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Kezdődik az az időszak, amit mindenki a 
legjobban várt. Az adventi koszorúkon égnek 
a gyertyák, az otthont forralt bor, mézeskalács 
és fenyőillat járja át. Mindenki lázasan készül 
az év legszebb ünnepére, ki több, ki kevesebb 
felkészüléssel. Folyamatban van az ajándékok 
beszerzése, a karácsonyi lakoma megtervezé-
se, igaz idén csak szűk körben. Türelmetlenül 
várjuk, hogy idén vajon fehér karácsonyunk lesz 
-e. A karácsonyfákat már feldíszítettük, és mi is 
kisgyerekként örülve várjuk, hogy kibonthassuk 
a fa alatt már régóta sorakozó ajándékokat. 
Azonban a legnagyobb ajándék mégis az, hogy 
ebben a kiszámíthatatlan és bizonytalan hely-
zetben együtt lehetünk a családunkkal!

Elkezdődik egy új év, ami mindenki számára 
tele lehet váratlan meglepetésekkel. Őszintén 
remélem, hogy a következő félévben már ren-
des oktatásban lehet részünk, és nem válunk 
újra a digitális oktatás áldozatává. Minden hall-
gató csak arra vár, hogy visszamehessünk sze-
retett kollégiumunkba. Együtt készülhetünk a 
megpróbáltatásokra, ünnepelhetünk a sikeres 
zh-k után, néha-néha szobabulikat rendezhe-
tünk, vagy a Habárban bulizhatjuk ki magunk-
ból a hetek fáradalmait. Együtt örülhetünk ba-

rátaink sikerének, és nem kell órákat utaznunk 
azért, hogy újra együtt lehessünk. Az egyetemi 
barátságok mindenki számára nagyon fontosak 
és meghatározóak, így őszintén remélem, hogy 
mihamarabb viszontláthatlak titeket, Olvasók!

Élvezzétek ki a karácsonyi ünnepeket, pi-
henjetek sokat, egyetek rengeteget a karácso-
nyi asztalról, mert most igazán megérdemlitek 
az egész féléves hajtás után. Töltődjetek fel, 
legyetek a családdal amíg csak tudtok, majd 
újult erővel vágjatok bele a vizsgaidőszak ne-
hézségeibe. Mindenkinek sok erőt és kitartást 
kívánok ehhez! 

Végül, de nem utolsó sorban szeretnék min-
den kedves hallgatótársamnak áldott, békés 
karácsonyi ünnepeket és sikerekben gazdag 
boldog új évet kívánni! Remélem mihamarabb 
találkozunk!

Jó utat a közlekesnek!

PUSZTAI
ESZTER



Interjú a Solar Boat Teammel
A BME Solar Boat Team csapata részt vett egy nívós csapatversenyen, a Techtogether 
névre hallgató eseményen. Élményeikről és sikerükről kérdeztük a csapattagokat, 
akik sikeresen szerepeltek a versenyen.

Első körben szeretném, ha mesélnétek kicsit 
a BME Solar Boat Team csapatáról. Mikor 
alakultatok meg és mi a fő tevékenysége a 
csapatnak?

Czibere Szilárd: A csapat 2014-ben alakult 
meg három gépészmérnök kezdeményezésé-
nek eredményeként. 2016-ban elkészült első 
napelemes hajónk, Rosana, amely egyedülálló-
an egész Közép-Európában az első volt. Rosana 
már versenybe szállt több külföldi versenyen is, 
többek között Monacoban, Hollandiában, illetve 
Oroszországban is, ahol a csapat eddigi legjobb 
helyezését, egy összesített 5. helyezést ért el. Je-
lenleg a csapat új hajóján, Lanán dolgozik, amely 
számos új fejlesztést tartalmaz elődjéhez képest. 
Reményeink szerint Lanával szelhetjük a habo-
kat már nyáron Monaco-ban, illetve szeretnénk 
a következő versenyeinken minél előkelőbb he-
lyezéseket elérni.

Jelenleg hány tagotok van, és milyen pozíció-
kat lehet nálatok betölteni?

Pintér András: A csapatnak jelenleg 30 aktív 
tagja van, illetve az alumnisok, azaz a régi csa-
pattagok, akik szakmai támogatásukról biztosít-
ják a csapatot, esetenként a szakvéleményüket 
kikérjük az adott fejlesztéseinkről, oktatásokat 
tartanak, szóval ők is valamilyen szinten a csapat 
részét képezik. 

Három nagy munkacsoportunk van, gé-
pészeti, elektronikai és gazdasági részekből 
állunk. A gépészeti munkacsoportot a konst-
rukciós-szimulációs alcsoport, illetve az anyag-
technológiai alcsoport képezi. Az elektronikai 
csoport akkumulátor fejlesztéssel, napelem 
optimalizációval, elektromos hajtással és ve-
zérléssel, valamint elektronikai komponensek 
fejlesztésével foglalkozik. Gépészeti munkacso-
portunkban is számos izgalmas, kihívásokkal 
teli fejlesztésekkel lehet foglalkozni. A fedélzet 
kialakítása, az anyagválasztás, laminálás, kor-
mányzás, hajtásrendszer továbbfejlesztése, 
szárnygyártás mind a gépészeti munkacsoport 
feladatkörébe tartozik. Aki szereti a konstrukci-
ós tervezés, vagy különböző szimulációk kihívá-
sait, vagy érdeklődik az anyagtechnológia teljes 
spektruma iránt, annak a gépészeti csoport-
ban a helye. És végül, de nem utolsó sorban, a 
gazdasági munkacsoport a szponzorokkal való 
kapcsolattartást, a csapathonlapot és egyéb kö-
zösségi médiás jelenlétet végzi a csapat pénz-
ügyeinek menedzselése mellett. 

