városok 
az elmúlt évben (oktatási, kulturális, vá-

sárlási és munkaerőpiaci jellemzők figye-
lembevételével): Budapest, a budai agg-
lomeráció néhány települése, Veszprém és 
környéke, valamint Debrecen és környéke. 
Legalacsonyabb élhetőségi pontszámokat 
főleg Északkelet-Magyarország járásai-
ban elhelyezkedő települései kaptak. Bár 
a nagyvárosokban jobbak az infrastruktu-
rális, az oktatási, a kulturális, az egészség-
ügyi, valamint a munkaerőpiaci lehetősé-
ge, de az ingatlanárak és a közbiztonsági 

Iskolautcáktól a közterületek újraosztásáig

Élhető települések, közlekedési feltételek

Budapest integrált településfejlesztési 
stratégiájának részlete
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helyzet gyakran kedvezőtlenebb, mint a 
kisebb településeken.

A fenti példákból is látszik, hogy a vá-
roson belüli mobilitás egyéni autóhaszná-
lattól eltérő megoldása jelentős (de ter-
mészetesen nem az egyetlen) tényező a 
település élhetőségének meghatározásá-
nál. A települések többsége, településfej-
lesztési stratégiájában integráltan kezeli 
a közlekedési rendszer (és ezzel összefüg-
gésben a csapadékvizek helyben tartá-
sának) megoldásait a településfejlesztés 
egyéb (társadalmi, gazdasági, környezet-
védelmi) kérdéseivel, céljaival.

Követendő példák,  
lehetséges eszközök

A világ jelenleg legélhetőbbnek tartott vá-
rosában, Bécsben az elmúlt 30 év alatt az 
alábbi ábra szerint változott a közlekedési 
módok közötti arány (Modal Split). Jelentős 
közösségi közlekedési és kerékpárforgalmi 
hálózati fejlesztés mellett modern, kötött 
pályás közlekedési eszközökre épített tele-
pülésfejlesztési projekteket indítottak el. Az 
eltelt évtizedekben egyértelműen és folya-
matosan a fenntartható közlekedési rend-
szert építettek ki, ennek eredményekép-
pen az egyéni gépjárműhasználat aránya 
50%-kal csökkent. Kiemelten kezelték a te-
rületek elérhetőségét, a közterek vonzó ki-
alakítását és a szomszédságok közösséggé 
alakítását. Párizsban az utóbbi évek jelentős 
eredménye az ún. „iskolautcák” létrehozá-
sa. Az iskolákhoz közvetlenül vezető utcá-
kat gyalogosutcává alakították és jelentős 
zöldfelületeket hoztak létre, így növelve a 
közlekedésbiztonságot és a környék élhe-
tőségét, ily módon előzve meg a minden 
nagyvárosra jellemző iskolakezdési közle-
kedési káoszt (1. kép).

Hazai tapasztalatok is azt mutatják, 
hogy a lakosok többsége szívesen használ-

ja, vagy használná a megfelelő alternatívát 
kínáló környezetbarát mobilitási megol-
dásokat. Jó példa erre a budapesti agglo-
meráció kedvelt kistelepülése, Mogyoród, 
ahol viszonylag gyorsan fejlődnek a lakó-
parkok, épülnek oktatási intézmények és 
még kötöttpályás kapcsolat is adott fővá-
rossal. Ennek ellenére a jelentős mértékű, 
Budapestre ingázó forgalom mégis az autó-
ját használja, és ez igaz a településen belü-
li mobilitásra is. Egy közelmúltban végzett 
mobilitási felmérés során, a kötöttpályás 
közlekedési eszköz (HÉV) használatával 
kapcsolatban az alábbi válaszok érkeztek:

MILYEN ESETBEN HASZNÁLNÁ TÖBBET  
A HÉV-VONALAT?

Válaszok Válaszok 
száma

Válaszok 
aránya

Ha jobb lenne a menetrend 65 48,1%

Ha rövidebb lenne a menetidő 38 28,1%

Ha kényelmesebbek lennének a járművek 20 14,8%

Ha olcsóbb lenne a menetjegy 18 13,3%

Ha lenne elegendő parkolóhely az állo-
másnál 62 45,9%

A HÉV vonala messzebb van a lakó-
helyemtől, így észszerű lenne a lakosok 
számára egy ingyenes/kedvezményes 
helyi buszjárat kialakítása, amely ma-
ximálisan össze van hangolva a HÉV- 
menetrenddel.

1 0,7%

Ha el lehetne jutni az állomásra  
30 percenként busszal, és a kettő  
közös bérlettel lenne használható

1 0,7%

A gyalogosforgalommal kapcsolatos 
kérdésre az a többségi válasz született, 
hogy nincsenek megfelelően széles járda-
felületek és a településen áthaladó orszá-
gos mellékút keresztezése nem oldható 
meg biztonságos körülmények között, jel-
zőlámpával irányított gyalogátkelőhelyek 

hiányában, így a gyerekek sem mehetnek 
egyedül az iskolába, inkább közelről is au-
tóval viszik őket a szülők minden reggel. 
Vagyis megfelelő közlekedésbiztonsági 
jellemzők és közösségi közlekedési szol-
gáltatások mellett sokan nyitottak lenné-
nek alternatív közlekedési eszközöket vá-
lasztani, ami jelentős forgalomcsökkenést 
és a település élhetőbbé válását eredmé-
nyezné a forgalombiztonsági és a környe-
zeti tényezők javulásával. 

Kis és középvárosok  
lehetőségei

A települések élhetőségét leginkább tá-
mogató közösségi közlekedési rendszer 
fejlesztése a nagyvárosokban (a várható 
utasszám miatt) sokkal könnyebb, jobban 
finanszírozható, mint a kisebb városokban, 
településeken. De bármilyen méretű te-
lepülésen három alapvető eszköz adott a 
fenntartható közlekedési rendszer megala-
pozására: a biztonságos gyaloglás feltéte-
leinek javítása; a gyerekek „zöld” közleke-
dési szokásainak kialakítása (iskolautcák, 
közös iskolába sétálás, illetve kerékpáro-
zás, egyéb közös programok); közterületek 
átalakítása, újraosztása a funkciók között.

Sok jó példát láthatunk már a közterü-
letek újra osztására (általánosan az álló 
és haladó forgalom által túlzott arányban 
igénybe vett közterületek gyalogos-, illet-
ve zöldterületté alakítása) a meglévő (örö-
költ) úthálózaton is lehetséges és kívánatos 
– természetesen jól megalapozott közleke-
dési stratégia, ütemezés alapján. A közterü-
letek átalakítása során jelentős szerepe le-
het a burkolattípusoknak és esőkerteknek. 

Bécs, a közlekedési módok arányának változása

 1. kép  
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Míg a sötétszürke aszfaltfelületet a gépjár-
művezetők „saját” felületként látják, a jól 
megválasztott, de az aszfalt színétől elté-
rő színű elemes burkolat önmagában is for-
galomcsillapító, így forgalombiztonságot 
növelő hatású. Az esőkertek nem csupán a 
közterületek zöld-kék infrastruktúra-terü-
letét növelik, de a csapadékvizek helyben 
tartását, az útburkolatról lefolyó csapadék-
vizek tisztítását is biztosítják. 

Új településrészek  
kialakítása az élhetőség 

feltételei alapján 
Az elmúlt években több helyszínen me-
rült fel az igény jelentős nagyságú (2000–
3000 fő lakosszámú) településrészek meg-
valósítására. Közlekedési szempontból 
gondosan meg kell tervezni az új városz-
szerkezetek kialakítását, annak megköze-
líthetőségét, a fenntartható közlekedési 
módok előnyben részesítését. Már az új la-
kóterület kijelölése során is alapvető fon-
tosságú a kötöttpályás közösségi kap-
csolatok közelsége. Az új településrész 
élhetősége érdekében a tervezés során al-
kalmazandó közlekedési alapelvek:
– a tervezés során elsődleges a közlekedés-
biztonság (kiemelve a legsérülékenyebb 
közlekedők, a gyalogosok és a kerékpáro-
sok biztonságának kérdései, 
– az új településrész komplex rendszerként 
való tervezése (lakófunkció mellett intéz-
ményi, oktatási, kereskedelmi funkciók a 
mobilitási igények csökkentése érdekében),
– az ingázó forgalom közösségi közlekedés-
re terelésének megoldásai és felételei,
– a településre vezető utak kapacitív, de for-
galomcsillapított és fasorokkal kiegészített 
megoldása,
– a külső kerékpáros kapcsolatok megadása,

– a belső közlekedési hálózat gyalogosköz-
pontú kialakítása (a terület mérete és szer-
kezeti elrendezése is a gyalogos forgalmat 
és a mikromobilitást kell támogassa a gép-
jármű-közlekedés helyett),
– a kiszolgáló és a különleges jelzésű jármű-
vek behajtási lehetőségnek biztosítása,
– lakóterületen belül, vagy csak gyalogos, 
vagy vegyes használatú útszakaszok kiala-
kítása,
– környezetbarát burkolatok alkalmazási 
lehetőségei (burkolt felületek mennyisé-
gének minimalizálása),
– csapadékvizek helyben tartásának bizto-
sítása.

Következtetések 
A fenti gondolatok alapján összefoglalva 
kimondható, hogy egy város akkor tud él-
hető és működőképes maradni, ha 
– közlekedési hálózata fenntartható,
– elsődleges alapelve a közlekedésbizton-
ság növelése,

– településfejlesztési alapelveiben is alkal-
mazkodik a fenntartható közlekedési rend-
szer igényeihez,
– az örökölt közlekedési rendszer és közle-
kedési szokások megváltoztatása érdeké-
ben új eszközöket és módszereket alkalmaz,
– „gyalogosbarát” parkolási stratégiák és in-
tézkedések bevezetése,
– a deklarált prioritásoktól nem tér el,
– a „zöld” közlekedési módokat támogatja 
és népszerűsíti,
– nagykiterjedésű zöldfelületeket tart fenn,
– csapadékvizek hasznosítása, szennyvizek 
kezelésének fejlesztése, 
– városi „mezőgazdaság” fejlesztése (pl. kö-
zösségi kertek),
– „zöld” építészet befogadása.

Élhető település nem létezhet fenntart-
ható és biztonságos közlekedési rendszer 
nélkül. Természetesen egy élhető város 
többi feltételét, jellemzőit össze kell han-
golni a mobilitási kérdésekkel, így elérhető 
a közös cél: a jó városi életminőség.

Élhető/fenntartható településrész közlekedési hálózata – minta

Belvárosi utca, közterületek újraosztása, első ütem
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FÓKUSZ

Az elektromobilitás térnyerése a tisztán akkumulátoros hajtásláncokkal szerelt gépjárművek vonatkozásá-
ban megtorpanni látszik az elmúlt évek töretlen lendületéhez képest. A mai konzervatív becslések szerint  
a személygépkocsipark legfeljebb egyharmada válhat tisztán elektromos működésűvé, a tehergépjárművek,  
a hajózás és a repülés területén jóval kevesebb tisztán elektromos hajtásláncú járműre számíthatunk.

Dr. Lukác s Pál főiskol ai tanár,  
c . egyetemi docens

A tiszta technológiákra történő átálláshoz 
– akár az elektromobilitásra, akár az elekt-
romos- és elektronikai gépgyártásra, akár a 
megújuló energiatermelésre gondolunk – 
rengeteg kritikus és stratégiai nyersanyagra 
lesz szükség, az ezt előirányzó diverzifikáci-
ós törekvéseket szolgálhatja az EU most el-
fogadott új CRMA törvénye. Az időjárásfüg-
gő energiatermelő egységek (napelemek és 
szélkerekek) által termelt villamos energia 
tartós eltárolásához a metanizáció (P2G) és 
a metanolizáció (P2L) technológiák jelentős 
fejlődése várható az elkövetkező időszak-
ban. A Föld élővilágát és vele együtt az em-
beriséget rengeteg negatív hatás érte/éri a 
XXI. század első évtizedeiben. Ennek egy je-
lentős részét az alkotó ember önmagának 
okozta, részben a rábízott erőforrásokkal 
való rossz gazdálkodás és az általa megal-
kotott eszközökkel való kellően át nem gon-
dolt tevékenység miatt. A 2023 környékére 
elért 8 milliárd főnyi földi népesség jelentő-
sen egyenlőtlen eloszlásban terheli meg a 
bolygót, a lakosság túlnyomó többsége né-
hány régióra/országra koncentrálódik, ide 
tartozik a Távol-Kelet, Afrika, Közép- és Dél-
Amerika. A fejlettebb fogyasztói társadal-
makban az egyén kezd a saját egoizmusá-
tól vezéreltetve egyre inkább saját magára, 
a felépítendő karrierjére és önnön jólétére 
koncentrálni, ebbe már nem nagyon fér bele 
a gyerekvállalás sem, ez pedig az adott or-
szág népességreprodukciós képességét (és 
végső soron fenntartható működését) ve-
szélyezteti immáron.

A klímaváltozás hatására az időjárá-
si jelenségek egyre szélsőségesebbé vál-
nak (szárazságok, villámárvizek, tűzvészek 
stb.), eközben az egyre intenzívebb mező-
gazdasági tevékenység és lakosságszám 
miatt a rendelkezésre álló édesvíz-kész-
letek rohamos ütemben fogynak, illetve 
szennyeződnek el. Ki kell mondani a jövő 
háborúit már nem elsősorban a régi törté-
nelmi sérelmek, vagy a nyersanyagok/ásvá-
nyi kincsek miatt vívják majd meg, hanem 
sokkal inkább az édesvízkészletek birtoklá-
sa lesz majd az érdeklődés középpontjában.

Ebben a helyzetben egyensúlyoz gaz-
dasági és politikai értelemben Magyaror-

szág, amely EU- és NATO-tagként nem kíván 
lemondani a keleti nyitás, kapcsolatépítés 
politikájáról sem.

Ezer szállal kötődünk Európa és Észak-
Amerika gazdaságához, mindez különös 
tekintettel igaz a GDP nagyjából 25%-át ki-
tevő autóipari bekötöttségre, az EU-s sza-
bályok átvételére és betartási szükségleté-
re is, ez azonban nagyon sok esetben nem 
esik egybe a saját józan fennmaradási, túl-
élési stratégiánkkal. Különösen igaz mindez 
a saját nemzeti tiszta fejlődési stratégiánk 
alapelveinek kialakítására és működteté-
sére, mivel mindezt egy nemzetközi keret-
rendszerhez is igazodva kellene végrehajta-

Kisebb lesz-e a teljes életciklusra kivetített környezetterhelés?

Fenntartható energiaforrások  
és -tárolás a jövő mobilitásában

 1. ábra     A tiszta energiához szükséges nyersanyagok – Jane Nakano 2021-es CSIS-jelentése alapján 
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nunk, nemzetközi munkamegosztásban és 
a globalizált piacokhoz igazodva.

Az orosz–ukrán háború következtében 
ugyan – elvileg valamilyen szinten – meg-
szabadultunk az orosz függőségtől (kőolaj 
és földgáz), azonban a zöld átállásban akár 
az automobilizmus elektrifikációja, akár az 
időjárásfüggő megújuló energiatermelés 
vonatkozásában szembe kell nézni a kínai 
alapanyag-beszállítási függés tényével.

Az 1. ábra alapján látható, hogy leg-
alább részbeni diverzifikáció nélkül nem 
fog működni a zöld átállás nyersanyag-
igényének fedezése, amely a körforgásos 
gazdaságra történő átállás szempontjából 
kulcsfontosságú lesz a jövőre nézve. Éppen 
ezért jelent meg immáron hivatalosan is 
2024 májusában az EU hivatalos közlönyé-
ben a CRMA (Critical Raw Material Act), az 
EU kritikus fontosságú nyersanyagokra vo-
natkozó törvénye. Ebben 2030-ig határidőt 
adva a tagállamoknak olyan akciótervet 
kell kidolgozniuk, amelyben a 34 kritikus, 
ebből 17 stratégiai nyersanyag vonatko-
zásában meg kell alkotniuk saját és az EU 
legalább részbeni alapanyag-diverzifiká-
ciós stratégiáját. Ezzel válik elkerülhetővé,  
hogy a korábbi orosz energiaforrás-füg-
géshez hasonlóan ne alakulhasson ki a 
Kínától – vagy másoktól – való, a zöld át-
álláshoz elengedhetetlenül szükséges 
nyersanyagok beszerzési függősége.