Instagramon, Facebookon érdemes minket 
követni, teszteléseink, műhelyben levő munkáink 
és izgalmas nyereményjátékok egyaránt megta-
lálhatóak. 

Ha jól tudom részt vettetek az október 20-
21. között megrendezésre kerülő Techtog-
ether versenyen! Miről szólt ez a verseny 
pontosan?

Visnyei Ábel: A verseny egy összetett mér-
nökverseny volt, melyen különböző cégek által 
az iparból kiragadott feladatokat kellett megol-
dani. Ezek két részre oszlottak, voltak előfelada-
tok, amiket komplexitásában és volumenben iga-
zából egy jó kis JHE tervezési feladathoz tudnék 
hasonlítani, csak sokkal rövidebb határidőkkel, 
és szabadabb feladat megoldási lehetőséggel. Itt 
tényleg igaz volt a “Nem csak egy jó megoldás 
lehetséges” szállóige. Mi magunk is esetenként 
több konstrukciós ötlettel álltunk elő egy-egy 
feladathoz. Ezen kívül voltak még az úgynevezett 
küzdőtéri feladatok, amiket ott a helyszínen kel-
lett megoldani, ezek inkább a gyors probléma-
megoldó képességet, és a mérnöki gondolko-
dást tették próbára.

Melyik feladatokért kaptátok a különdíjakat, 
és miért? 

Visnyei Ábel: Az egyik küzdőtéri feladatért, 
ami a Thyssenkrupp Materials által kiírt feladat 
volt. Itt különböző fémből készült alapanyagok-
ról (lemezek, köracél, cső) kellett megállapítani 
azok anyagát, hogy milyen gyártási módszerrel 
készültek, kaptak -e valamilyen bevonatot, illetve 
egy személygépjárműben mely alkatrészekhez 
használják fel őket. Itt sikerült a legtöbb választ 
eltalálnunk. 

Domaniczki Viktória: A másik feladat, amire 
második különdíjat kaptunk, a Pannon Egyetem 
által kiírt folyamatbányászattal kapcsolatos eset-
tanulmány volt. Itt előre megkaptuk a kiírást, így 
körülbelül másfél-két napunk volt a megoldásra. 
A feladat igen komplex volt, először egy Excelben 
felvett adatsor alapján kellett meghatároznunk 
egy gyártó cégen belüli anyagáramot, a gépek 
elrendezését, valamint a különböző megmunká-
lások átfutási idejét. Az adatok, melyek rendelke-
zésünkre álltak, a gyáron belüli termékkövetési 
rendszerből lettek átemelve a táblázatba, így 
rengeteg mérésből vagy rendszer hibából adó-
dó hibás adat keveredett a táblázatba. Az adatok 
szűrését Pythonban végeztük, igy a program-

ból szűrt táblákkal már meg tudtuk határozni a 
termelés fontos mutatószámait (selejt százalék, 
átfutási idő, takt time, teljesítményértékek stb.). 
Ezután a problémák feltárása következett a fo-
lyamatbányászat eszközeivel, majd az utolsó 
részben a rendszer digitális ikrének létrehozását 
kellett megvalósítani. A digitális iker egy olyan 
szimulációt jelent, amely leköveti a termelés mű-
ködését és ennek segítségével előrejelezhetők a 
változtatások hatásai. Ezt a feladatot sajnos az 
idő szűkössége miatt nem tudtuk kivitelezni, így 
csak a második különdíjat tudtuk elhozni a fela-
dat során.

Számotokra melyik volt a legnehezebb rész 
a versenyben?

Domaniczki Viktória: Szerintem mindany-
nyiunk számára kihívást jelentettek a verseny 
előtt kiadott hosszabb feladatok, mivel idén sok 
cég vett részt a kiírásban, így az eddigi szokásos 
5-6 darab helyett idén 10 komplex feladatot, és 
két kisebb feladatot kellett megoldanunk. Mivel 
a csapatunk nem a legnagyobb létszámú ver-
senycsapat a Műegyetemen, így gondunk akadt 
a kapacitáshiánnyal is. Szerencsére a feladatok 
határidejét végül meghosszabbították, mely 
nagy segítségünkre vált, enélkül biztosan nem 
tudtunk volna végezni a tervezési feladatokkal.

Milyen tapasztalatokkal, élményekkel gazda-
godtatok?

Domaniczki Viktória: Egy ilyen verseny so-
rán mindig sokat tanul az ember. A feladatokban 
az a jó, hogy sokszor több területet is érint egy-
egy tervezés, így gépészek, elektrósok és gazda-
ságisok közösen dolgoznak együtt, így a csapat-
munka előnyeit és hátrányait is megtapasztaljuk 
ilyenkor. Emellett sokszor olyan területen kell 
kutakodni, ami még ismeretlen számunkra, így a 
szakmai tudásunk is minden alkalommal bővül. 
Az idei sok feladat miatt mindenképp megta-
pasztaltuk az időbeosztás fontosságát, és a fe- 
ladatok elosztásának hatékonyságát.
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A 2020-as év a nemzetközi Formula Student versenysorozatban induló egyetemi 
csapatok munkáját is megnehezítette. A Formula Student egy nemzetközi széria, 
amelyben kizárólag egyetemi hallgatókból álló csapatok mérhetik össze a tudásu-
kat. A versenysorozatban több mint 50 nemzet képviselteti magát. Jelenleg körül-
belül 1000 csapatot tartanak számon, akik 3 különböző kategóriában – belsőégésű, 
elektromos és önvezető - versenyezhetnek. 

A Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi 
Egyetem falai között működő BME Motorsport 
– más magyar csapatok mellett – a belsőégésű 
kategóriában képviseli hazánkat. A csapat célja, 
hogy tanulási és fejlődési lehetőséget biztosít-
son mind az alap-, mind a mesterszakos hall-
gatóknak. A hallgatók maguk tervezik, gyártják 
– illetve gyártatják le – és építik össze az alkat-
részeket, amelynek eredményeként egy formula 
típusú versenyautó gurul ki a műhelyből. 

A csapat 2018 októberében, 2 éve jött létre, 
és az első évében rögtön három Formula Student 
versenyen – FS Netherlands, FS Czech Republic 
és FS East (Magyarországon megrendezett ver-
seny) – részt tudott venni, ahol kezdő alakulat-
ként mindegyik alkalommal szép eredménnyel 
zárt. A megmérettetéseken azonban nemcsak 
az autó és a pályán való versenyzés kerül a kö-
zéppontba, hanem az úgynevezett statikus szá-
mok is, amelyek a pénzügy, valamint a menedzs-
ment területeit fedik le, ide sorolható például a  
Business Plan (üzleti terv) versenyszám.

A koronavírus járvány azonban más au-
tósport szériák mellett a Formula Studentet sem 
kímélte. A versenyek az eredeti formájukban el-
maradtak, az egyetemek (és egyben a műhely) 
bezárásával pedig a csapat munkája is félbesza-
kadt. Az otthoni munkavégzésre való átállás sike-
resen zajlott: a személyes megbeszélések helyét 
átvették a Skype-os online meetingek, a közös 
szerelések helyett pedig mindenki egyedül dol-
gozott otthon a saját maga részegységén. Tehát, 
ugyan lassan, de apró lépésekben folytatódott 
az autó összeépítése nappalikban, konyhákban 
és garázsokban. 

A távoktatás, valamint az autó tervezése és 
összerakása mellett a BME Motorsport csapatá-
nak hallgatói május és június folyamán két online 
megmérettetésen is részt vettek. A Techtoget-
her névre keresztelt mérnökhallgatói versenyen 
a csapat az összetett 3. helyen végzett, a For-
mula Student Online versenyt pedig a 9. helyen 
zárta a BME Motorsport a belsőégésű kategóri-

ában versenyzők között. Utóbbin nemcsak ma-
gyar csapatok vettek részt, hiszen az a Formula 
Studentben versenyző csapatok számára lett 
meghirdetve. Nem véletlen az elnevezés sem, a 
megmérettetés gyakorlatilag tükrözte a „valós” 
versenyeken lévő versenyszámokat, csak ezút-
tal autó helyett szimulátoron róttuk a köröket.  
A felsorolt versenyeket komoly felkészülés előz-
te meg, ami összekovácsolta a csapatot a nehéz 
időszak ellenére is.

Így október közepén kijelenthetjük, hogy a 
kitartó munka meghozta gyümölcsét: a BME Mo-
torsport idei autója elkészült, és bár a rendez-
vény formájában való bemutató a vírushelyzet 
miatt elmaradt, online formában sor került a 
csapat rolloutjára, amely videó a BME Motor-
sport Facebook oldalán található meg.

A csapat második autója az FRC-07 kódnév-
re hallgat. A 200 kg súlyú járművet egy 2004-es 
Yamaha R6 motor hajtja, amit egy egyedi motor- 
vezérlő vezérel. Az egyedileg átalakított négy-
hengeres erőforrás 600 köbcentis, a maximális 
fordulatszáma pedig eléri a 14 ezret. Az autóban 
négysebességes szekvenciális váltó van, ezt a 
pneumatika aktuálja, vagyis a kormányról, fülek-
kel lehet vezérelni. Mondhatni, igazi Forma-1-es 
élményt nyújt.

A Formula Student szabályzata rendkívül szi-
gorú, a 130 oldalas dokumentum az autó gya-
korlatilag összes elemére kitér. Ez elsősorban a 
pilóta és az autóval foglalkozók biztonságát szol-
gálja. Ennek következményeként az autó teljesít-
ménye erősen korlátozva van.

Az BME Motorsport idei autója 90 lóerős, 
végsebessége pedig körülbelül 120 km/h. A jár-
mű 3 másodperc alatt gyorsul fel nulláról százra. 
A Formula Studentben nem a végsebesség az 
elsődleges szempont, hiszen az autó a verseny-
számok 90 százalékában rendkívül kanyargós 
nyomvonalon halad, így nem ritka a hajtűkanyar 
sem. Az „endurance” (hosszútávú) versenyszám 
során például a versenyautónak 22 kilométert 
kell megtennie egy olyan pályán, ahol nincsen 

80 méternél hosszabb egyenes szakasz. Ami a 
fogyasztást illeti, az FRC-07 20-25 litert fogyaszt 
100 kilométeren. 

Az előző évi versenyautóval ellentétben az 
idei járművön már teljes aerodinamikai cso-
mag található. Hogy ez mit jelent? Az első, a 
hátsó, valamint az oldalszárnyakat, illetve a 
diffúzort. Az aerodinamika azonban nem csak 
a látványelemek halmaza: a hatalmas első és 
hátsó szárnyaknak köszönhetően az autó a szi-
mulációk szerint 1950 N leszorítóerőt termel 
100 km/h-s sebességnél. 

A járműben szintén fontos szerepet tölt be az 
elektronikai rendszer. A 2020-as autóban egye-
dileg tervezett kábelkorbács van, emellett olyan 
programok fejlesztésére is sor került az elmúlt 
egy év folyamán, mint a teljes telemetria rend-
szer, a rajtprogram, vagy a színes kijelző. 