Rendkívül fontos lesz majd, hogy a saját 
érdekek, nemzetközi beágyazottság és kö-
telezettségek mellett hogyan tudjuk saját 
fejlődési stratégiánkat és az ehhez szüksé-
gesen figyelembe veendő szempontrend-
szert a jövőre nézve kézben tartani.

Automobilizmus a múltban, 
átmenet az  

elektromobilitásba?
A mindennapi életünket kísérő egyik leg-
fontosabb gazdasági szektorban, az em-
beri mobilitást adó közlekedésben a XIX. 
század végétől a fosszilis benzin-, gázolaj-
hajtóanyag alapokról az XXI. század kezde-
tén forszírozott elektromobilizáció jegyé-
ben éppen most próbálunk meg áttérni 
a tisztán villamos hajtásláncokra, azon-
ban ennek folyamatában most 2024 ele-
jén megtorpanás látszik, ennek több oka is 
van. Európa és a világ Kínától független ré-
sze szembesült a zöld átálláshoz szükséges 
alapanyagok Kína-függésével, a kiterme-
lés, valamint különösen a finomítás terü-
letén, valamint az is jól látszik, hogy az ed-

dig a belső égésű motoros hajtásláncának 
fejlesztésében az USA és Kína előtt évtize-
des fejlesztési előnyben levő európai autó-
ipar az elektromos autózás területén éppen 
vesztésre áll utóbbiakkal szemben. Ráadá-
sul mind az USA, mind Kína jelentős állami 
támogatással ösztönzi saját autóiparát, 
amellyel szemben az európai gyártók egye-
lőre tehetetlennek tűnnek. A 2008–2009-es 
gazdasági válság, a pandémiás helyzet és 
az orosz–ukrán háborút kísérő gazdasági 
szankciók, anyag- és energia-árrobbanás, 
az ellátási láncok megszakadása most egy-
fajta óvatos jövőkép-formálás irányába te-
reli a jogalkotókat az EU-ban is. A korábban 
oly harcos „méregzöld” Európai Parlament 
(a Bizottság és a Tanács is) ma már megfon-
toltabban próbál jogszabályokat alkotni, 
így a 2050-re kitűzött karbonsemlegesség 
elérése ugyan megmaradt, de az európai 
iparágak (különösen a több mint 10 millió 
ember direkt foglalkoztatásáért felelős au-
tóipar és a húzóágazati szektorok, benne a 
zöld iparágak) versenyképessége, fenn-
tarthatósága és további Európán belüli mű-
ködésének lehetséges biztosítása is meg-
felelő hangot kapott. Ennek része volt az 
is, hogy kicsit újragondolásra került a már 
a 2030-as években a legtöbb európai or-
szágban kivezetni gondolt belső égésű mo-
tor témakör és ezzel összefüggésben meg-
jelent a „szintetikus tüzelőanyag” fogalma, 
amely környezetsemlegességét éppen an-
nak köszönheti, hogy azt a légkörből (kör-
nyezeti levegőből és egyes iparági emisz-
szióból) megkötött CO2-ből (zöld hidrogén 

felhasználásával) kell majd előállítani.  
2024 elejére mind az európai nagyobb au-
tógyárak (különösen a németek), de az 
idén a világon még legnagyobb Toyota is 
úgy gondolja, hogy a belső égésű moto-
ros hajtásláncoknak még a személyautók-
ban is lesz létjogosultságuk 2040 után is. 
Ezzel szemben áll Kína „kiskapu”-keresése 
az EU-ban, ennek egyik megnyilvánulása a 
BYD Szegedre bejelentett gyárépítése, de 
ennek egyik előszele volt a Great Wall kínai 
gyár a kínai elnök látogatásával egy időre 
beharangozott híre, amely a Pécs melletti 
Bicsérdre kívánt egy 600 hektáros új autó-
gyárat felépíteni. Ennek bejelentése most 
elmaradt, nyilván ebben szerepe volt az EU, 
elsősorban Németország (és a háttérben az 
USA) tiltakozásának és a várható gazdasági 
retorzióknak. 

Hol tartunk ma az  
elektromobilizációba  
történő átmenetben? 

A tisztán akkumulátoros járművek renge-
teg, harmadik országtól függő nyersanya-
got igényelnek, elég ezek közül a lítiumot, 
a kobaltot vagy a ritkaföldfémeket említe-
ni. Ezek kitermelése, finomítása óriási mé-
retű ökológiai lábnyomot hagy a kiterme-
lő, finomító országokban, amely a mindig 
globálissá váló klímaváltozásban, környe-
zetszennyezésben ölt testet. Bár egyes for-
rások már ezt állítják, de még mindig nem 
sikerült hitelt érdemlően bizonyítani, hogy 
a tisztán elektromos járművek teljes élet-
ciklusra kivetített környezetterhelése ki-

 2. ábra     A P2G felhasználási lehetőségei [VS]
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sebb lenne, mint egy belső égésű moto-
ros hajtáslánccal ellátott járműé. Nyilván 
az sem mindegy, az elektromos energiát 
hogyan állítjuk elő és hogyan juttatjuk be 
a járműbe. A mai elektromos töltőhálóza-
tok, bár kétségtelenül rengeteget fejlőd-
tek az utóbbi időben, de még mindig nem 
összevethetők a mai fosszilis tüzelőanya-
gokra épített töltőállomások lefedettsé-
gével, használati lehetőségeivel. Nincs 
elég elektromos töltőhely és a járműben 
cipelt több száz kilónyi akkumulátor jelen-
tősen rontja a járművek terhelhetőségét, 
nem beszélve a több tíz percnyi (vagy ahol 
nincs Supercharger, órákra is nyúló) időki-
esésekről. A lakosság otthoni töltési lehe-
tőségei a hálózati gyengeségek miatt még 
mindig nagyon messze állnak az ideálistól, 
és a kezdeti, az elektromos autózást segítő 
ingyenes, vagy nagyon kedvező töltési le-
hetőségek is már múltbélinek tekinthetők. 
Ráadásul a kormányzatok jelentős adóbe-
vételt könyveltek el a fosszilis tüzelőanya-
gokon, amelyek elektromobilitásba törté-
nő átmenettel való kiesését most immáron 
a villamos energia mobilitási adóztatásá-
val kívánják majd bepótolni, amely szintén 
rontja a helyzetet.

Évekkel ezelőtt a hidrogéngazdasá-
got nevezte meg a nemzetközi közösség, 
mint a 2050-re elérendő klímasemleges-
ség egyik zálogát. Viszont a hidrogén leg-
nagyobb problémáját, miszerint nehezen 
tárolható és még nehezebben szállítható, 
nem sikerült orvosolni az elmúlt időszak-
ban. Csak korlátozottan, 6-7% mértékig 
keverhető be a normál földgázvezetékek-
be, ezenkívül mint a természetben elő-
forduló legkisebb molekula, mindenféle 
tá rolóedényzetből idővel távozik, prakti-
kusan kidiffundálva abból.

Jobbnak tűnik a hidrogén gáz- vagy fo-
lyékony tárolóközegben való eltárolásá-
nak és felhasználásának preferálása. A P2G 
(vagy PtG) megoldások a hidrogén metán-
ban való eltárolását preferálják, ennek 
során az időjárásfüggő energiatermelő 
egységek (napelemek, szélkerekek, te-
hát zsinóráram termelésére alkalmatlan 
eszközök) megtermelte villamos energiát 
elektrolizálókon keresztül hidrogén elő-
állítására használják fel. Ezt a hidrogént 
valamilyen szén-dioxid-kibocsátó  entitás 
közbeiktatásával (szennyvíztelepek, fer-
mentálók, biogázüzemek…) lehetőség 
sze rint nagytisztaságú metán előállításán 
keresztül a meglevő földgázvezetékek-

be kívánják betáplálni, ezt a folyamatot 
nevezzük metanizációnak. A metanizáció 
az egyik lehetséges megoldása az időjá-
rásfüggő energiatermelő egységek cikli-
kusan, nem tervezhető módon előállított 
villanyáramának későbbi időszakokra vo-
natkozó eltárolásának, természetesen itt 
is alapvető fontosságú az eredő átalakítá-
si hatásfokok figyelembevétele, amely ma 
még közel sem nevezhető optimálisnak…

Direkt hidrogént felhasználó, tüzelő-
anyacellás alkalmazásokat bemutató kon-
cepciókat a Mercedes-Benz már az 1990-es 
évek közepén fel tudott mutatni, és az is is-
mert, hogy a mai napig a német autógyá-
rak folytatják a személygépkocsikba szánt 
tüzelőanyagcellás hajtásláncok fejleszté-
sét. Mindazonáltal üzemi méretű gyártás-
ba inkább a japán gyártóknál, elsősorban 
a Toyotánál került ilyen jármű, ennek egy 
példája a Mirai típus. Sajnos a Mirai bár ki-
váló járművet testesít meg, azonban mivel 
nem alakult ki a hidrogénellátásnak meg-
felelő infrastrukturális háttere, így azok, 
akik ebbe a járműbe fektettek be, különö-
sen az USA-ban, most becsapva érzik ma-
gukat és közös pereket kezdeményeznek a 
gyártó ellen. Míg a kezdetekben az USA-ban 
59 ilyen töltőállomás volt (Magyarorszá-
gon egyetlen ilyen van, Budaörsön…), ad-
dig ezek száma 52-re csökkent, a meglevő 
töltőállomások pedig technikai és ellátá-
si problémákkal küzdenek. Az extrém ala-
csony hőmérsékletek miatt előfordul, hogy 
a töltőfej odafagy az autóhoz, amit csak 
szakember tud biztonságosan eltávolítani.

A hidrogén ára is jelentősen megemel-
kedett, a kezdeti 13 dolláros (kb. 4800 fo-
rint) kilónkénti ár mára 36 dollárra (kb. 13 
300 forint) nőtt. Egy teljes tank (5,65 kiló) 
megtöltése így 203 dollárba (kb. 75 000 fo-
rint) kerül, ami drága a benzines, vagy dí-
zelautók tankolásához képest [GUL]. 

Hiába van tehát összevethető hatótáv, 
hiába lehet relatíve gyorsan tölteni az au-
tót (főképp, ha van hol és van üres töltőfej), 
maga a 700 baros rendszer, a drága tüzelő-
anyag, de különösen a gyenge ellátási inf-
rastruktúra gyengíti ezen autók piacképes-
ségét.

A legjobb megoldás vélhetően a jövő-
re nézve a hidrogéngazdaság megvaló-
sítására a P2L, azaz Power-to-Liquid (P2L, 
vagy PtL) rendszerek kialakulása, ezekben 
a végső folyékony hidrogéntároló közeg 
lehet az ammónia, az LOHC, vagy legkívá-
natosabb esetben maga a metanol. Utóbbi 

esetben a most meglevő tüzelőanyag-el-
látó rendszereket sem kellene leírni, mi-
vel a benzin és gázolaj tárolására alkalmas 
rendszerek – megfelelő átalakítás után – 
alkalmasak lennének a metanol tárolására 
is. Mindezt környezeti nyomáson, hőmér-
sékleten, gyakorlatilag időben végtelen 
tartamban, minőségromlás nélkül. Nem 
véletlenül kapott Oláh György professzor 
annak idején a metanolgazdaság kidolgo-
zásáért kémiai Nobel-díjat…

Mit hoz a jövő  
a járműiparban?

A mai, 2024-es kilátások jóval árnyaltab-
bak, mint voltak akár négy-öt éve is. Ma 
már nincsenek a belső égésű hajtáslán-
cok azonnali betiltását követelő hangok, 
vannak viszont annak további használa-
tát szintetikus tüzelőanyag-bázison még 
akár évtizedekig engedő újabb szabályo-
zási elemek. A zöld átálláshoz az autóipar-
ban új, megállapodott hajtóanyagra lesz 
szükség. Az biztosnak tűnik, hogy hosszú 
távon a hidrogén mint hajtóanyag lesz a 
befutó, azonban az közel sem ennyire ki-
forrott, hogy a hidrogén milyen formában 
lesz majd meghatározó a jövőre nézve. Ön-
magában gáz/molekuláris formában a ve-
lejáró tárolási, szállítási nehézségek mind-
ezt igencsak megnehezíthetik, ezért ma 
sokkal inkább a metanizáció (P2G) vagy a 
likvidizáció (P2L) lehet a jövő tartós meg-
oldása az időjárásfüggő energiatermelő 
egységek tartós energiatárolására és köz-
lekedésbe, mobilitásba történő átadására. 
A tisztán akkumulátoros hajtásláncok ese-
tében városi használatban a jóslatok maxi-
mum 30%-os elterjedést jósolnak személy-
autóknál, a teherszállításban, hajózásban 
és a repülésben pedig jóval kisebb mérté-
kű elterjedést várnak a nyersanyagellátá-
si, töltési, tárolási és eredő hatásfokban ma 
már jól látható nehézségek hatására.

IRODALOM 
CRMA – Az Európai Parlament és a Tanács (EU) 2024/1252. rendelete (2024. április 11.) 
a kritikus fontosságú nyersanyagokkal való biztonságos és fenntartható ellátást bizto-
sító keret létrehozásáról és a 168/2013/EU, az (EU) 2018/858., az (EU) 2018/1724. és 
az (EU) 2019/1020. rendelete módosításáról, EGT-vonatkozású szöveg, https://eur-lex.
europa.eu/eli/reg/2024/1252/oj
CSIS – Jane Nakano: The Geopolitcs of Critical Minerals Supply Chains, Presentation to 
the USEA – April 27, 2021. Center for Strategic and International Studies, https://usea.
org/sites/default/files/event-/USEA_April2021_presentation%20Jane%20Nakano.pdf
GAJ – Gajdán Miklós: Vezettük – Toyota Mirai, https://www.vezess.hu/ujauto-
teszt/2015/10/20/vezettuk-toyota-mirai/ 
GUL – Gulácsi Bence: Hidrogénautózni rettenetes élmény, perelnek a tulajdonosok, 
https://totalcar.hu/magazin/hirek/2024/04/22/hidrogenautozni-rettenetes-elmeny-perel-
nek-az-amerikai-tulajdonosok/ 
VS – Vámos Sándor: P2G: Szélenergiából üzemanyag, https://bolyongo.hu/doku.
php?id=passport:p2g 
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A BME Villamosmérnöki és Informatikai Kar (BME VIK) Hálózati Rendszerek és Szolgáltatások Tanszék 
vállalati partnerekkel közösen alapított ösztöndíjprogramjának rendezvényén, a Q épületben  hallhattuk 
Kiss András Károly (Continental Product, AI Data) előadását a nagy mennyiségű adatok elemzése,  
a deep learning és a mesterséges intelligencia tanításának kihívásairól a vezetéstámogató rendszerek és  
az önvezető autók kontextusában. A nagy sikerű előadás után tettük fel kérdéseinket a szakembernek. 