Remélhetőleg a BME Motorsport csapata a 
közeljövőben több versenyen is indulni fog, ame-
lyeken a csapat célja nemcsak a minél jobb he-
lyezés elérése, hanem a kilométerek gyűjtése és 
a tapasztalatszerzés, hiszen a későbbiekben az 
ott szerzett adatokra lehet építkezni, ami hosszú-
távon nagyban hozzájárul a csapat fejlődéséhez.

BME Motorsport

Ha felkeltettük az érdeklődésed, akkor kísérd 
figyelemmel a BME Motorsport közösségi 
oldalait, hiszen a csapat hamarosan tagfelvé-
telt fog hirdetni! 

Facebook: facebook.com/bmemotorsportfs
Instagram: instagram.com/bmemotorsportfs

BÁNÓCZI
LÁSZLÓ
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Kis város, kis gond, nagy város, nagy 
gond, avagy a nagy körútprobléma
Újdonsült főpolgármesterünk, Karácsony Gergely elkötelezett híve a környezetvéde-
lemnek, egyes intézkedései, döntései ezt a nemes célt szolgálják. Közéjük tartozik a 
nagykörút ,,reform” is. A májusi nagy átalakulás óta a kerékpárforgalom közel a hatszo-
rosára(!!) nőtt. Egyfelől az előrelépés megkérdőjelezhetetlen, viszont, ha másik oldal-
ról nézzük, kicsit sem rózsás a helyzet. Ők az autósok. Igazuk van, ha azt mondják, egy 
sávon nehéz a közlekedés. A tervezők összedughatják a fejüket, na most mi legyen?

Kényes pont ez az Erzsébet-körút. Miért is? 
Ezen a vonalon naponta átlagosan negyvenezer 
autó közlekedik, de még ez is eltörpül a 4-6-os 
villamos forgalmához képest, amivel nagyság-
rendileg 400 000 ember utazik naponta. Bődü-
letes számok, szóval tenni kellene valamit. A villa-
most a legnehezebb eltüntetni, de annak semmi 
értelmét sem látom. Indoklásom egyszerű. Ves-
sünk egy újabb gyors pillantást a fent említett 
szemkikerekítő számadatokra. A Kerékpárosklub 
munkatársai szerint a sávok megtartása garan-
tálná a biciklis forgalom további növekedését, 
ami egybevág a Budapest Mobilitási Tervben 
megfogalmazott célokkal. Az összpárti konszen-
zussal elfogadott terv egyik eleme, hogy 2030-ra 
csökkenteni kell a fővárosban az autóforgalmat, 
miközben a kerékpárral megtett utazások ará-
nyának 10%-ra kell növekednie az összes uta-
záshoz képest. Meg kell hagyni, ők sem mennek 
a szomszédba kis mohóságért. 

A BKK tavasszal rohamtempóban alakította ki 
a nagykörúti kerékpársávokat, így ha azok meg is 
maradnak, nem biztos, hogy a jelenlegi formájuk-
ban. Ennek lehetőségeiről beszélt Molnár Berta, a 
Kerékpárosklub mérnöke, aki egy dolgot hangsú-
lyosan leszögezett: ez nem mehet a gyalogosok 
kárára. Idézem: „Nem támogatunk olyan kerékpár-
sávot, ami a gyalogosoktól vesz el helyet, kellemet-
lenebbé teszi a körutat, ellehetetleníti az üzletek, 
vendéglátóhelyek feltöltését, vagy a teraszok mű-
ködtetését.” Ez egy elég határozott álláspont, ami 
arra enged következtetni, hogy a zseniális tervem 
(finoman fogalmazva) nem találna támogatókat. 

Esetleg helyette valaki más, aki tud mesteri 
bölcset, újszerűt? 

A szigorú tekintetű főnök tekintete megra-
gad egy lelkesen jelentkező, ránctalan, fülig érő 
mosollyal, és a lányokat is elcsábító sármmal 
megáldott ifjú közlekedésmérnök padavanon.  

A felettese azonnal felszólítja, mire ő így szól szép 
bariton hangján: ”Legyen kerékpársáv a parko-
ló autók és a forgalmi sáv között”. Értelmes srác 
lehetett, mert ez az, ami megvalósult a Nagykör-
út Váci út és Üllői út közötti szakaszán. Viszont 
nincs egyedül ebben a komor, hűvös teremben, 
és az ötletelés hulláma megállíthatatlan. A vezér 
ismét tornáztatja tekintetét. Nocsak, kit talált. 
Hosszú, szőke haját finoman dobja hátra az az 
ellenállhatatlanul gyönyörű kék szemű leány, aki - 
megkockáztatom - ötletével felülmúlja kollégáját. 
Lágy, selymes hangjával osztja meg gondolatatit: 
”Legyen kerékpársáv a parkoló autók és a járda 
között!” (Én az ő pártján vagyok).

Utánuk már csak a még futottak kategória 
résztvevői következtek, és a következő ötletekkel 
álltak elő. A biciklisávot a parkolósáv helyén alakí-
tanák ki, miközben a 2x2 forgalmi sávot is megtar-
tanák. Ebben az esetben az autóknak a mellék- 
utcákban kéne parkolniuk, ám a Kerékpárosklub 
szerint ez a megoldás nem szolgálná a Nagykör-
út komplex fejlődését. Őszintén, szerintem sem. 
De nem csak neki, nevét nem vállaló zseninek 
támadt ilyen fantasztikus ötlete, az év mérnöke 
díjra a következő elképzelés tulajdonosát is szíve-
sen jelölném. Megálmodott egy nagykörutat, ahol 
az autók továbbra is parkolhatnának a Körúton, 
mégpedig az úgynevezett berendezési sávban, 
vagyis a járdának a parkolósávhoz közelebb eső 
részén, ahol a fák, trafódobozok, telefonfülkék, 
padok miatt úgysem lehet folyamatosan haladni. 
Ennél a megoldásnál ugyanazok a problémák me-
rülnének fel, mint az előzőnél, amihez még hozzá-
tehetjük, hogy a parkoló autók így a járdából fog-
lalnának értékes területeket. Ez pedig, ugye tilos. 