Rozsnyai Gábor

– Hol tart ma az önvezetés megvaló-
sítása? Sokszor hallani, hogy ez egy 

ötlépcsős technológia, most a hármas 
szintet képviselő autók vannak forga-
lomban. Mikor jutunk el az ötösig? 
– A mai fogyasztói megoldások az önve-
zetés terén világszerte túlnyomórészt az 
L2+ kategóriába – úgynevezett ADAS (ad-
vanced driver-assistance systems – fejlett 

vezetéstámogató rendszerek) – tartoznak, 
amelyek csak segítik a vezetőt a vezetési 
feladat során, de a teljes figyelem és ké-
szültség a vezérlés átvételére bármikor 
kérhető az emberi vezetőtől. Az L3 szint 
részben automatizált rendszereket tar-
talmaz. Ezek némelyike egyes régiókon és 

A biztonságosabb, kényelmesebb, funkciókban gazdagabb vezetésért

Így lesz a világ képeiből önvezető autó
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autómodelleken belül korlátozottan el-
érhető, közülük néhány a Continental ál-
tal kidolgozott technológiákat alkalmaz. 
Ami az L4 önvezető rendszereket illeti, a 
Continental az Egyesült Államokbeli ön-
vezető teherautó céggel, az Aurorával és 
egy mesterséges intelligenciát feldol-
gozó chipfejlesztő céggel, az Ambarellá-
val együttműködve azon dolgozik, hogy 
2027-ben L4 szinten automatizált teher-
autókat juttasson ki az utakra. A 4. szint 
(magas szintű automatizáltság) már nem 
várja el a sofőrtől, hogy probléma esetén 
közbelépjen, a rendszernek kell bizton-
ságos szituációba vezetnie a járművet. 
Ezt azonban korlátozhatja például a se-
besség, a napszak, vagy az útviszonyok. 
 Amíg az autónak szüksége van rá, hogy 
előre feltérképezett, ismert úton közle-
kedjen, addig a 4-es szintre soroljuk a ve-
zetésautomatizáló rendszerét. Az L3 és az 
ezután következő technológiák elterjedé-
se a különböző országokban a helyi jogi 
és szabályozási környezeten, valamint az 
autonómia fokozatos bevezetésével kap-
csolatban alkalmazott óvatosság szintjén 
múlik. A Continental biztonságos, megfi-
zethető és skálázható megoldásokat fej-
leszt, és mivel a biztonság a víziójának a 
pillére, ezért kiemelt figyelmet fordítunk 
fejlesztéseinkben a minőségre.

– A technológia mellett egy sor eti-
kai, jogi dilemmát is meg kell oldani…  
– Az autonóm vezetés területén a szabá-
lyozást nagyrészt az Egyesült Nemzetek 
Szervezete végzi, Európában az Egyesült 
Nemzetek Európai Gazdasági Bizottsága 
(UNECE). Ez több bizottságot és munkacso-
portot foglal magában, köztük a Groupe 
Rapporteur de Automation-t (GRVA), amely 
az automatizált/autonóm és egymással 
kapcsolatban álló járművekkel foglalko-
zik. A GRVA-ban részt vevő szerződő felek 
Európa, Japán és Korea, valamint Kína, az 
USA és Kanada. A Continental tanácsadó-
ként vesz részt az UNECE és a GRVA üléseken 
annak érdekében, hogy az automatizált és 
autonóm vezetést biztonságosan és társa-
dalmi elfogadással hozza az utakra. 

– Egyre gyakrabban merülnek fel kér-
dések arról, hogyan lehet az AI-alapú 
technológiákat összeegyeztetni az 
ügyfelek iránti etikai felelősséggel. 
– A Continental számára az adatvédelem 
nem opcionális. Termékeinkhez, szolgálta-

tásainkhoz és munkafolyamatainkhoz na-
gyon szigorú adatvédelmi elvek tartoznak. 
Az etikai szempontoknak megfelelően ki-
fejlesztett AI-nak támogatnia és enyhíte-
nie kell az emberek terheit. A Continen-
tal kidolgozott egy etikai kódexet, amely 
nemcsak az összes olyan ország jogi köve-
telményein alapul, ahol a Continental tevé-
kenykedik, hanem az EU etikai iránymuta-
tásain is.

– A személyautók vagy a haszongép-
járművek lesznek először okosok? 
Kína valamelyik nagyvárosában már 
autonóm járművek takarítják az ut-
cákat. Retteghetnek a kamionsofő-
rök, felkészülnek a buszvezetők?
– A Continental elsőként 2012-ben, Neva-
dában mutatta be az engedélyezett au-
tonóm tesztjárművét. Azóta a vállalat 
világszerte olyan mérnökökből álló csa-
patot épített ki, akik jártasak az autonóm 
technológiákban. Ezt számos projektben 
bizonyították is, különböző automati-
zálási szinteken és különböző járműkate-
góriákban. Az autonóm vezetési techno-
lógiáknak azonban ahhoz, hogy változást 
hozzanak, kereskedelmi méretekre van 

szükségük. Ennek megfelelően a Conti-
nental nagy lehetőséget látott a fuva-
rozási iparágban és partnerkapcsolatot 
alakított ki a korábban már említett ön-
vezető teherautó céggel, az Aurorával, 
hogy 2027-ben teljesen vezető nélküli te-
herautókat hozzon az USA útjaira. A mai 
fuvarozási iparágat hálózat hatékonysá-
gi problémák, munkaerőhiány, balese-
tek, szolgáltatási időkorlátok és vezető-
cserék kombinációja terheli. Az önvezető 
technológia képes megoldani ezeket a ki-
hívásokat, és segíthet javítani az útbizton-
ságot, növelni a flotta kihasználtságát és 
csökkenteni a működési költségeket. A két 
cég együtt fogja fejleszteni és gyártani az 
Aurora Driver hardverét, ami egy 4. szintű 
autonóm vezetési rendszer. A Continental 
egy új vészrendszert is fog adni, amely tel-
jesen párhuzamosan fut a fő rendszerrel, 
ami normális körülmények között vezeti a 
teherautót. A vészrendszer biztosítja, hogy 
a teherautó biztonságos állapotba tudjon 
kerülni, ha a fő rendszer valamilyen hibát 
szenved. Ez a technológia hatalmas lehe-
tőséget rejt a közlekedés átalakítására, az 
utak biztonságosabbá tételére, és az auto-
nóm jövő útjának kikövezésére. 

KISS ANDRÁS KÁROLY
Tanulmányait gazdaságinformatika BSc-n kezdte a Pécsi Tudományegye-
temen, majd gazdaságinformatika MSc-n folytatta a Budapesti Corvinus 
Egyetemen. Szakmai karrierje első állomása az Oracle volt, ahol adatbázis-
fejlesztő gyakornokként, később junior kollégaként dolgozott. Itt találkozott 
először vállalatirányítási rendszerekkel, azok HR-, illetve értékesítésért 
felelős moduljaival. Ezután a GE Digitalhoz került, ahol egy datalake fej-
lesztésében vett részt, amely a cég könyvelési és pénzügyi adatait tárolta 
egy helyen. A következő állomás az Allianz volt, ahol a biztosítási üzletág 
katasztrófaelemzési részét ismerte meg. Lassan három éve a Continental Autonomous Mobility Hungarynél dol-
gozik, ahol adatmérnökként kezdte, majd a mesterséges intelligencia tanításához használt adatok menedzs-
mentjére és tárolására használt terméket fejlesztő csapat munkájáért lett felelős. A Continental AM Hungary a 
Continental Automotive Group része, amely egy német technológiai vállalat. Az autonóm mobilitás üzletágban 
működik, mellette ernyőszervezetként összefogja a Continental Mesterséges Intelligencia Fejlesztő Központot 
(alapítva: 2018) és az Alkalmazásfejlesztési Központot (alapítva: 2022). Az asszisztált és automatizált vezetési 
megoldások fejlesztésével lényegében egy IT-vállalkozás, amely az autóiparban tevékenykedik. Magyarországon 
több mint 300 munkatársat foglalkoztatnak Budapesten, Debrecenben és Szegeden. Mindkét központ feladata, 
hogy hozzájáruljon a Continental Vision Zeróhoz, amely a halálos közúti balesetek megszüntetésére irányuló cél-
kitűzés. A Continental AM Hungary emellett kiemelkedő fontosságúnak tartja az egyetemi együttműködéseket 
is: ösztöndíjprogramokkal, oktatási és kutatási tevékenységgel járulnak hozzá a magas színvonalú hazai felső-
oktatáshoz és a mérnökök új generációjának képzéséhez.
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– Pontosan mi a lényege az önök mun-
kájának, és mennyi ebből a magyar 
szál?
– Arról szinte mindenki tud, hogy a világ 
számos tech vállalatának autói keresztül-
kasul járják a Földet, hogy feltérképezzék a 
külvilágot. Ám hajszálra pontosan ugyan-
ezt teszi a Continental is. A felvételek az 
autonóm vezetési rendszerek kidolgozá-
sához, fejlesztéséhez és működtetéséhez 
szükségesek. A Continental hatalmas au-
tóflottájával a világ számtalan országá-
ban, köztük Magyarországon is, szenzorok 
segítségével folyamatosan rögzíti a külső 
világot, vagyis útszakaszokat, városokat, 
épületeket. Ezeket a kamera-, lidar- és ra-
darfelvételeket észak-amerikai, indiai, eu-
rópai adatközpontokban tárolják le. Ez egy 
hatalmas, petabájtokban mérhető nyers 
adathalmaz. És itt következik a tudomány, 
hogy mindebből mit lehet hasznosítani a 
deep learning számára. A deep learning a 
gépi tanulási technikák egy alcsoportja, 
amiben mesterséges neurális hálózatokat 
használnak. A felvételeket lényegében ké-
pekre bontják, és kiválasztják a funkciók 
szempontjából releváns jeleneteket, ér-
dekes forgalmi szituációkat. A deep lear-
ningben az adat a legfontosabb, ez a ki-
indulópontja minden vezetéstámogató 
funkció fejlesztésének. Az adatok meny-
nyisége, minősége és eloszlása jelentősen 
befolyásolja az algoritmus eredményessé-
gét. Csapatunk szakértelme a következő 
területekre összpontosul: termékalapú AI 
– mesterséges intelligenciát alkalmazunk 
automatizált vezetési megoldásainkhoz, 

hogy javítsuk a funkcionalitások minősé-
gét és biztonságát; adat-infrastruktúra és 
üzemeltetés; algoritmusok és architektú-
ra – érzékelést, érzékelőfúziót és manőve-
rezési funkciókomponenseket szállítunk 
termékeinkhez; és végül alkalmazásfej-
lesztés: ügyfélprojekteket futtatunk a Con-
tinental komponens- és szoftvertermékei 
számára, hozzájárulunk a jármű interfész 
integrációjához és teszteléséhez, a hard-
ver-in-the-loop összehasonlító tesztekhez 
és a rendszermérnöki feladatokhoz.

– Elképesztő mennyiségű adat kelet-
kezik. Hogyan tárolják és mit kezde-
nek vele?
– A Continental hibrid rendszerű számítá-
si kapacitást épít magának, ami azt jelenti, 
hogy saját klaszterrel is rendelkezik és fel-
hő alapú erőforrást is bérel. A korábban fel-
épített rendszer már közvetlenül kapcso-
lódik a felhőben elérhető erőforrásokhoz. 
Büszkék vagyunk arra, hogy Európa egyik 
legnagyobb nagy teljesítményű számítás-
technikai (HPC – high performance compu-
ting) klaszterének üzemeltetői és fejlesz-
tői vagyunk, amely világszerte lehetővé 
teszi csapataink számára egy megbízható 
és skálázható adattároló, átviteli, neurális 
hálózatok tanítási- és tesztelési feladatok 
végzésére készült rendszer zökkenőmen-
tes és optimalizált használatát. Munkánk-
kal egyrészt a fejlesztéshez szükséges ala-
pokat tettük le: a számítási infrastruktúrát, 
adatkezelést, és az egyedi szoftveres esz-
közparkot és integrációs technológiákat 
fejlesztettük ki. Eközben a kameraalapú ér-

zékelést támogatjuk. Ide tartoznak többek 
között az objektum detekció, a pixelszin-
tű szegmentáció, az emberi testalakzatok 
elemzése, a mélységbecslés. Dolgozunk 
különböző szenzorok fúzióján is, valós ide-
jű, nagyfelbontású térbeli rekonstrukción, 
illetve egy sor alapvető mesterséges intel-
ligencia-technológián, melyek a modell-
jeink megbízhatóságát, gyorsaságát, pon-
tosságát és adatigényét javítják. Mindegyik 
tématerületen a világ élvonalából szárma-
zó eredményeket követjük, és ahol tudunk, 
javítunk rajtuk. A magyarországi Autono-
mous Mobility csapatunk nagyban hoz-
zájárul ahhoz, hogy ügyfeleink számára a 
vezetéstámogató és automatizált járműve-
zetési megoldások átfogó portfólióját kí-
náljuk, ezzel megnyitva az utat az autonóm 
mobilitás felé. Ezzel a munkával a járművek 
környezetének érzékelését támogatjuk, 
ezáltal biztonságosabbá, kényelmesebbé, 
továbbá funkciókban gazdagabbá téve a 
vezetést. A különféle szenzorok gyártását 
több millió kilométernyi vezetés szimulá-
lása előzi meg. A többszenzoros rendsze-
rek előretörésével megnövekedett annak 
az igénye, hogy az alkalmazott szenzorok 
adatminőségét már a fejlesztés korai sza-
kaszában vizsgáljuk és kimutassuk az eset-
leges anomáliákat. Minél összetettebb egy 
vezetéstámogató funkció, annál fonto-
sabb, hogy alapos minőségi ellenőrzéseket 
végezzünk. A Continental széles körű szak-
értelme, valamint munkatársaink kiterjedt 
és elismert tudása az alapja annak, hogy 
vállalatunk ma vezető szerepet tölt be az 
önvezető technológiák terén.



SZERKEZETEK MEGERŐSÍTÉSE INNOVATÍV MÓDSZEREKKEL 
Az élet nagyon sokféle esetet produkál, amikor egy szerkezet megerősítéséről van szó. Érdemes megvizsgálni Az élet nagyon sokféle esetet produkál, amikor egy szerkezet megerősítéséről van szó. Érdemes megvizsgálni 
azokat a megerősítési lehetőségeket, amelyekkel az ilyen problémát meg lehet oldani. Az áttekintés azokat a megerősítési lehetőségeket, amelyekkel az ilyen problémát meg lehet oldani. Az áttekintés 
természetesen nem teljes körű, jelen cikkben csak a Mapei innovatív megerősítési rendszereiről lesz szó.természetesen nem teljes körű, jelen cikkben csak a Mapei innovatív megerősítési rendszereiről lesz szó.

FRP rendszer – szálerősítéses polimerek 
Az első és talán leggyakoribb alkalmazása a Mapei szerkezetmegerősítő rend-
szereinek az FRP rendszer. A rövidítés a Fiber Reinforced Polymers, vagyis szál-
erősítéses polimerek kifejezés betűszója. 
A rendszerben a szálak különböző anyagú szálakat jelenthetnek, a leggyako-
ribbak a szén, üveg, bazalt, aramid és nagyszilárdságú acélszálak. Ezeket a 
szálakat kiváló minőségű gyantába ágyazzák, akár gyárilag (Carboplate pultrú-
dált lamellák), akár a helyszínen (MAPEWRAP szénszálas szövetekkel készülő 
megerősítések). A legjobb gyanták kétkomponensű epoxi alapanyagú termékek, 
a Mapei is ilyenekkel dolgozik (Mapewrap Primer 1, Mapewrap 11/12, Mapewrap 
21, Mapewrap 31, Adesilex PG1/PG2). 
Az FRP rendszereket leggyakrabban vasbeton, illetve feszített beton megerősíté-
sére használjuk, ritkábban falazott szerkezetek megerősítésére is.

FRG rendszer  
– szálerősítéses habarcsok
A falazott szerkezetek (falak, 
boltozatok stb.) megerősítésére 
leginkább az FRG (Fibre Reinfor-
ced Grouts, szálerősítéses ha
bar csok) rendszert használjuk. 
Ebben a rendszerben a szálak 
háló formájában jelennek meg 
és valamilyen erősítő habarcsba 
vannak beleágyazva. A száltí-
pus leginkább a rugalmasabb 
üvegszál vagy bazaltszál, a ha-
barcs pedig lehet cementbázisú 
(Planitop HDM MAXI, Mapewall 
Intonaca & Rinforza), vagy a régi 
épületekhez használt mészbázisú 
habarccsal kompatibilis cementmentes (vagyis szintén mész bázisú), nagyobb 
szilárdságú habarcs (MapeAntique Strutturale NHL, Planitop HDM Restauro, 
Planitop Intonaco Armato).

HPC rendszer – acélszál-erősítéses beton
A harmadik nagy típusa a Mapei innovatív megerősítési rendszereinek a HPC 
(High Performance Concrete, nagyszilárdságú beton) rendszer. A rendszerben a 
felhasznált habarcs egy nagy teljesítményű (nyomószilárdsága 130 MPa (!) kö-
rüli, jelentős húzó és hajlítószilárdsága is van), jellemzően folyós állagú habarcs, 
amiben acélszálerősítés is van (pl. Planitop HPC Floor).

Kiegészítő rendszerek – spirálacél és injektálás
Léteznek még olyan kiegészítő rendszerek is a Mapei termékválasztékában, ame-
lyekkel további szerkezetmegerősítési eseteket tudunk lefedni. Az egyik ilyen 
technológia a falvarrás rozsdamentes acél spirálrudak (Mapei Steel Bar és Dry) 
segítségével, másik pedig a szerkezeti injektálás mészbázisú (MapeAntique I, 
a MapeAntique I15, és a MapeAntique F21), vagy cementbázisú habarcsok 
(Mapewall Inietta&Consolida, Stabilcem) segítségével.

Ha érdeklődik a Mapei megoldásai iránt, 
nézze meg a tervezők számára készített tartalmainkat!
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Carboplate lamellák alkalmazása

Mape-Antique Strutturale NHL alkalmazása

Mapewrap szövet alkalmazása



PIAC

2024. június     MÉRNÖK ÚJSÁG42

A világ jelentős  energiakutató  
intézetei általában 2050-ig  
mutatják be az egyes energia-
hordozók jövőjének alakulását,  
esetenként több változatban. 
Cikkünkben a főbb számokat 
és a mögöttük lévő tényező-
ket értékeljük.

Szil ágyi Zsombor

Földünkön a primer energia felhasználása 
2022-ben 604 EJ volt, ennek 82%-a fosszilis 
tüzelőanyag. A szekunder energiahordo-
zók közül a villamos energia 104 EJ, a hidro-
gén felhasználása 90 EJ volt.1 Napjaink hírei 
között rendre megjelennek a földi légkör 
rendkívüli eseményei: a viharok, özönvíz-
szerű esőzések okozta károk és az ezekkel 
járó emberáldozatok. Közismert, hogy a 
légkörváltozás elsődleges oka a szén-dio-
xid-kibocsátás növekedése. A légköri hő-
mérséklet emelkedése az egyik közvetlen 
oka a környezetünk káros változásainak. 
A környezeti változások az emberek elván-
dorlását is eredményezik az élhetetlen tér-
ségekből. A nemzetközi értekezleteken, 
konferenciákon készülnek a programok a 
káros folyamatok megállítására, az ENSZ 
rendszeresen szervez konferenciákat a klí-
maváltozás elemzésére, befolyásolásának 
szervezésére. Az Európai Unió akciói veze-
tik a világ többi térségét is a környezetünk 
megváltoztatására, a klímaváltozás továb-
bi káros következményeinek csökkentésé-
re. Az EU 27 országának összefogása a klí-
mavédelem érdekében példát mutat a 
világ többi térségének is. A klímaváltozás 
folyamatainak megváltoztatásához időre, 

évekre van szükség. A változáshoz szüksé-
ges akciók költségesek, és átrendezhetik 
az egyes országok gazdasági életét.  

A világ minden országában figyelik az 
orosz–ukrán és az arab–izraeli háborút, 
mérlegelik a harcok hatását az életünkre. 
A károk hatalmasak, az emberáldozatok 
rettenetesek. Az érintett lakosság jelen-
tős része menekül az otthonából, új élette-
ret keres. A háborúk költségei fékezik a klí-
mavédelem programjait. Az Európai Unió 
szankciók sorozatát indította Oroszország 
ellen a háború miatt, a szankciók részben az 
addigi energiahordozó-importra vonatkoz-
nak. Súlyos esemény volt az Északi Áramlat 

földgázvezetékek felrobbantása, amivel 
mintegy 100 milliárd köbméter orosz föld-
gázimport esett ki Európából. A háború fő-
leg Európában emelte az energiahordozók 
árát: a Brent kőolaj ára 2022-ben elérte a 
130 USD/hordó árat (a Brent ár 2024. má-
jusban 80-90 dollár körül mozog), a földgáz 
ára is elérte a 330 USD/MWh szintet, amikor 
napjainkban 30 dollár körül alakul.

Az USA 2019 óta nettó exportőr kőolaj-
ból és földgázból. A háború indulásától 
felerősödött az amerikai szénhidrogén 
exportja Európába, főleg a cseppfolyós 
földgáz (LNG) szállítmányai helyettesítik 
sikeresen az orosz földgázt.

Mit mutatnak a hosszú távra vonatkozó tőzsdei árak?

Az energiahordozók jövője
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Négy elem a világ  
energiaellátásából

A Föld népessége folyamatosan nő, 2024-
re elérte a 8,1 milliárd főt, és 10%-uk nem 
jut vezetékes villamos energiához. A vilá-
gon felhasznált energiából a megújulók ré-
szesedése még alacsony, 7% körüli. A glo-
bális felmelegedés valószínűleg 2100-ban 
tetőzik, 2,1 Celsius-fok hőmérséklet-emel-
kedéssel 1900-hoz képest. A napelemek-
kel termelt villamos energia ára 2010 óta 
82%-kal csökkent. A világon a primer ener-
gia felhasználása az utóbbi tíz évben folya-
matosan nőtt, kivéve a 2020-as évet a Co-
vid hatásai miatt. Az energiafelhasználás 
növekedése elsősorban a világ népességé-
nek gyarapodásával függ össze.

A jövőben várható energiahordozó-fel-
használásról és az árakról több kutatóinté-
zet is készít prognózisokat. Az előjelzések 
között vannak eltérések, esetenként még a 
hosszú távú tendenciákban is.

A Shell prognózisa a fosszilis energiahordozók  
használatáról a világban (EJ)3

2030 2040
Kőolaj 195 110

Földgáz 125 230

Szén 220 230

Összesen 540 570

A British Petrol (BP) a 2050-ig készített 
prognózisában feltételezi: az orosz–ukrán 
és az arab–izraeli háború talán már 2024-
ben befejeződik; a háborúval közvetlenül 
érintett országokban a súlyos anyagi ká-
rokon túl nem marad lényeges politikai, 
katonai nyoma a háborúknak; az élet nor-
malizálása után ismét a légkörvédelemre 
tudunk figyelmet és pénzt fordítani. A BP-
prognózis legvalószínűbb változata: 2030-
ig sikerül kompenzálni az orosz–ukrán és az 
arab–izraeli háború pusztításait, és 2050-
ig a szén-dioxid-kibocsátás 70%-kal csök-
kenhet az erőteljes energiastruktúra-át-
alakítási, takarékossági és légkörvédelmi 
intézkedések, beruházások hatására. A BP 
az energiák jövőjének legfontosabb ténye-
zőjét a szén-dioxid-kibocsátásban látja. 
Teljes mértékben egyetérthetünk ezzel az 
állásponttal, mert minden más körülmény 
és akció alárendelt lesz a jövőben a légkör 
védelmének, a hőmérséklet-emelkedés el-
leni harcnak. 

A BP a szén-dioxid-kibocsátás jövőbeli alakulását  
a következőképpen látja (Gtonna)1

Év 2020 ’25 ’30 ’35 ’40 ’45 ’50
Kibocsátás 40 36 33 26 21 14 9

Az energiahordozók szerepét a primer energia- 
felhasználásban a BP a következőképp vázolja (%)1

2020 ’25 ’30 ’35 ’40 ’45 ’50
Fosszilisek 80 78 70 58 45 38 30

Megújulók 12 15 23 30 40 46 50

A megújuló energiahordozók előretörését  
a BP elsősorban a nap- és szélenergia-hasznosítás  
fejlődésében látja. A két energiahasznosítás beépített 
kapacitását mutatjuk be (GW)1

Év 2020 ’25 ’30 ’35 ’40 ’45 ’50
GW 2200 2600 5000 7800 11 200 15 000 18 500

Az energetikai kutatóintézetek óvatos 
becsléseket szoktak készíteni az energia-
hordozó jövőbeli árairól, különösen a hosz-
szabb távú kilátásokról. Az árak sok ténye-
zőtől függnek. Az elemző intézetek 2022 
előtt például nem kalkuláltak több orszá-
got érintő háború hatásaival, az ezzel já-
ró energiapiaci átrendeződéssel. Ma már 
világosan láthatjuk, hogy az energiahor-
dozók külkereskedelme egyre aktívabb. 
Az ár-előjelzések között van különbség a 
figyelembe vett tényezők eltérése miatt, 
de az alapvető tendenciák hasonlók az 
egyes kutatóintézeteknél. A British Petrol 
is készít energia-ár prognózist, és évente 
frissíti: a Brent az Európában forgalmazott 
kőolaj, a Henry Hub az amerikai földgáz jel-
lemző ára1

2023 ’25 ’30 ’40 ’50
                                         2021. évi prognózis

Kőolaj: Brent (USD/bbl) 71 61 61 56 46

Földgáz: Henry Hub 
(USD/mmBtu) 4,08 3,06 3,06 3,06 2,8

                                         2022. évi prognózis

Kőolaj: Brent (USD/bbl) 77 70 70 58 45

Földgáz: Henry Hub 
(USD/mmBtu) 4 4 4 3,5 3,5

Lényeges eltérést találhatunk az ameri-
kai U.S. Energy Information Administration 
kutatóintézet árprognózisában. Ma való-
színűbbnek látszik a BP jövőképe.

Az energiaárak előjelzése a U.S. EIA szerint2

Energia- 
hordozó

Mérték- 
egység 2022 ’30 ’40 ’50

Brent kőolaj USD/bbl 102 109 147 194

Henry Hub földgáz USD/mmBtu 6,52 3,54 5,99 7,23

Szén USD/tonna 37,8 64,1 90 125,4

Villamos áram Cent/kWh 12,2 12,6 17 21,1

A nagy forgalmú nemzetközi energia-
tőzsdék árai pontosabb jövőképet vázol-
nak, a tőzsdék működési szabályai miatt. 
A tőzsdén ma megkötött nagy volumenű 
jövőbeli teljesítések a jövőbeli árakat jól 
jelzik, mert az ügyletet biztosan teljesíteni 
fogják: az árut leszállítják, a ma meghatá-
rozott árat ki fogják fizetni. A tőzsdei ügy-
letek jelentős része export és import. A leg-
nagyobb forgalmú európai földgáz tőzsde 
a holland TTF tőzsde. Az itt kialakuló árak 
rövid időn belül megjelennek a többi euró-
pai tőzsdén is. 

Példának tekintsük a TTF földgáztőzsdén 
2024. május 3-án kialakult árakat és napi forgalmat 
a következő évekre5

Év Ár (euró/MWh) Napi forgalom (MWh)

2025 35,2 438 000

2026 29,66 411 720

2027 26,17 657 000

2028 24,8 26 352
  

A villamos energia árának valószínű jövőjét mutatja be 
a German Power Futures tőzsde 2024. május 3-i
 árjegyzéke4

Év Ár (euró/MWh) Napi forgalom (MWh)

2025 92,91 2 356 440

2026 80,89 1 305 240

2027 71,57 280 320

2028 68,32 8784

A hosszú távra vonatkozó tőzsdei árak 
nyugodt piaci helyzetet mutatnak, a kíná-
lat és a kereslet egyensúlyát.

 

IRODALOM
1 BP Energy Outlook 2023 edition 
2 U.S. Energy Information Administration: Annual Energy Outlook 2023
3 Shell: Energy Transition Strategy 2024
4 European Energy Exchange (EEX): market data
5 Title Transfer Facility (TTF): market data 
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PRAXIS

Az új beruházási törvényhez  
kapcsolódóan hamarosan  
mintaszerződések készül-
nek, amelyek a szerződő  
felek közötti együttműkö-
dést is szabályozzák. Ezek 
lényeges eleme a vita-
rendezés módszertana. 

Zsigmondi András

A viták jelentősége  
és hatása

Az építőipari projektek megvalósítása során 
a felek között gyakran merülnek fel viták, 
nézeteltérések, amelyek jelentősen hátrál-
tathatják a kivitelezést, a projekt előreha-
ladását és többletköltségeket okozhatnak. 
A viták sokféle okból fakadhatnak, ered-
hetnek műszaki, jogi, pénzügyi nézetelté-
résekből, a felek eltérő érdekeiből, de akár 
személyes ellentétekből is.1 Bármi is legyen 
az ok, a viták minden esetben költségnöve-
kedést, időbeli csúszást eredményeznek 
a projektben, megterhelik a felek közötti 

1     Zsigmondi András: Az építőipar sajátosságai. Mérnök Újság, 2022/6. 

kapcsolatot, csökkentik az együttműködé-
si készséget és a bizalmat, végső soron pe-
dig akár a projekt meghiúsulásához vagy 
jogi útra tereléséhez is vezethetnek. Ezért 
kiemelten fontos, hogy a projekt résztve-
vői már a szerződéskötéskor tisztában le-
gyenek a vitarendezés jelentőségével és 
lehetséges módszereivel. A hagyományos 
vitarendezési megoldások – mint a bírósá-
gi vagy választottbírósági eljárás – gyakran 
hosszadalmasok és költségesek, rontják a 
felek közötti viszonyt, hátráltatják vagy el-
lehetetlenítik a projekt folytatását. Emiatt 
az építőiparban egyre nagyobb az igény a 
viták gyors, hatékony, kevésbé költséges 
rendezésére olyan módszerekkel, amelyek 

 Hazai és nemzetközi jó gyakorlatok

A vitarendezés korszerű módszereinek  
beépítése az építőipari szerződésekbe
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lehetővé teszik a projekt előrehaladását a 
jogvita rendezésével párhuzamosan.

A jelenleg alkalmazott vita
rendezési módszerek

A magyarországi építőipari gyakorlatban a 
felek közötti viták rendezésének elsődle-
ges módja továbbra is a bírósági peres eljá-
rás. A kivitelezési szerződések jellemzően a 
vita esetén követendő eljárásként a polgári 
perrendtartás szabályai szerinti peres utat 
jelölik meg. Ez azt jelenti, hogy vita esetén 
valamelyik fél keresetet nyújt be az illeté-
kes bírósághoz, ezzel megindítva egy pol-
gári peres eljárást.  

A peres eljárás hátránya, hogy rendkívül 
időigényes lehet, sokszor évekig is elhú-
zódhat, ezalatt pedig a projekt nem, vagy 
csak korlátozottan, jelentős bizonytalan-
ság mellett folytatható. A perindítás ténye 
önmagában is megakaszthatja az építési fo-
lyamatot, a bizonyítási eljárás során pedig a 
projekttel kapcsolatos érzékeny informáci-
ók válhatnak nyilvánossá. A hosszú pereske-
dés jelentős költségekkel jár, és megterheli 
a felek közötti viszonyt, a pervesztes félben 
pedig ellenérzéseket szülhet.

Egyes szerződések az általános bírósági 
út mellett vagy helyett választottbírósági 
vitarendezést kötnek ki. A választottbíró-
ság egy nem állami vitarendezési fórum, 
ahol a felek által választott döntőbírók 
hoznak ítéletet egy gyorsított, rugalma-
sabb, de a bírósági perhez hasonló eljárás 
keretében. A választottbírósági eljárás elő-
nye a peres úthoz képest a rövidebb időtar-
tam és a szűkebb nyilvánosság, hátránya 
viszont, hogy a választottbírók díja jelen-
tősen megdrágítja az eljárást.