Meglepő, de most nem az autósoknak fent-
tartott sávokra gondoltam. Bátran feltételezem 
azt, hogy valamikor, valamelyik csomópontnál 
letérnek a körútról. Minimális közlekedési isme-
reteimet felhasználva arra az egyszerű következ-
tésre jutottam, hogy ezt kereszteződéseknél és 
csomópontoknál tehetik meg, így majd ezekről is 
kell dönteni. Nem több, mint kettő opció merül 
fel. Szeretnék szakkifejezésekkel élni. A tipikus 
HOLLAND kereszteződés nagyobb szubjektív 
biztonságérzetet nyújt a kerékpárosoknak, a 
DÁN modell kevesebb helyet foglal és egyszerre 
több biciklis tud rajta áthaladni. 

A döntés meghozatalában te is részt tudsz 
venni. A BKK egy kérdőívet tett közzé, amelyben 
a lakosság véleményét kérik a nagykörúti kerék-
pársávokkal kapcsolatban. A felmérés bevezető 
részében hangsúlyozzák, hogy a körúti kerékpá-
ros útvonal Budapest kerékpáros főhálózatának 
egyik fontos, korábban hiányzó eleme, így az 
ideiglenes kerékpársáv egyúttal ennek tesztelé-
sére is alkalmas. A kérdéssor a Nagykörút, Cor-
vin-negyed és Nyugati tér, illetve a Boráros tér és 
Corvin-negyed közötti szakaszainak kerékpáro-
zást könnyítő átalakításáról szól. Természetesen 
megköszönik segítségedet. 

Emberekben és ne autókban 
számoljuk a közlekedési kapacitást!

Túrjuk fel az egész járdasort!
Ki tart velem?

Nem elég a kerékpársáv

Uram, itt a felmondási papírja

KOLOZSVÁRI
BENCE
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Ha egy dolgon változtathatnék a 
jogosítványszerzéssel kapcsolatban...

Ez év júniusában, hazánkban egy kerékpáros 
8 napon túl gyógyuló súlyos, többek között arc- 
csonttöréssel járó sérüléseket szerzett, miután 
egy arra járó gépjárművezető először büntető-
fékezéssel megállásra kényszerítette, majd au-
tójából kiszállva megverte őt. Első hallásra nem 
akartam elhinni.  Mielőtt az olvasóink nekem 
esnének: igen, a kerékpáros szabálytalan volt, 
ugyanis a párhuzamosan futó kerékpárút helyett 
a közutat választotta. Az esetet inkább azért ta-
láltam szomorúnak, mert egyrészt a kerékpáros 
a viselkedésével nem idézett elő életveszélyes 
helyzetet, másrészt üzenet minden védtelen 
közlekedőnek: veled is megtörténhet.

Sokkal többről van itt szó, mint szimpla össze-
csapásról. Azt, hogy mennyire óriási felelősséget 
veszünk a kezünkbe, amikor a volán mögé ülünk, 
azt gondolom nem kell hosszasan ecsetelni. 
Szakzsargonként tudom javasolni az alábbi nívós 
gyűjteményt, a Parkoló Parádé: Ezért történnek 
tragédiák az utakon című cikk mesterkurzusában 
ti is megtapasztalhatjátok, hogy a kinek megélhe-
tési, másnak tanulási, esetleg puszta szórakozási 
lehetőséget biztosító autó milyen potenciális gyil-
kológéppé válik egy-egy baleset során. 

Egy vicc is született ezzel kapcsolatban:
- Drága cimborám képzeld! Renáta ma több 

ember életét is megmentette! - Dicsekedett a 
nem szép, de legalább okos csávó.

- Azt mégis hogyan csinálta? - Felelte döbben-
ten drága cimborája.

- Képzeld, ma nem ült autóba! - Nevettette 
meg barátját a humoros kedvében járó úriember.

Visszatérve az eredeti gondolatmenetre, a 
közlekedés veszélyes üzem. Említettem, hogy 
a személygépjármű képes gyilkológéppé válni. 
Azt gondolom, hogy ilyen megközelítésben a 
fegyver sem különb, ahhoz pedig szükséges ez 
a pszichológiai vizsga. Nem igazán látom a kö-
vetkezetességet, ugyanis embert ölni nagyjából 
ugyanolyan könnyen lehet mindkettővel. Ez mor-
bid hasonlat volt a részemről, de legyünk bátrak 
kimondani, hogy igazam van.

Az EU-ban egyedül Hollandiában van nyo-
mokban hasonló, ott is csak a 75 év fölöttieknek, 
a C, D, E kategóriát megszerzőknek, és bizonyos 
esetben a külföldről beköltözőknek kell részt 
venniük egy alkalmassági vizsgálaton (Verklaring 
van Geschiktheid, vagy VvG). A VvG nem csak a 
fizikai, de a mentális alkalmasságot is vizsgálja. 
Sajnos erről nem találtam elég infót, hogy ponto-

san mit takar, az viszont tény, hogy jogosítvány-
szerzésnél például a különböző koncentrációs 
zavarral, autizmussal vagy szorongással küzdő 
tanoncok fordulhatnak direkt ilyen tanulókra 
szakosodott oktatókhoz (faalangstexamen). Ide-
haza is ellenőrzik az idősek fizikai állapotát hosz-
szabbításkor. Azonban itt van még egy bökkenő. 
A vizsgálat finoman fogalmazva sem hiteles.  
A doktor úr, aki nem mellesleg a Pista bácsi öcs-
csének a fiának a lányának a fia, némi tojás és 
sonkáért cserébe alkalmasnak nyilvánítja. Igaz, 
hátra nem tud nézni, de az nem is kell a veze-
téshez. Ja, de!