Alternatív vitarendezési 
módszerek

Az alternatív vitarendezési módszerek (al-
ternative dispute resolution – ADR) olyan 
vitarendezési megoldások, amelyek a bíró-
sági peres eljáráson kívül kínálnak lehető-
séget a felek közötti jogviták rendezésére. 
Ezek a módszerek jellemzően gyorsabbak, 
rugalmasabbak, olcsóbbak a peres útnál, 
kevésbé megterhelőek a felek közötti kap-
csolatra nézve, és sokszor a projekt folyta-
tása mellett alkalmazhatók.

Az építőiparban terjedőben lévő ADR 
módszerek közé tartozik a mediáció (köz-
vetítés), az adjudikáció (gyorsított döntő-
bíráskodás), a vitarendező testület (dispu-
te resolution board – DRB) vagy a szakértői 

döntés. A mediáció során egy semleges har-
madik fél, a mediátor segíti a vitában álló 
feleket a megegyezés elérésében, a kölcsö-
nösen elfogadható megoldás megtalálásá-
ban. A mediátor nem dönt a felek helyett, 
hanem facilitálja a párbeszédet, segít tisz-
tázni az álláspontokat és érdekeket. A cél 
egy olyan megállapodás kialakítása, amely 
mindkét fél számára elfogadható kompro-
misszumot jelent. A mediáció előnye az ön-
kéntes jelleg, a felek kontrollja a folyamat 
és a döntés felett, valamint a vita mögötti 
érdekek feltárásának lehetősége.

Az adjudikáció gyorsított döntőbírásko-
dás, amelynek során egy vagy több függet-
len szakértő hoz kötelező érvényű döntést 
a felek közötti vitás kérdésben. Az adjudi-
kátor jellemzően építőipari, műszaki szak-
tudással rendelkező személy. Az eljárás 
célja a vita gyors, akár ideiglenes rende-
zése a projekt előrehaladása érdekében. 
Az adjudikáció előnye a gyorsaság, a szak-

értelem és a döntés kötelező jellege – hát-
ránya, hogy kevésbé ad lehetőséget az ér-
dekek feltárására és az egyezségre. Ennek 
egyik korlátozott alkalmazása nálunk a 
döntőbíráskodás.

A vitarendező testület több szakértőből 
álló panel, amely a projekt kezdetétől fi-
gyelemmel kíséri annak előrehaladását, és 
szükség esetén segítséget nyújt a vitás kér-
dések rendezésében. A DRB tagjai a projekt 
során folyamatosan rendelkezésre állnak, 
a helyszínt is megtekintik, így ismerik a kö-
rülményeket. Vitás kérdés felmerülésekor a 
DRB meghallgatja a feleket, és vagy ajánlást 
tesz a vita rendezésének módjára, vagy kö-
telező érvényű döntést hoz. A DRB előnye a 
prevenció és a gyors problémamegoldás le-
hetősége, hátránya a jelentős költség.

Alternatív módszerek  
beépítése a szerződésekbe

A hazai építőipari szerződéses gyakorlat 
fejlesztése érdekében javasolt lenne az al-
ternatív vitarendezési módszerek széle-
sebb körű alkalmazása, ezek előzetes be-

építése a felek közötti megállapodásokba. 
A szerződésekben rögzíteni kellene a vita-
rendezés lépcsőit, az alkalmazandó ADR 
megoldásokat, ezek részletes szabálya-
it. Egy lehetséges modell szerint a felek a 
szerződésben többlépcsős vitarendezést 
kötnének ki. Ennek első lépése a közvet-
len, békés úton történő egyeztetés, tárgya-
lás lenne a felek között, akár egy közösen 
választott mediátor bevonásával. Ha ez 
nem vezet eredményre, a következő lép-
cső a szerződésben előre kijelölt adjudiká-
tor vagy szakértő döntése lenne, amelyet 
a felek előzetesen magukra nézve köte-
lezőnek fogadnának el. Csak ennek siker-
telensége esetén kerülhetne sor bírósági 
vagy választottbírósági eljárás kezdemé-
nyezésére.

Nagyobb, komplexebb projekteknél in-
dokolt lehet már a szerződéskötéskor fel-
állítani egy vitarendező testületet, amely 
a teljesítés során bármikor mozgósítható 
a vitás kérdések rendezésére. A DRB tagja-
it (általában három fő) a felek közösen vá-
lasztanák ki a szerződéskötéskor, ügyelve a 
függetlenségre és pártatlanságra.

Az alternatív  
vitarendezés előnyei

Az ADR módszerek alkalmazásának szá-
mos előnye lehet a hagyományos peres út-
hoz képest, mind a konkrét építési projekt-
re, mind a felek közötti kapcsolatra nézve. 
Ezek a megoldások jellemzően lényegesen 
gyorsabbak, mint a polgári peres vagy vá-
lasztottbírósági eljárások. Míg egy per sok-
szor évekig elhúzódik, addig egy mediáció, 
adjudikáció vagy DRB-eljárás akár néhány 
hét vagy hónap alatt lezárható. A gyorsabb 
vitarendezés kevésbé hátráltatja a projekt 
előrehaladását, csökkenti a bizonytalansá-
got és a várakozási időt.

Az alternatív vitarendezési utak a pe-
res eljárásoknál jellemzően lényegesen 
olcsóbbak is, hiszen nincs szükség a bíró-
sági illetékek, ügyvédi munkadíjak megfi-
zetésére, a bizonyítási eljárás költségeire. 
Bár az ADR eljárásoknak is vannak költsé-
gei (például a mediátor, adjudikátor, DRB-
tagok díja), ezek töredékét teszik ki a peres 
eljárások költségeinek.

Az ADR módszerek kevésbé megterhe-
lők a felek közötti üzleti, partneri kapcso-
latra nézve is. A peres eljárás szükségszerű-
en szembeállítja a feleket, megkeményíti a 
pozíciókat, ezzel gyakran helyrehozhatat-
lanul roncsolja a felek közötti bizalmat, 

A hazai és nemzetközi jó 
gyakorlatokat be kell mutatni 
szakmai rendezvényeken, 
publikációkban. 
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együttműködést. Ezzel szemben az egyez-
ségre törekvő ADR megoldások kevésbé 
formalizáltak, a vita mögötti érdekekre fó-
kuszálnak, lehetőséget adnak kölcsönösen 
előnyös megoldások kidolgozására, így ke-
vésbé terhelik meg a felek közötti viszonyt. 
Ez a projekt befejezése utáni üzleti kapcso-
latok, jövőbeli együttműködések szem-
pontjából is előnyös lehet.

A vitarendezési kultúra  
fejlesztésének szükségessége  

a hazai építőiparban
Az építőipari projektek sikeres megvalósí-
tásához, a szerződő felek közötti együtt-
működés javításához elengedhetetlen a 
hazai építőiparban a vitarendezési kultú-
ra fejlesztése, a hagyományos peres meg-
oldások mellett az alternatív vitarendezé-
si módszerek szélesebb körű alkalmazása.

Ehhez szemléletváltásra van szükség 
mind a megrendelői, mind a kivitelezői ol-
dalon. A feleknek már a szerződéskötéskor 
számolniuk kell a viták kialakulásának le-
hetőségével, és előzetesen meg kell álla-
podniuk az ezek rendezését szolgáló kor-
szerű mechanizmusokban. A vitarendezést 
nem a konfrontáció, hanem az együttmű-
ködés eszközeként kell tekinteni, amely se-
gíti a projekt sikeres befejezését és a tartós 
partneri kapcsolatok kiépítését.

A vitarendezési megoldások alkalma-
zásához szükség van megfelelő jogi, szer-
ződéses háttérre is. Ezt szolgálhatja az Tel-
jesítésigazolási Szakértői Szerv, amely az 
építési felek közötti vitás kérdések szakér-
tői véleményezését végzi. Fontos lenne az 
alternatív vitarendezési módszerek alkal-
mazásának elterjesztése a hazai építőipar-
ban. A következő lépéseket javaslom:
A jogszabályi háttér megteremtése
• Az alternatív vitarendezési módszerek 

alkalmazásának jogszabályi hátterét 
meg kell teremteni, egyértelműen rög-
zítve ezek helyét és szerepét az építőipa-
ri vitarendezésben.

• Módosítani szükséges a közbeszerzési 
törvényt és a kapcsolódó rendeleteket, 
hogy az alternatív módszerek alkalma-
zása ne ütközzön jogi akadályokba.

Építőipari szereplők képzése, szemléletformálás
• Képzéseket, tréningeket kell szervezni 

az építőipari szereplők (megrendelők, 
kivitelezők, tervezők, mérnökök) számá-
ra az alternatív vitarendezési módszerek 
megismertetésére.

• Tudatosítani kell a szereplőkben ezen 
módszerek előnyeit, alkalmazásuk lehe-
tőségeit és feltételeit.

Szerződésminták, útmutatók kidolgozása
• Olyan szerződésmintákat kell kidolgoz-

ni, amelyek tartalmazzák az alternatív 

vitarendezési megoldások alkalmazásá-
nak részletes szabályait, eljárásrendjét.

• Gyakorlati útmutatókat kell összeállítani 
az egyes módszerek (pl. mediáció, adju-
dikáció, DRB) működéséről, az eljárások 
menetéről.

Szakmai szervezetek szerepvállalása
• Az építőipari szakmai szervezeteknek 

(pl. ÉVOSZ, MMK) aktív szerepet kell vál-
lalniuk az alternatív vitarendezés nép-
szerűsítésében, elterjesztésében.

• Állásfoglalásokkal, ajánlásokkal, minta-
dokumentumokkal kell segíteniük a pia-
ci szereplőket.

Pilotprojektek, jó gyakorlatok bemutatása
• Olyan pilotprojekteket kell indítani, ahol 

az alternatív módszereket sikerrel alkal-
mazzák, és ezek tapasztalatait széles 
körben meg kell osztani.

• A hazai és nemzetközi jó gyakorlatokat 
rendszeresen be kell mutatni szakmai 
rendezvényeken, publikációkban.

Az alternatív vitarendezési módszerek szé-
lesebb körű alkalmazása kulcsfontosságú 
lenne a hazai építőipar hatékonyságának 
növelése, a szerződéses kapcsolatok javítá-
sa, a viták gyorsabb és költséghatékonyabb 
rendezése érdekében. Ehhez azonban össze-
hangolt lépésekre, a szakmai szereplők és a 
jogalkotók együttműködésére van szükség.

A Magyar Mérnöki Kamara Tartószerkezeti Tagozata 
gondozásában 2023-ban megjelent a DULI 90 című kötet. 

A dr. Dulácska Endre mérnöki alkotótevékenységét, kutatói és oktatói pályáját összefoglaló, 
legfontosabb publikációit bemutató, 480 oldalas szakmai kötet  
8780 Ft-os áron megvásárolható vagy megrendelhető a mérnöki kamaránál: 
e-mail: dubniczky.miklos@mmk.hu; 1118 Budapest, Budaörsi út 125/A.

Hogy kiemelkedtem az átlagból, talán annak köszönhető, hogy nagyon szerettem tervezni, voltak jó megoldásaim, 

és úgy gondoltam, ezek érdekelhetnek más mérnököket is. Ennyi az én többletem. Nem írta elő senki, mégis  

publikáltam. Hogy mások is lássák: ami elsőre bonyolultnak tetszik, azt roppant egyszerűen meg lehet csinálni.
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8780 Ft-os áron megvásárolható vagy megrendelhető a mérnöki kamaránál: 
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A megtörtént esetben  
a mérnök felelősségbiztosí-
tási szerződéssel rendelke-
zett. A tervezői felelősség-
biztosítás alapján a biztosí-
tási esemény olyan, másnak  
okozott kár miatti kártérítési  
kötelezettség, amelyet a 
magyar jog szerint a bizto-
sított tervezőnek kell telje-
sítenie, és teljesítése alól  
a biztosítottat a biztosító  
a feltételeiben meghatáro-
zottak szerint mentesíti.

Dr. Püski András  
biztosítási szakjogász

Miért kell fizetnie  
a tervezőnek?

Mert a Polgári törvénykönyvről szóló 2013. 
évi V. törvény 6:518 §-a tiltja a jogellenes 
károkozást. A 6:519 § értelmében, aki más-
nak jogellenesen kárt okoz, köteles azt 
megtéríteni.

Milyen károkat okozhat  
egy tervező?

A potenciálisan bekövetkezhető károk na-
gyon változatosak és egyáltalán nem ritkák. 
Sérülhetnek vagy semmisülhetnek meg  
dolgok, tárgyak, személyi sérülés keletkez-
het és keletkezhet tisztán pénzügyi veszte-
ség is, mely nem sorolható sem a dologi kár, 
sem a személyi sérülés körébe. Jelen konk-
rét esetben szerződésen kívüli károkozás 
történt tervezői hiba következtében.

A konkrét eset
A kárt okozó mérnöki iroda feladata volt, 
hogy egy gyártóüzem, amely termelőgé-
peket gyártott, zökkenőmentes bővítése 
megvalósuljon. A projektnek nagyon szigo-
rú idő- és költségterv szerint kellett meg-

valósulnia, hiszen a gépek termelésbe ál-
lítása kiemelten fontos cél volt. A terveket 
készítő mérnöki iroda kifelejtett a gyártó-
sor bővítése során a tervezési folyamatból 
egy fontos mérési műveletet. Mivel a mé-
rési ciklus kimaradt a folyamat elején, ezt 
utólag kellett – jelentős költségtöbblettel 
– elvégezni.

A hiba megállapítása
A tervezőiroda maga vette észre a projekt 
végén, hogy a projekt elején egy igen fon-
tos szakasz kimaradt. Későn észlelt hiba, 50 
millió forint összegű kár. A tervező rendel-
kezett felelősségbiztosítással, bejelentette 
a kárt a biztosítótársaságnak. A kárigények 
összege meghaladta a felelősségbiztosí-
tási limit összegét, így a különbözetet saját 
költség terhére térítette a mérnök. A fele-
lősségbiztosítási limitek folyamatos felül-
vizsgálata és az adott projektnek megfelelő 
meghatározása kiemelten fontos.

Magyar Mérnöki Kamara
egyedi biztosítások

 Felelősségi károk valós példákkal, avagy mikor fizet a biztosító?

Gépgyártósor bővítése – hibás projekttervezés
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„Az olimpia nélkül nem épült volna fel több ezer négyzetméternyi új lakás és irodahelyiség” – nyilatkozta 
Emmanuel Macron, a Francia Köztársaság elnöke, amikor március 1-jén hivatalosan is átadta a párizsi  
olimpiai falut, hozzátéve, „büszkék vagyunk azokra a szakemberekre, akik költségvetésen belül és határ -
időre végeztek a feladattal”. Vagyis ezúttal nem a rekordnagyságú és építészei bravúrokban bővelkedő 
sport létesítmények adják meg az olimpiai játékok alaphangulatát, hanem az a törekvés, hogy egyrészt új 
életet leheljenek a Párizstól északra elterülő Saint-Denis, Saint-Ouen-Sur-Seine és Île-Saint-Denis települé-
sekbe, másrészt az elhatározás, hogy példát mutassanak fenntarthatóságból és környezetvédelemből.

Rozsnyai Gábor

A városrészt a versenyekre érkező sporto-
lóknak építették, akik első osztályú szol-
gáltatást várnak el. A szervezők ezért a 
„falu” tervezésekor figyelembe vették az 
olimpikonok igényeit és elvárásait. A 18 ko-
rábbi olimpiai sportolóból álló Párizs 2024 
Sportolói Bizottság 53 válaszadó elképze-
lései és igényei alapján egy kiáltványt dol-
gozott ki. A cél az, hogy a falu mindent kí-
náljon, amire a résztvevőknek szükségük 
van. Így valósulhatott meg a világ legna-
gyobb étterme is, amely naponta több 
mint 40 ezer ételt tud felszolgálni.

Mi épült fel? 
2500 lakás, egy szálloda, egy háromhektá-
ros park és héthektárnyi egyéb zöldfelület, 
120 ezer m2 iroda és 3200 m2 üzlethelyiség. 
Itt lesz a szállása a 14 250 olimpiai és 8000 
paraolimpiai sportolónak, de az  olimpiai 
faluban egyetlen sportlétesítmény sem 
épült. A hangsúly nem ezen van, viszont 
nagy figyelmet fordítottak a környezeti 
kompatibilitásra és a fenntarthatóságra. Az 
üvegházhatású gázok kibocsátásának mar-
káns csökkentését már az építkezés során 
is el akarták érni, ezért a felhasznált épí-
tőanyagok 90 százaléka újrahasznosított. 
Emellett olyan innovatív megoldásokat al-
kalmaztak, mint a föld alatti vízhűtés és a 
kiegészítő szigetelés, annak érdekében, 
hogy lemondhassanak a hagyományos lég-
kondicionáló rendszerekről, elkerülve azok 
magas CO₂-kibocsátását. Mindezt úgy, hogy 
az intézkedéseknek nemcsak a környeze-

ti hatások csökkentését kell elősegíteniük, 
hanem a városi hőség ellenére is kellemes 
szobahőmérsékletet (23 és 26 Celsius-fok 
között) kell biztosítaniuk, nyáron. Hogy si-
került-e valóra váltani a terveket? Hamaro-
san kiderül.  

A cél egy olyan városrész megtervezése 
és megvalósítása volt, amely tükrözi a 2050-
re elképzelt ideális városi tereket, amelyek
– segítik a biológiai sokféleség védelmét és 
előmozdítását (rovarok és madarak számá-
ra kialakított tetőkkel, kisállatok számára 
átjárható kerítésekkel stb.);
– az alacsony szén-dioxid-kibocsátás ré-
vén hozzájárulnak a párizsi éghajlatvédel-
mi tervben foglalt olyan célok eléréséhez, 
mint a szén-dioxid-semlegesség, például 
fa és más organikus eredetű anyagok fel-
használásával, és amelyek segítik a város 
alkalmazkodását a 2050-re várt éghajlat-
hoz, illetve enyhítik azok hatását (burkola-
tok, növények és víz a közterületeken stb.).

 Kevesebb új épület, több ötlet a fenntarthatóság és az újrahasznosítás jegyében

Pierre-Mauroy stadion
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Annak ellenére, hogy a szervezők és az 
építők a helyi közösség számára is pozi-
tív irányba történő elmozdulást ígértek, a 
projektet nem mindig fogadta eufória. Kü-
lönösen a 2019-ben kezdődött építési sza-
kaszban panaszkodtak a helyi lakosok a por 
mennyiségére, amelyet minden nap be kel-
lett lélegezniük. A helyi cégek is reklamál-
tak, mivel attól tartottak, hogy az olimpiai 
játékok alatt nem tudnak majd a megszo-
kott helyiségeikben dolgozni. Attól is fél-
nek, hogy a bérleti díjak emelkedhetnek a 
térségben, mivel az új épületek várhatóan 
magas áron kelnek majd el, és ez a hatás to-
vább gyűrűzhet. Az olimpiai falu fejlesztése 
nem ellentmondásmentes, és továbbra is iz-
galmas, hogy miként folytatódik a városrész 
fejlődése. Ami biztos: az üzemeltetők a játé-
kok után, 2024 novemberében megkezdik a 
falu lakóegységeinek újrahasznosítását.  
A tervek szerint a környezettudatos, funk-
cionális városnegyed 2025-ben teljesen 
beolvad majd Párizs északi részébe. Ha az 
olimpiai faluban nem is, de a város és az or-
szág más részén épültek figyelemre méltó 
sportlétesítmények.

Aquatics Centre
A vízi központ az egyetlen olyan állandó 
sportlétesítmény, amelyet kifejezetten a 
2024-es párizsi játékokra építettek. 2024-
ben a világ legjobb sportolóit fogadja majd 

az úszás-, a vízilabda- és a műugrásverse-
nyeken. Az Aquatics Centre-t úgy tervez-
ték, hogy megfeleljen a Seine-Saint-Denis 
(a házigazda régió) és a francia úszóközös-
ség igényeinek, amely olyan létesítményt 
kap, amely a legnagyobb nemzeti- és nem-
zetközi versenyeknek is otthont adhat. Az 
Aquatics Centre az A1-es autópályán átíve-
lő gyaloghídon keresztül kapcsolódik majd 
a szomszédos Stade de France-hoz, felépí-
tése moduláris: a játékok ideje alatt 5000 
férőhelyes lesz, amit a záróünnepség után 
visszabontanak 2500 férőhelyesre. Úgy 
tervezték, hogy alacsony szén-dioxid-ki-
bocsátású legyen, és minden építőanya-
ga bioalapú. Fa- és tetőszerkezetét úgy 
alakították ki, hogy illeszkedjen a kör-
nyező zöldövezetbe. Az 5000 négyzet-
méteres, fotovoltaikus panelekkel fedett 
tető Franciaország egyik legnagyobb vá-
rosi napelemparkja, amely a központ tel-
jes energiaszükségletét biztosítja. A bel-
ső berendezési tárgyak újrahasznosított 
anyagokból készültek, és Franciaország-
ban gyártották őket, hogy bemutassák mi-
re képesek ezen a téren. A tervező a Ven-
hoevenCS és az Ateliers 2/3/4 iroda volt. 

Stade de France
A 2024-es párizsi olimpiai és paralimpiai já-
tékokra a Stade de France, az ország legna-
gyobb stadionja olimpiai rendezvényhely-

színné alakul át, miután három évtizede 
Franciaország legjelentősebb sportese-
ményeinek ad otthont. A Saint-Denis-ben 
épült Stade de France-t Michel Macary, Ay-
meric Zublena, Michel Regembal és  Claude 
Constantini építészek tervezték, és az 
1998-as franciaországi labdarúgó-világ-
bajnokságra készült el. 1998. július 12-én 
Franciaország 3-0-ra legyőzte Brazíliát a 
döntőben, amelynek akkor 80 ezer néző 
örülhetett a stadionban (hacsak nem bra-
zilok voltak). Azóta ez a multisportaréna 
folyamatosan helyszínt biztosít a legna-
gyobb sporteseményeknek – a 2003-as at-
létikai világbajnokságtól kezdve a 2007-es 
és a 2023-as rögbi-világbajnokságon át a 
2016-os labdarúgó-Európa-bajnokságig. 
Minden évben itt rendezik a francia labda-
rúgó- és rögbiválogatott  mérkőzéseit, va-
lamint a francia és nemzetközi művészek 
legnagyobb koncertjeit. A játékok után 
visszaáll a rend: a Stade de France látja 
majd el az ország legnagyobb sport- és kul-
turális eseményeinek házigazdai felada-
tait, és továbbra is a francia labdarúgó- és 
rögbiválogatott otthona lesz. 

A piramis
A Bercy Arena a kultúra és a sport ikonikus 
helyszíne Párizsban és egész Franciaor-
szágban, könnyen felismerhető a XII. kerü-
letben található párizsi tájból kiemelkedő 

Paris La Défense Arena

Marseille, Stade Vélodrome

Bercy Arena
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piramis alakjáról. Az 1984-ben épült hely-
szín nemcsak olyan sporteseményeknek 
adott otthont, mint a Rolex Paris Masters 
(az ATP Tour nemzetközi férfi tenisztornája) 
és a 2018-as női kézilabda-Európa-bajnok-
ság utolsó fordulója, hanem olyan francia 
és nemzetközi előadók koncertjeinek is, 
mint Madonna, a Daft Punk, Johnny Hally-
day és Paul McCartney. A felújított Bercy 
Aréna ma már minden szükséges feltétel-
nek megfelel a nagy versenyek és kulturá-
lis események megrendezéséhez. Építése 
óta ez a multisporthelyszín már több mint 
30 millió nézőt fogadott több száz rendez-
vényen, az atlétikától kezdve a kosárlab-
dán át a jégkorongig és a motokrosszig. 
Ezúttal a trambulin-, kosárlabda- és a tor-
naversenyeknek ad otthont. 

Champ de Mars Aréna 
Egy 10 ezer négyzetméteres ideiglenes 
épület, amelyet eredetileg azért építettek, 
hogy ideiglenes rendezvényhelyszín le-
gyen, amíg tart a Grand Palais felújítása. De 
ha már ott van, a 2024-es párizsi olimpiai 
és paralimpiai játékok versenyeinek is ott-
hont ad, judo- és birkózóversenyeket tarta-
nak itt. A Jean-Michel Wilmotte építész által 
tervezett, a Grand Palais-t tükröző, harmo-
nikus ívekkel és esztétikával rendelkező fa-
szerkezetű aréna 2021 elején épült fel, és 
zökkenőmentesen illeszkedik a városkép-
be. Év végén lebontják, de a tervek szerint 
a fenntartható módon előállított építőele-
meit újrahasznosítják majd. 

A versailles-i kastély kertjeinek szívé-
ben, a Grand Canal-tól nyugatra egy ideig-
lenes szabadtéri arénát alakítottak ki, amit 
több lelátó szegélyez. Ez az aréna a díjugra-
tó és díjlovagló versenyszámokat látja ven-
dégül. A játékok végén a kastély környékén 
létesített ideiglenes épületeket lebontják.

III. Sándor híd
Párizs szívében a Pont Alexandre III az 
1900-as világkiállítás óta a város legemlé-
kezetesebb eseményeinek része, egyben 
egyedülálló műalkotás. Az 1891-ben aláírt 

francia–orosz szövetség jelképeként épült. 
Nem véletlenül kapta a nevét III. Sándor 
orosz cárról. Cserébe a szentpétervári Ne-
va fölé épült a „Trojtsky” Szentháromság-
híd. A III. Sándor híd alapkövét 1896-ban II. 
Miklós cár és Alekszandra Fjodorovna cár-
nő tette le. A híd 45 méter széles, 107 mé-
ter hosszú, négy lenyűgöző oszlop hatá-
rolja, amelyek aranyszínű bronzszobrokat 
tartanak, és a 2024-es párizsi játékok alatt 
számos eseménynek biztosítanak látvá-
nyos hátteret. A híd összeköti a Párizs 2024 
két másik sportlétesítményét: a Grand Pa-
lais-t és az Invalidusokat, és tökéletesen il-
lusztrálja azt a célt, hogy a játékok a francia 
főváros központjában, a legismertebb és 
legkedveltebb nevezetességek között való-
suljanak meg. A híd egy kőhajításnyira van a 
Concorde-tól, az Arena Champ-de-Mars-tól, 
a Pont d’Iéna-tól és az Eiffel-torony stadion-
tól, így az egész terület megtelik az olimpia 
szellemiségével – legalábbis a szervezők 
reményei szerint. Az ideiglenes lelátók ad-
nak helyszínt az egyéni kerékpáros-időfuta-
mok, az úszómaraton, a triatlon és a paratri-
atlon célba érkezéséhez. 

Paris La Défense Arena 
Méretét, kapacitását és technológiáját te-
kintve is kivételes létesítmény: összesen 
13 km hosszú lelátó, 28 632 négyzetmé-
ternyi pálya. A helyszín megnyitása óta 
már több mint kétmillió nézőt fogadott, 
vezető nemzetközi művészek előadásai-
val, konferenciákkal és szemináriumokkal, 
valamint rögbimeccsek megrendezésével. 

2024-ben először úszóversenyeknek is ott-
hont ad, egy moduláris, többcélú szerke-
zetnek köszönhetően. Az aréna 2017-ben 
nyitotta meg kapuit, és ikonikus modern 
dizájnvonalat visz Christian de Portzam-
parc építész jóvoltából. A világ egyik leg-
nagyobb – hét teniszpályának megfelelő 
nagyságú, 1400 négyzetméternyi interak-
tív – kijelzővel. Az épület külső homlokza-
tát alkotó 600 dinamikus, üvegfelületnek 
köszönhetően az aréna szintre életre kel 
a különböző események alkalmával. Idén 
nyáron a 2024-es párizsi olimpiai és para-
limpiai játékok színeiben fog pompázni. 

A Párizs 2024 már a játékok megrende-
zésére irányuló pályázat korai szakaszától 
kezdve lehetővé kívánta tenni, hogy a vá-
rosi sportok a természetes környezetük-
ben, a stadionoktól távol, a város szívében 
is teret hódítsanak. Ezt az elképzelést töké-
letesen illusztrálja a Concorde tér ideigle-
nes átalakítása nyitott arénává. A NOB fel-
kérte a játékok szervezőbizottságát, hogy 
ideiglenesen új sportágakat és új esemé-
nyeket is vegyenek fel a programjukba. En-
nek megfelelően az itt kialakított pályákon 
tartják majd a BMX freestyle-, a gördeszka- 
és a 3×3 kosárlabdaversenyeket. 

A kézilabdameccsek  
otthona

A 2012-ben épült Stade Pierre-Mauroy, 
amely Franciaország egyik vezető labda-
rúgóklubjának, a Lille Olympique Sporting 
Clubnak (LOSC) ad otthont, egy látványos ki-
alakítású, moduláris, több sportágat foga-
dó látványosság. Pierre Ferret úgy tervezte 
meg, hogy mind az 50 ezer néző élvezhesse 
az aktuális versenyt. Az épület olyan tetőt 
kapott, amely lehetővé teszi, hogy a hely-
szín mindössze 30 perc alatt nyitott stadi-
onból zárt létesítménnyé váljon. Moduláris 
kialakításának és alkalmazkodó elrende-
zésének köszönhetően a Stade Pierre-Mau-
roy építése óta számos sportág nemzetközi 
versenyeinek adott otthont, emellett a sta-
dionban olyan világsztárok koncertjeit is 
megrendezték már, mint Rihanna,  Johnny 

Eiffel-torony stadion 
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Hallyday és a Depeche Mode. A 2014-es 
és 2017-es tenisz-Davis-kupa-döntőket, a 
2016-os labdarúgó-Európa-bajnokság több 
mérkőzését, a 2015-ös kosárlabda-Európa 
bajnokságot és a 2017-es kézilabda-világ-
bajnokságot követően most a 2024-es pá-
rizsi játékok kézilabdatornáit rendezik itt.  

Marseille Stadion
A legendás létesítmény (más néven Stade 
Vélodrome) Franciaország második legna-
gyobb arénája, amely építése óta az Olym-
pique de Marseille (a város labdarúgóklub-
ja) európai és nemzeti sikereinek színhelye. 
Az 1937-ben épült Stade Vélo drome több 
felújításon is átesett a legutóbbi, 2014-
ben befejezett korszerűsítésig, amelyet a 
SCAU építésziroda irányításával végeztek 
el. A Stade Vélodrome modern, az íves le-
látókat fedő tetőnek köszönhetően ele-
gáns, szó szerint nagy ívű külsőt kapott, 
és megnövelték a befogadóképességét, 
amely most 67 ezer fő. A korszerűsített inf-
rastruktúra lehetővé teszi, hogy a fűtési 
igényeinek felét egy szomszédos szenny-
víztisztító telep hulladékhőjéből nyerje,  

és új rendszert hoztak létre az esővíz újra-
felhasználására. Az Olympique de  Marseille 
hazai mérkőzésein kívül a stadion adott 
otthont a francia válogatott mérkőzései-
nek, valamint a XX. század első fele óta 
Franciaországban rendezett valamennyi 
jelentős versenynek: az 1938-as és 1998-as 
labdarúgó-világbajnokságnak, az 1984-es 
és 2016-os labdarúgó-Európa bajnokság-
nak, továbbá a 2007-es és a 2023-as rögbi-
világbajnokságoknak. A Stade Vélodrome 
emellett rendszeresen ad otthont nemzet-
közi sztárok koncertjeinek, többek között 
a Rolling Stones, a Pink Floyd, Céline Dion 
és az AC/DC fellépéseinek. Most az olimpiai 
labdarúgótorna egyik helyszíne lesz. 