Európán kívül egyedül Brazíliában foglal-
koztak komolyan a jogosítványszerzés mentális 
oldalával. A dél-amerikai országban minden jo-
gosítványszerző számára kötelező egy pszicho-
lógiai teszt teljesítése is. Kutatásom során még 
két kevésbé komolyan vehető példával talál-
koztam. Az indonéziai Jakartában 2018 óta az 
új gépjárművezetőknek egy 24, míg a jogosítvá-
nyukat meghosszabbítóknak egy 18 kérdésből 
álló pszichológiai tesztet kell kitölteniük. Iránban 
már-már ideológiai alapon kötelezhetnek pszi-
chológiai vizsgálatra: a helyi hírügynökség (IRNA) 
szerint akár az is elég lehet a hatóságoknak, ha 
tetoválásod van, ez ugyanis a „nyugati kultúra in-
vázióját” és „pszichés rendellenességet” jelezhet. 
Ők már átestek a ló túloldalára. 

Azt az álláspontot védem, ami szerint ez a 
vizsga szükséges. Viszont a megvalósítás folya-
matába könnyen hiba csúszhat. Egy feleletvá-
lasztós teszt esetén kiindulva a diákfelfogásból 
előbb-utóbb kitapasztalható lenne a sikeres tel-
jesítés módja. Különösen, mert a vizsgakérdések 
jellege nem tud változni a teszt jellegéből adó-
dóan.  Ez ahhoz vezethet, hogy az alkalmatlan 
is alkalmassá válik, mert azon pár perc erejéig 
angyallá változik. Talán megoldást jelenthet egy 
szóbeli vizsga, azt nem bízhatjuk az alteregóra.

Szerényen megjegyzem, érdemes lenne a törvényt úgy megváltoztatni, hogy a ve-
zetői engedélyhez pszichológiai vizsgálaton keresztül vezessen az út. Hogy lehet 
az, hogy a családok életét tönkretenni képes eszköz használatát kizárólag nyers  
lexikális tudáshoz és némi járműkezelési képességhez kötjük? Tekintsük át tüzete-
sebben a dolgot.

KOLOZSVÁRI
BENCE

Egy konkrét példa, amiért egy 
aprócskát feldúlt lettem

Nézzünk szét a nagyvilágban!

Foglaljuk össze!
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Ha elektromos autó, akkor Tesla. A mondat kissé lerágott csont lett már az utóbbi 
időkben, hiszen amit ez a cég véghez vitt, és visz a mai napig, az tényleg elképesztő. 
De! A többi gyártó sem tétlenkedett az elmúlt hónapokban, és sorra hozzák ki az ígé-
retesebbnél ígéretesebb elektromos autó koncepciókat, amikből aztán gyártásra is 
kerül néhány. Ezek közül szemezgetünk néhánnyal a cikk további soraiban, kiemelve 
elsősorban azokat, amik valamivel többet adnak vetélytársaiknál.

Az új generáció

A Tesla ígérete különösen fájó lehetne az 
előtte 1 nappal bejelentett ID.4 számára, hiszen 
Musk sikeresen alálicitált árban a német elektro-
mos autónak. Mindenesetre a VW szeretne végre 
komolyabban is belépni az e-autó piacra. Ennek 
első lépcsője az ID.3 volt, melynél azonban sok 
ígéretet nem sikerült valóra váltani, ezt az ID.4-
ben próbálták is pótolni, sőt tovább fejleszteni.

Egyből ránézésre látszik a változás, míg az 
ID.3-at leginkább a Golfok-féle kompakt osztályba 
lehetne sorolni, addig az ID.4 kapott egy SUV ka-
rosszériát, amivel egyértelműen az aktuális divatot 
szeretnék elcsípni. Nem titkoltan az Észak-Ameri-
kai piacra is szánják, így szükséges is lehetett ak-
korára tervezni, hogy ott is megállja a helyét.

Technikai oldalról eddig egyetlen motorról 
tudunk adatokat. Ez egy 204 lóerős erőforrás, 
mely 77 kWh nettó és 82 kWh névleges kapacitá-
sú akkumulátorral jár. 8,5 másodperc alatt éri el 
a 100-as tempót, ami rossznak semmiképp sem 
mondható, végsebessége 160 km/h. Hatótávja 
WLTP (európai szabvány) szerint 520 kilométer, 
Epa (amerikai szabvány) szerint 402 kilométer, 
ami erősen átlagosnak mondható.

Ezen felül jönnek majd további változatok is: 
egy 150 és egy 170 lóerős kivitel 52 kWh-s ak-
kumulátorral, illetve 180 lóerős motor 77 kWh-s 
akkumulátorral. A felsoroltak mind hátsókerék- 
hajtásúak, de lesz kétmotoros, összkerék-hajtá-
sú modell is, 302 lóerővel. A nagyobbik akkumu-
látor esetében a gyártó 125 kW-os gyorstöltési 
lehetőségről beszél.

Az Egyesült Államokban kb. 40 ezer dollárra 
(12,5 millió forint) tervezik árazni, ami körülbelül 
a Model 3 ára…volt eddig, ugyanis a korábban 
említett bejelentés szerint a Tesla egy nagyjából 
25 ezer dolláról induló autót szeretne bevezetni. 
Európai alapára ennél jóval borsosabb, kb. 20 
millió forintos indulással érdemes számolni.