A Porte de la Chapelle Arena egy olyan 
ökodesign helyszín, amelyet úgy terveztek, 
hogy a szomszédos lakóközösségek számá-
ra a játékok után is hasznos örökséget je-
lentsen. A 8000 férőhelyes Arena kialakí-
tása kifejezetten környezetbarát. Az épület 
felületének 80 százalékát zöld növényzet 
borítja, amely „méltóságteljesen” illeszke-
dik a helyszínt körülölelő parkokba és ker-
tekbe. A homlokzatot újrahasznosítható 

alumíniummal burkolták, és az építőanya-
gok többsége bioalapú (elsősorban fa).  
A főcsarnok, a körülötte lévő létesítmények 
és a komplexumot körülvevő terasz min-
denki számára hozzáférhető. 

Nem lesz megnyitó  
a stadionban

A franciák szeretnek egy kicsit mindent 
másképpen csinálni. 2024. július 26-án Pá-
rizs – a szervezők reményei szerint – olyan 
megnyitó ünnepséget celebrál, amely az 
olimpiai történelem legemlékezetesebb 
pillanatai közé fog tartozni: most először 
fordul elő, hogy a megnyitó ünnepséget 
nem egy stadionban rendezik meg, hanem 
a város szívében, a Szajnán, illetve annak 
partján. Valamennyi nemzeti küldöttség 
csónakkal vonul majd fel, amelyeket ka-
merákkal szerelnek fel, hogy a televíziós és 
online nézők közelről láthassák a sporto-
lókat. A több mint tízezer sportoló keletről 
nyugatra kanyarogva halad át Párizs bel-
városán, 6 kilométeren át követve a Szajna 
folyását. A nézők a felső rakparton ingyen 
követhetik az eseményeket. 

Aquatics Centre

Stade de France

Pont Alexandre III 
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A környezeti, társadalmi és vállalatirányítási aspektusok megfelelő  
kezelése az elmúlt években átlépte a társadalmi felelősségvállalás  
és a pozitív marketing küszöbét, és mára a befektetők, szabályozók  
általános elvárásává vált. Az ESG – azaz a környezeti, társadalmi 
és vállalatirányítási szempontokat figyelembe vevő megközelítés 
– iránytűt ad a vállalatok ilyen szempontú kockázatainak becslé-
sére, és így a kapcsolódó befektetések értékelésére. 

MMK Környezetvédelmi Tagozat

A különböző kritériumok a vállalat fele-
lősségvállalását, hatásainak mértékét, ke-
zelési terveit és felkészültségét értékelik 
a kapcsolódó, az üzleti folyamataira vo-
natkozó behatások potenciális vagy valós 
negatív hatásainak mérséklésére. A kör-
nyezeti aspektus esetén környezeti ható-
tényezők, a társadalmi kritériumok ese-
tén a munkavállalókkal, beszállítókkal, 

 A környezetvédelmi szakértők szerepe az ESG feladatkörében 

Iránytűt ad
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fogyasztókkal és a működés helyi közössé-
geivel fenntartott kapcsolatokban muta-
tott teljesítményt, míg a vállalatirányítási 
dimenzió mindezek szabályozottságát, fo-
lyamatait és kontrolljait értékeli.  

Fókuszban a környezeti  
kritériumok

Az első, a környezeti aspektus értelmezése 
a szabályozások és iparági gyakorlatokra 

építve elsősorban a vállalatok, projektek 
környezeti hatásait és a környezeti ele-
mek kezelésében mutatott teljesítményét 
számszerűsíti. A konkrét mutatószámok 
iparágfüggők, de végső listájuk kizárólag 
egy kettős lényegességi vizsgálat eredmé-
nyeként határozhatók meg.

A környezeti aspektus kritériumainak 
felmérésekor szükséges a vállalat műkö-
dését ismerő és azt technikai szinten is ér-
tő szakértők megléte. A környezeti hatások 
azonosításához és legfőképp a környezeti 
teljesítmény javításához a technológiákat 
és folyamatokat jól ismerő szakemberek-
re van szükség. Az energiafelhasználás-
hoz, hulladéktermeléshez, vízhasználat-
hoz vagy éppen szennyvízkibocsátáshoz 
kapcsolódó kockázatok értékeléséhez el-
engedhetetlen a hulladékgazdálkodási, 
levegőtisztaság-védelmi, víz- és földta-
niközeg-védelmi, zaj- és rezgésvédelmi 
szakértők bevonása – mind a vállalaton be-
lül, mind külső tanácsadók esetén.

A szükséges szakértelem a mérnöki is-
meretek, műszaki koncepciókon túl azok 
iparági kontextusának értelmezésére is 
kiterjed. A különböző környezeti hatások 
mértékének, visszafordíthatóságának, koc- 
  ká za ta inak értékeléséhez a vállalatok 
érték lán cának, a szektor egészének kihí-
vásait kell ismerni. 

Értelmezhető különálló 
területként az ESG?

A mérnöki és mély műszaki ismeretek nem 
hanyagolhatók el az ESG megközelítés al-
kalmazásakor sem. Az ESG több, mint az 
egyes részeinek egymástól független ösz-
szegyúrása. Az ESG célja a vállalatok min-
dennapi tevékenységében rejlő nem pénz-
ügyi kockázatok és lehetőségek nyomon 
követése és csökkentése. A megközelí-
tés, a keretrendszer kiindulása a befek-
tetők felől érkező fenntarthatósági infor-
mációra való igényhez kapcsolódik. Ezen 
információigényre – és akár értékelési 
szempontrendszerre – való válasz a jelen-
téstétel. Emiatt a növekvő és mára szabá-
lyozói elvárássá alakult ESG információk 
iránti kereslet miatt sok esetben az ESG 
megközelítést jelentéstételi keretrend-
szerként értelmezik a mindennapokban. 
Azonban fontos kiemelni, hogy nincsen 
globális ESG keretrendszer, de konszen-
zus van az ESG megközelítésbe tartozó fő 
témákról. A vállalatok fenntarthatósági 
teljesítményének bemutatása fenntart-

hatósági jelentésteli sztenderdek alap-
ján történik, amely összeállításakor erre 
specializálódott szakértők segítségére is 
szükség van.

A fenntarthatósági teljesítmény alapada-
tai, összefüggéseinek felmérése és megíté-
lése a megfelelő szakmai háttérismeretek 
alapján végezhető el, sőt ezek ellenőrzésé-
hez is szükséges azok ok-okozati összefüg-
géseinek ismerete. Ezek a fenntarthatósági 
alapadatok lehetnek környezeti jellegűek, 
amelyek hatékony felhasználásához a sza-
kértői ismeretek elengedhetetlenek.

Elengedhetetlen a környe
zetvédelmi szakértők  

bevonása
Az ESG széles körű, vállalati funkciókon át-
ívelő feladatot jelent, így a megoldásnak is 
több tudományág és szakterület együtt-
működését igényli, amiben fontos szere-
pet kapnak a mérnöki tudományok és a 
környezetvédelmi szakértelem. A jelen-
téstétellel kapcsolatos feladatok elvég-
zése is sokrétű felkészültséget és össze-
hangolt munkát igényel mind az érdekelt 
vállalatok, mind az őket segítő tanácsadók 
részéről, az azonban biztosan kijelenthető, 
hogy az MMK által feljogosított környezet-
védelmi szakértők munkájára is nagy szük-
ség van.

Az ESG magyarországi képzési, tanúsí-
tási és jelentéstételi gyakorlata még csak 
kialakulóban van, fontos azonban hang-
súlyozni, hogy kizárólag a pénzügyi szek-
tor nem elégséges az ESG által kitűzött cé-
lok eléréséhez. Mivel az ESG alapvető célja, 
hogy az egyes gazdálkodó szervezetek te-
vékenysége – vagy azoknak egy bizonyos 
szegmense – fenntarthatósági szempontok 
alapján is objektíven vizsgálható legyen, 
ezért elengedhetetlennek tarjuk, hogy már 
az előkészítés során bevonják a gazdálkodó 
szervezetek gyakorlati működését jól isme-
rő környezetvédelmi szakértőket. 

Érdemes végiggondolni, hogy kontra-
produktív lehet, ha a nemzetközi fenntart-
hatósági, környezeti és klímavédelmi ala-
poktól eltérő, egyszerűsített jelentéstétel 
felé terelik a gazdálkodókat, mert a nem 
megfelelő, a nemzetközi elvárásokkal nem 
egyező jelentések akár egyes beszállítói 
pozíciók elveszítéséhez is vezethetnek. Te-
hát, bár rövid távon nagyobb munkát igé-
nyelhet egy jól kialakított képzési, tanúsí-
tási és jelentéstételi elvárás, hosszú távon 
a gazdasági szereplők érdekeit szolgálná.

Az MMK által feljogosított 
környezetvédelmi szakértők 
munkájára is nagy szükség 
van.
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Pontosabban a két „Föld napja” között. Nemrég 
múlt el a Föld napja, amely minden évben április 
22-én a környezetvédelemre, a természetvéde-
lem fontosságára és a fenntarthatóságra hívja fel 
a figyelmet. Idén hamarosan jön a másik.  Utóbbi 
a Föld-túllövés napja (Earth overshoot day), 
amely a környezetvédelem és a természetvéde-
lem, illetve a fenntarthatóság kudarcait jelzi.

A fenntarthatóság kudarca a kereslet-kínálat kiegyensúlyo-
zatlanságában nyilvánul meg, és azt jelzi, hogy a Föld nyolc-
milliárd lakójának igénye – a kereslet – az év melyik napjáig 
emészti fel a Föld bolygó adott évre megtermelt természeti 
erőforrásait – a kínálatot. A legutóbbi ezredfordulón a Föld-
túllövés napját szeptember közepén jegyezték, húsz évvel 
később már egy hónappal korábban, augusztus közepén 
volt. Idén az előrejelzések szerint (https://www.holidayca-
lendar.io/holiday/earth-overshoot-day) már júliusban lesz, 
ha igaz, 25-én. Ezt a dátumot a fogyasztási világátlag alap-
ján becsülték. Mi magyarok egy hónappal korábban, május 
25-én fogyasztottuk el az éves ránk jutó részt. Átgondolhat-
juk újra fogyasztási szokásainkat, hogy átérezzük a fenn-
tarthatóság fontosságát: figyeljünk saját dolgainkra, ösz-
tönözzük az embereket és a kormányokat: cselekedjenek 
annak érdekében, hogy csökkentsék az ökológiai lábnyo-
mukat, és hogy egyre fenntarthatóbb életmódot folytassa-
nak, szorgalmazzanak – vagyis a Föld-napok közti idő egyre 
nagyobb legyen.

Túl sok fenyegetéssel kell mostanában szembenéznünk. 
Erre már szakkifejezést is találtak, a polikrízis megnevezést. 
A polikrízis kifejezést újabban a globális környezeti és tár-
sadalmi problémák összetettségének jellemzésére hasz-
nálják. Az éghajlatváltozás mellett az emberiség globális 
egzisztenciális kockázatai közé tartozik az erőforrások ki-
merülése, a természet eltűnése, a nem lebomló, toxikus 
anyagok, a növekvő gazdasági egyenlőtlenség, a hatalmas 

mennyiségű felhalmozódott és visszafizethetetlen háztar-
tási, üzleti és államadósság, és nem utolsósorban a mosta-
ni háborúkban emlegetett nukleáris fegyverek. Sajnos hosz-
szan folytatható a sor. 

Kereshetjük a mérnöki eszközöket, de belátható, hogy a 
jelenlegi polikrízisből való kilépésre nincs önmagában ha-
tékony technikai megoldás, mivel a problémák komplexi-
tása és sokrétűsége ezt nem teszi lehetővé. Van ugyan né-
hány sztereotip válasz, hogy innováció, meg digitalizáció 
és az okos technológiák, meg a fenntartható technológiák 
fejlesztése. Ezek működhetnének is annak ellenére, hogy 
sokszor csak a politikusi verbális problémakezelés eszkö-
zei. Kifogás is akad bőven. Legelsősorban az, hogy a túl sok 
probléma, maga a polikrízis és a sok kudarcos megoldáske-
resés tette a világot (értsd: bennünket embereket) érzéket-
lenné a különböző fenyegetésekre. A nagy energiaátmenet 
(eddig) nem annyira sikerült, merthogy amit a szél és a Nap 
termel, az időjárásfüggő és ezért az energiatermelés inga-
dozó lett, továbbá a beruházási és üzemeltetési költségek 
is magasabbak lettek. Sok anyaghoz is kitaláltak egy jelzőt, 
azt, hogy „kritikus nyersanyag” – mert az elektronikai esz-
közök gyártásában, a hadi- vagy az energiaiparban annyira 
szükséges neodímiumhoz, prazeodímiumhoz, uránhoz vagy 
cériumhoz nem lehet vagy nem könnyen lehet hozzájutni. 

Tudásunk gyarapodása nemcsak felgyorsított bizonyos 
változásokat, de érzéketlenné is tette az embert számos 
változás – vagy éppen a szükséges változás hiányának – ész-
lelésére. Tudjuk, szükség van politikai, gazdasági, társadal-
mi és kulturális változásokra is. Nemcsak új megközelítése-
ket kell alkalmazni ahhoz, hogy eredményesen mérsékeljük 
a környezetre kifejtett káros hatásainkat, hanem más, eset-
leg elfeledett, intelligens viselkedésformák alkalmazására 
is szükség lehet. Így például lenne mit tanulnunk a hangyák-
tól, ez pedig az együttműködőkészség.

Az együttműködés – és nem csak mérnököknek – lehet az 
a kulcsszó, amit most leginkább hangsúlyozni kell. A ponto-
san kiválasztott, fontos globális problémák megoldásához 
a globális együtt működés elkerülhetetlen –  egyszerűen 
nincs más megoldás. Így lenne elérhető, hogy a Föld-napok 
közti idő egyre hosszabb legyen, esetleg a Föld-túllövés 
napja el is tűnjön a naptárból.

NÉZŐPONT

Két Föld között 

Bezegh András  
ny. egyetemi docens

Globális egzisztenciális kockázataink
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A Föld Túllövés Napja 2024-ben országonként
Az év melyik napjáig emésztik fel az egyes országok a bolygó adott évre megtermelt természeti erőforrásait?

Magyarországon május 25-én volt ez a nap...



Fazekasné Nagy Magdolna
1947–2023 

Debrecenben született, általános iskolai és középiskolai tanulmá-
nyait is itt végezte, majd Pécsett a Pollack Mihály Műszaki Főisko-
lán szerzett vegyipari gépészmérnöki diplomát. Gázipari átképző 
tanfolyam elvégzésével a TIGÁZ Rt. jogelődjénél tervezőként kezd-
te szakmai pályafutását. 1983-tól tervfelülvizsgálóként közterü-
leti és ingatlanon belüli tervek engedélyezését végezte egészen 
2006. októberi nyugdíjba vonulásáig. 1986-ban felvételt nyert a 
magántervezői névjegyzékbe, 1988-ban „gázelosztó vezetékek 
és tartozékainak tervezésére”, 1993-ban „ipari szakértői” területre 
szerzett jogosultságot. Számtalan település gázellátási tervének 
felelős tervezője, közületi és magán ingatlanok gázellátási terve-
zője, bírósági perekben szakértő volt. 2007-től családi vállalkozás 
keretében tevékenykedett tervezőként.

A Hajdú-Bihar Vármegyei Mérnöki Kamara aktív tagjaként a 
Gáz- és Olajipari Szakcsoport elnökségében tevékenykedett, több 
ciklusban az elnökség és a felügyelőbizottság tagja volt.