A Dacia már sikeresen véghez vitt kettő „olcsó 
autós” kampányt. Az egyiket 2004-ben a Logan-
nal, mely messze a legkevesebb pénzbe kerülő 

négykerekű volt a megjelenése-
kor. A másik a Duster volt, mellyel 

a kompakt-szabadidőautók pia-
cára tört be, nem is kevés si-

kerrel. Innen nézve azt 
mondhatjuk, nekik 

van a legjobb taktikájuk ahhoz, 
hogy ezt az elektromos autók pia-

cán is megvalósítsák. Első próbálkozásuk a 
Spring Electric névre hallgat, melyet már tavasz-
szal megmutattak tanulmányként, most pedig 
minden készen áll a sorozatgyártáshoz.

A Renault K-Ze testvérmodelljének mondhat-
juk, hiszen mindkét jármű a Renault Kwid szaba-
didőautón alapszik. Az első kerekeket egy 44 lóe-
rő teljesítményű motor hajtja, végsebessége 125 
km/h. Eco módban ez 31 lóerő és 100 km/h. Az 
akkucsomag 28,6 kWh kapacitású, WLTP-mód-
szer szerint 225 kilométeres hatótávolságot tesz 
lehetővé, ami városi ciklusban 295 km is lehet.

Alapára nagyon csábító lehet a maga bruttó 
6,5 millió forintjával, azonban szinte mindenért 
felárat kell fizetni (pl.: pótkerék, rádió, gyorstöl-
tő, légkondi, stb.). A Magyarországon elérhető 
állami támogatás 2,5 millió forintját, ha levonjuk, 
akkor nagyon kellemes áron juthatunk tisztán 
elektromos hajtású autóhoz 2021 őszétől.

Sok kritikát kapott a BMW az utóbbi időben 
megjelenő autóik formaterve miatt. Az emberek 
elsősorban a hatalmas hűtőrácson vannak kia-
kadva, melyek talán már kicsit kinőtték a vese 
kifejezést (bár miért tették volna, a bálnák ve-
séje biztosan nagy méretű például). Rengeteg 

videó jelent meg a médiában, hogy vagy papí-
ron vagy Photoshop segítségével normálisabb 

kinézetet varrtak a járműveknek. Nos, ezt a 
„nagy vese” trendet követi az iX is, melyen a hűtő-

rács csak arra szolgál, hogy tudjuk, 
egy BMW-vel állunk szemben.

Volkswagen ID.3 és ID.4

Dacia Spring Electric

BMW iX
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Méretileg valahova az X5 és az X7 közé pozíci-
onálhatjuk a bajorok újdonságát. Akkumulátorá-
nak kapacitása 100 kWh, amivel WLTP-módszer 
szerint több, mint 600 kilométeres hatótáv is el-
érhető. A rendszer teljesítményét valahova 500 
lóerő köré helyezik, végsebessége 200 km/h lesz.

Ami külön kiemelendő drága hazánk számá-
ra, hogy a hírek szerint a Debrecenben felépülő 
gyárban terveznek majd teljesen elektromos haj-
táslánccal rendelkező autókat gyártani. Még csak 
a közművek és hasonló kapcsolódó infrastruk-
túrák kiépítése folyik a területen, de reményeik 
szerint az évtized második felében már megin-
dulhat a gyártás. Akár az is előfordulhat, hogy az 
iX utódja már Magyarországon épül majd.

Most sokan mondhatják, hogy ez nem is friss 
autó, mégis miért kerül be ide a listába? Nos, egy-
részt egy végtelenül aranyosan kinéző járműről 
van szó, amit bűn lenne kihagyni, másrészt a cikk 
lényege a különböző autógyártók próbálkozása-
inak és zászlóshajóinak az összefoglalása, amivel 
betörnének az elektromos piacra. És nagyon úgy 
fest, hogy a Honda elkötelezett lett az aranyos 
városi autó, az E névre hallgató típus mellett.

Ha külső szemlélőként rápillantunk az autó-
ra –viccen kívül- egy pandát látunk kerekeken. 
A mai világban nagyon fontos, hogy karakteres 
legyen egy autó, és ha valami, akkor ez igazán 
karakteresre sikerült, az emberek biztosan meg-
bámulják majd az utcán.

Ódákat lehetne zengeni az ügyes és klassz 
megoldásokból, amikben ez az autó bővelkedik, 
kezdve a belső térrel, a műszerfal kialakításával, 
de erre most nem térnék ki. Teljesítményileg 
kétféle E létezik, egy 136 és egy 154 lóerős, 9 il-
letve 8,3 másodperces gyorsulással 0-100 km/h-
ra. Egyértelmű, hogy kizárólag városra csinálták 
az E-t. Az akksija 35,5 kWh kapacitású, 
ami az eddig felsorolt autókhoz 
mérten is elmarad, és még 
akkor is kevésnek mond-
ható, ha tudjuk a mini 
Honda méreteit. 

A 210-222 km-es WLTP hatótáv nem tűnik sok-
nak, de a gyártó szerint napi használatra, mun-
kába járásra kiválóan megfelelő, de, a Honda E 
nem akar a legtökéletesebb lenni, sokkal inkább 
a legegyedibb, legszerethetőbb.

A Tesla-verőként kikiáltott arizonai 
autót is kár lenne kihagyni eb-

ből a felsorolásból. Ugyan 
egyelőre csak 1 modell 

bemutatására került sor, ami 3 változatot foglal 
magában: Dream Edition 169 ezer dollárért (kb. 
50 millió forint), Grand Touring 131 ezerért (kb. 
40 millió forint), és a Touring 95 ezerért (kb. 30 
millió forint). Nos igen, ez nem lesz népautó így, 
ezért a Lucid belengetett egy ígéretet, miszerint 
80 ezer dollárért készít egy olcsóbb változatot is. 
Aztán majd kiderül tényleg készít-e.