Hlatky Attila
1957–2024

Kedves Attila! Bár a koromnál fogva idősebb vagyok, de az együtt 
dolgozott szakértői évek során szakmai vonatkozásban sokat ta-
nultam tőled. A precizitásod, a pontosságod, a szakma iránt el-
kötelezettséged tette különleges szakemberré a szememben. 
Egy-egy nehéznek tűnő feladat megoldása érdekében sokszor ki-
kértem a tanácsodat, ez lehetet a nap bármely szakában, a segítő 
szándékod töretlen volt. Az évek hosszú során mint társszakértő 
vettem részt a közös munkánkban épületvillamos szakterületen. 
A szemlékre történő utazásink vidám hangulatban zajlottak, me-
net közben beszéltük át nyaralásaink élményeit, megtörtént ese-
ményeit, mely több esetben poénnal záródott. A magam részé-
ről emberileg és szakmailag pótolhatatlan kollegát veszítettem 
el személyedben. Emlékedet megőrizve, fájdalommal búcsúzom.

Varga Mihály villamosmérnök, igazságügyi szakértő

Opiczer Pál
1940–2024

1940-ben született Szombathelyen, négygyermekes család leg-
fiatalabb tagjaként. Ebben a családban az apa vízvezeték-szere-
lő volt, így a család három fiúgyermeke szakmai iránya behatárolt 
volt, mindhárman (Károly, Rudolf és Pál) gépészmérnökök lettek. 
Mindegyikük végigjárta a szakmai „létra” összes fokát, belekós-
toltak a segédmunka, a szerelés, a művezetés összes (épületgé-
pészeti) rejtelmeibe, mielőtt elvégezték az egyetemet és veze-
tők-tervezők lettek. 

Pál már a háború után kezdett segíteni édesapjának a külön-
féle szerelési munkákban. Közben 1954-ben elkezdte Budapesten 
az Épületgépészeti Technikumot. 1959-ben felvették a Budapesti 
Műszaki Egyetem Gépészmérnöki Karára, ahol 1965-ben diplomá-
zott. Mérnöki oklevele megszerzése után több szerelőipari cégnél 
dolgozott különféle beosztásokban, míg 1966-ban áthelyezték az 
ÉVM 43. sz. Építőipari Vállalathoz. Itt is sok lépcsőt bejárt, míg a 6. 
sz. üzem vezetője lett. Ez volt az az üzem a házgyári technológiával 
működő vállalatnál, ahol az épületek gépészeti és villamos rend-
szereinek kivitelezésével foglalkoztak. Közben 1979-ben gazda-
sági mérnöki diplomát is szerzett. 1991-től 2002-es nyugdíjba vo-
nulásáig a Csőszer Rt.-nél dolgozott mint főmérnök.

1984 óta rendelkezett G2 épületgépészeti tervezői engedély-
lyel, amelyet 2009-ig fenntartott, így nagyszámú terv és kivitele-
zés őrzi a nevét. Számos szakmai cikk és a „Házgyári épületek épü-
letgépészeti szerelése” című szakkönyv után nyugdíjas éveiben az 
Épületgépészeti Múzeum igazgatóságának lett a tagja, ahol még 
romló egészségi állapota ellenére is hasznos feladatot végzett.

Opitzer Gábor
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16:00 – Mesterséges Intelligencia az üzleti  
transzformációban (MI az alapoktól) 
ELŐADÓ: Szűcs Imre, TestIT Zrt. AI&Data üzletág (AiIT) vezetője

Szücs Imre több, mint 20 éves gyakorlati tapasztalattal ren-
delkezik adatmenedzsment és mesterséges intelligencia terü-
leten. Számos szektorban alkalmazta sikeresen az MI-át, mint 
pénzügy, távközlés, FMCG, digitális üzlet, genomika, tech és 
olajipar. Olyan cégeknél épített ki és menedzselt csapatokat, 
mint a Telenor, a Bauer Media Group és a MOL-csoport, hogy 
támogassa a digitális átalakulást az MI és az adattudomány 

segítségével. Imre emellett a Startup és akadémiai területeken is közreműködik, és 
rendszeres előadója nemzetközi AI és Data Science konferenciáknak. Jelenleg a 
TestIT Zrt. AI&Data üzletágának (AiIT) vezetője. A TestIT Zrt nemrégiben megalakult 
AI&Data üzletága – az AiIT – a hazai és nemzetközi nagyvállalati ügyfeleit támogat-
ja mesterséges intelligencia és adatmenedzsment megoldásokkal. Ennek keretében 
MI és Adat-stratégia alkotásban, adatmenedzsment megoldásokban és mesterséges 
intelliegncia megoldások fejlesztésében nyújtanak nagyvállalati szinten is alkalmaz-
ható megoldásokat. Kiemelkedő gyakorlati tapasztalattal bírnak a mesterséges intel-
ligencia modellek fejlesztése mellett azok validálásában, az AI Act-re való felkészü-
lés támogatásában és a legmodernebb Generatív MI megoldások bevezetésében.

17:00 – AI az építőiparban
ELŐADÓ: Vatai Krisztán, FDB tulajdonos ügyvezető

Az FDB tulajdonos ügyvezetője, s egyben a Dijkstra megálmo-
dója az IBS-en végzett közgazdasági szakon. Jelenleg a Pé-
csi Tudományegyetemen szakdolgozati bírálói tevékenységet 
végez a homlokzati szakágon. 2005-ben részt vett, mint pro-
jektvezető a később carVertical-nak keresztelt szoftver előd-
jének a fejlesztésében, az akkori Budapest autófinanszírozási 
zrt., és az IND cybersecurity szoftverfejlesztő cég készítette 

a fejlesztést. Ezután 2007-2008 között a Budapest Banknál vezette a digitalizációs 
stratégia kidolgozását, mint Corporate Business Manager, majd 2009-2010ig szeni-
ori előléptetés után a bank új hitelező folyamatainak fejlesztéséért felelt, valamint új 
sales modelleket készítettek a megrendelők részére. A CIB Banknál vállalati platform 
fejlesztést hajtott végre, mint regionális sales vezető 2010-2014. között. Ezután az 
Ivanka Factory Zrt-nél UHPC technológiával gyártott finombeton homlokzatburkolati, 

saját receptúrájú anyag fejlesztését dolgozták ki. A márkát nemzetközi szintre emelte 
és New Yorkban, Tel-Avivban, Abu Dhabiban és Londonban megvalósuló projekte-
ken keresztül épített ki egy jelentős kapcsolati hálót, valamint szerzett tapasztalatot 
a külföldi piacokról.
Az FDB kb. másfél évvel ezelőtt indult Dijkstra platformja a legtöbb fontos rendszert 
összefogja. Az AI-n belül az adatokkal, gépekkel, gépi tanulással és a data science 
folyamatával foglalkozunk, mely leginkább az értelmezésről és döntéstámogatásról 
szól. Az AI a mért adatokból előrejelzéseket kínál, ez pedig jó eszköz az idő redu-
kálásához, ugyanis a program természetesen mindent sokkal gyorsabban végez el, 
de a döntés végső soron a mi kezünkben lesz. Az algoritmusok használata gyorsítja 
a folyamatokat, és igen, ez adott esetben valóban kiválthatja a kiszolgáló segédsze-
mélyzetet. Itt akkor jelentkezik valós probléma, amikor már az AI dönt helyettünk, de 
ez egyelőre egy nagyon távoli jövőkép. Az algoritmusok egyébként nem mai jelensé-
gek, mi már 2007-ben olyan szoftverrel dolgoztunk, amely 99%-ban működőképes 
dolgokat jelez előre, mi ezek alapján hoztuk meg a döntéseinket. 

18:00 – Kerekasztal beszélgetés az előadókkal
BESZÉLGETÉST VEZETI: Kovács Ádám, Brick+Data alapító ügyvezető

Ádám célja, hogy a magyar építőipart digitalizálja és haté-
konyabbá tegye, hogy nemzetközi szinten is versenyképes 
legyen. Ezt a célt két irányból közelíti. Egyrészt a Brick+Data 
alapító ügyvezetőjeként, csapatával az elmúlt 5 évben a digi-
tális szervezetfejlesztés módszerével ingatlanfejlesztőket, ge-
nerál tervezőket, kivitelezőket és gyártókat digitalizál, avagy 
tesz „BIM képessé”. Másrészt az oktatáson keresztül fejleszti 

az építőiparban résztvevők digitális kompetenciáit. Többek között a BME építészmér-
nöki képzésén, az Építőmérnöki Kar BIM szakmérnöki képzésén, a Magyar Mérnö-
ki Kamara BIM mesteriskolájában, a Graphisoft BIM menedzser képzésén adja át 
tudását és inspirálja a résztvevőket a digitális komfortzónájuk elhagyására. Például 
tréningeket tart arról, hogy miként állítható a mesterséges intelligencia a mérnökök 
szolgálatába. Építészmérnöki diplomáját a BME-n szerezte, miközben egy félévet az 
University of Oulu Egyetemen (Finnország) töltött. Elvégezte a MOME adatvizualizáci-
ós képzését, a Corvinus jövőkutatás kurzusát és részt vett a Climate-KIC akcelerátor 
programjában „BIM Dashboard” nevezetű fejlesztésével. Doktori tanulmányait 2016-
ban kezdte a Műegyetemen, jelenleg doktorjelöltként PhD kutatását végzi BIM-alapú 
döntéstámogatás témában.

MESTERSÉGES INTELLIGENCIA ÉS AZ ÉPÍTŐIPAR
Hol tartunk most és mi – lehet – a jövő?

Két előadás és egy kerekasztal beszélgetés a Magyar Mérnöki Kamara szervezésében

HELYSZÍN: 1118 Budapest, Budaörsi út 125/A
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Az esemény online formában is követhető!



Generációk harca a figyelemért

A Partvonal Könyvkiadó gondozásában látott napvilágot a Ge-
nerációk harca – Hogyan értsük meg egymást? című könyv, ame-
lyet a Mérnök Újság 2021. októberi számában mi is bemutat-
tunk. Steigervald Krisztián közgazdász és coach első könyve 
idehaza elsőként vállalkozott a generációk közötti kommuni-
kációs különbségek bemutatására. E kötet folytatása a Gene-
rációk harca a figyelemért – Hogyan tanuljunk egymástól, egymá-
sért?, amely a figyelem és a figyelmetlenség fogalmát helyezi 
fókuszba, így a következő kérdésekre igyekszik választ adni: 
Kinek mit jelent a figyelem? Milyen szokások, családi szabá-
lyok és hagyományok alapján döntjük el, mire figyeljünk és 
mire nem? Milyen mértékben rendezte át az életünket, ho-
gyan tereli a figyelmünket a digitális tér? Miért van annyi fi-
gyelemzavaros ember a társadalmunkban? Képesek vagyunk 
még ebben a zajban figyelni egymásra, és önmagunkra?

A szerző személyes példák és kutatások 
alapján, kommunikációs, pszichológiai, 
mentálhigiénés és pedagógiai szempon-
tokat egyaránt figyelembe véve vizsgálja 
a generációk tartalomfogyasztását, érték-
rendjét és emberi kapcsolatait a szerzőtől 
már megszokott közvetlen, érthető stílus-
ban – számos „aha!”-élménnyel szolgálva 
az olvasónak. Steigervald Krisztián huszon-

öt évnyi „vidéki” lét után költözött Budapestre, ahol nyolc 
évig egy nemzetközi piackutató cégnél dolgozott. Ez idő alatt 
kezdte meg a pszichológiai tanulmányait. A generációk kuta-
tásával több mint húsz éve foglalkozik, emellett rendszeresen 
tart szülői, pedagógusi és vezetői workshopokat, tréningeket. 
Előadásaival járja az országot, és igyekszik a kölcsönös meg-
értés magját elhinteni a hallgatóság körében.

Sugárvédelem a gyakorlatban

A Typotex Kiadónál megjelent Sugárvédelem a gyakorlatban 
című szakkönyv korszerű, alapos áttekintést ad az ionizáló 
sugárzások elleni védelem legfontosabb elméleti kérdései-
ről és gyakorlati módszereiről. Az Eötvös Loránd Fizikai Társu-
lat Sugárvédelmi Szakosztály támogatásával, sugárvédelmi 
szakemberek által írt kötet minden olyan témát érint, amely-
lyel a sugárvédelemmel foglalkozók találkozhatnak mun-
kájuk során. A tudományterület fejlődésének ismertetését 
követően a szerzők tárgyalják a sugárvédelem dozimetri-
ai alapjait, valamint az ionizáló sugárzás biológiai és egész-
ségkárosító hatásait. Külön fejezetek foglalkoznak a sugárvé-
delem szabályozásával, a külső és belső sugárterhelés elleni 
védekezés módszereivel, a nyitott és zárt radioaktív sugár-
források biztonságos felhasználásának feltételeivel, a ra-
dioaktív anyagok szállításának szabályaival, továbbá az in-
tézményi alkalmazás során keletkező radioaktív hulladékok 
kezelésének és elhelyezésének kérdéseivel. A sugárvédelem-
ben alkalmazott ellenőrzési feladatokat ismertető fejezete-
ket a sugárvédelmi műszerek metrológiai  követelményeit 

bemutató rész követi. A lakosság kü-
lönböző forrásokból származó su-
gárterhelésének és a nukleáris ve-
szélyhelyzet kezelésére vonatkozó 
alapelvek áttekintése után bemutat-
ják a Paksi Atomerőmű sugárvédelmi 
szervezetének felépítését, működését 
és rendszereit. A kötetet záró, gyakor-
latorientált fejezetében részletesen 

ismertetésre került a méréstechnika alapjai és a mérések ki-
értékelésének módszerei is. A kötet egyik szerkesztője Pesz-
nyák Csilla fizikus, orvosbioló giai mérnök, a BME Nukleáris 
Technikai Intézetének oktatója. Szerkesztőtársa, Deme Sán-
dor (1936–2024) Bay Zoltán-díjas villamosmérnök sajnos már 
nem érhette meg a könyv megjelentetését.

Bányászati műemlékek

Az elmúlt három évtizedben a hazai mélyművelésű bányászat 
szinte teljes egészében megszűnt, a hozzá tartozó épületek 
jelentős része megsemmisült. Szinte az utolsó pillanatban éb-
redtek rá a szakmáért és az ipartörténetért felelősséget érzők, 
hogy ezek az építmények mindenképpen megőrzésre érde-
mesek, mert nemcsak ipar- és építészettörténeti szempont-
ból fontosak, de a bányásztársadalom hagyomány- és iden-
titásőrzésének is fontos elemei. A TERC Szakkönyvkiadó által 
megjelentetett Bányászati műemlékek című könyv bemutatja 
a hazai bányászat múltjához kapcsolódó műemlékeket, azok 
történetét és állapotát. A szerző, Mednyánszky Miklós bánya- 
és geotechnikai mérnök elsősorban az ipari műemlékekre 
koncentrál, de nem lehet említés nélkül hagyni a nem terme-
lési célú olyan építményeket, épületeket sem, amelyek szin-
tén a bányászathoz köthetők. 

Hazánkban jelenleg tucatnyi bányászati műemléket tar-
tanak nyilván, amik között a mérnöki alkotás csúcsát jelentő 
vasbeton aknatornyot ugyanúgy találunk, mint egykori tel-
jes bányaüzemet. Ezekről az épületekről, építményegyütte-
sekről – az 1980-as években pár száz példányban kiadott mi-
nikönyv kivételével – még nem jelent meg kiadvány magyar 
nyelven. Napjainkban téves vélekedés, hogy a bányászat kárt 
okozó tevékenység, de emiatt egyre jobban háttérbe szorul, 
és sok helyen megszűnik. Ennek következtében gyorsan el-
terjedt a társadalomban az iparág lenézése, lebecsülése és a 

bányászat elutasítása – amiben nagy 
szerepet játszottak a korábbi évtize-
dek termelési körülményei, elsősor-
ban a foglalkozás veszélyessége, a 
nehéz, piszkos munka képe és a gya-
kori balesetek és tragédiák emléke. 
A szakkönyv nem titkolt célja a mű-
emlékek bemutatása mellett a bá-
nyászat elismertségének, elfoga-
dottságának növelése is.
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