A forma mindenesetre egy kicsit szokatlan, vi-
szonylag unalmasnak mondható szedán forma, 
viszont a 0,21-es formatényezőjével egyértelmű-
en a világ élvonalába tartozik, ahogyan ide tarto-
zik majd teljesítmény szerint is a Dream Edition: 
1080 lóerőre lesz képes, amivel a 0-96 km/h 2,5 
másodperc alatt tehető meg, végsebessége pe-
dig 270 km/h. Akkucsomagja 113 kWh, aminek 
köszönhetően EPA hatótávja 810 kilométerre 
becsülhető.

Valóban rengeteg aspektus szerint esélye 
lenne beérni a Teslát, azonban Elon Musk nem 
olyan ember, aki ezt engedné. A már említett 
Battery Dayen bemutatták a Tesla Model S Plaid 
nevű típusfrissítést, ami még messze áll a gyár-
tástól, viszont az adatok szerint lenyomja a Lucid 
Airt: 1100 lóerő, 836 km hatótáv, 2 másodperc 
alatti gyorsulás, végsebessége 320 km/h. Ha 
ezek nem lennének elegek, a Plaid ára csupán 

134 ezer dollár (kb. 40 millió forint), amivel az 
utolsó késszúrást is bevitték a Lucidnak.

Fontos megjegyeznem, hogy a Teslák mellett 
nem csak ez az 5 autógyártó, amely jelenleg az 
elektromos piacra próbál törni. A sort nagyon 
sokáig lehetne folytatni, de úgy érzem ezek a 
legérdekesebb autók most, amik valamilyen fajta 
irányt adnak a többi gyártónak, hogy mi lehet si-
keres. A pálmát nyilván továbbra is a Tesla viszi, 
viszont mindenki szeme előtt ott lebeg egy profi-
tot hozó, de normál emberek számára is elérhe-
tő áron kínált jármű, mely népautóvá válhatna. 
2021 sorsfordító lehet, hiszen a hírek szerint 
már idén is több elektromos autót gyártottak, 
mint dízelt, ami jövőre még tovább növekedhet.

Honda F

Lucid Air
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Miért ütközik össze két repülőgép?
1977. március 27-én délután két Boeing 747-es, – a holland KLM és az amerikai Pan Am 
repülőgépei a tenerifei Los Rodeos nemzetközi repülőtér (TFN) futópályáján összeüt-
köztek, majd felrobbantak. Egyik járat eredeti úti célja sem a Los Rodeos-i repülőtér 
volt. Ezt a katasztrófát – a 2001. szeptember 11-ei történéseket leszámítva – a polgári 
repülés legtöbb emberáldozattal járó tömegszerencsétlenségeként tartják számon. 

A KLM 4805 hívójelű, PH-BUF lajstromjelű 
járat charterként közlekedett az amszterdami 
Schipol repülőtér (AMS) és a Kanári szigetek kö-
zött. Kapitánya Jacob Veldhuyzen van Zanten, 
első tisztje Klaas Meurs, fedélzeti mérnöke pedig 
Willem Schreuder volt. Veldhuyzen van Zanten 
kapitány 11700, Meurs 9200, Schreuder 17031 
repült órával a hátuk mögött indultak el utolsó 
útjukra. A repülőgép egy Boeing 747-206B típu-
sú gép volt, „Rijn” becenévvel, a fedélzetén 235 
utassal és a 14 tagú személyzettel. Egy utas, aki 
Tenerife-n lakott, a kényszermegálló után nem 
szállt vissza a gépre.

Az N736PA lajstromjelű, PA1736-os Los 
Angelesből (LAX) indult, és egy New Yorki (JFK) 
megállóval indult Las Palmasra. A repülőgép 
egy Boeing 747-121-es volt, „Clipper Victor” be-
cenévvel. Kapitánya Victor Grubbs, első tisztje 
Robert Bragg, fedélzeti mérnöke pedig George 
Warns volt. Grubbs kapitány 21043, Bragg 
10800, Warns 15210 repült órával rendelkezett 
a tragédia előtt. 380 utas és 16 fős személyzet 
tartózkodott a fedélzeten.

1977. március 27.-én dél körül a Las Pal-
mas-i repülőtér (LPA) utascsarnokában bomba 
robbant. Később kiderült, hogy a bombát egy 
helyi, a Kanári szigetek függetlenségéért harcoló 
szeparatista csoport robbantotta. Ennek a rob-
banásnak nem volt halálos áldozata, azonban 
8 súlyos sérültje igen. Nem sokkal a robbanás 

után egy ismeretlen telefonáló közölte a repü-
lőtéri hatóságokkal, hogy még egy bomba fog 
hamarosan robbanni. Az információ birtokában 
a hatóságok azonnal kiürítették és bezárták 
a Las Palmas-i repülőteret és az összes – már 
a tenger felett leszálláshoz készülő – gépet át-
irányították a tenerifei Los Rodeos repülőtérre, 
köztük a KLM és a Pan Am gépét is. A Pan Am 
legénysége jelezte, hogy inkább köröznének Las 
Palmas felett, amíg meg nem kapják a leszállási 
engedélyt (annyi üzemanyaguk volt, hogy még 2 
órát biztonságosan tartózkodhattak volna a le-
vegőben), azonban utasítást kaptak, hogy száll-
janak le Tenerifén.

Los Rodeos csak regionális repülőtér, eb-
ből adódóan a reptér és az irányítás nem volt 
felkészülve a hirtelen megnövekedett forgalom 
kiszolgálására. Összesen egy futópályája, és 
egy nagy gurulóútja van a futópályával párhu-
zamosan, illetve 4 gyorslegurulóút köti össze a 
kettőt. Mivel a leszálló gépek számához képest 
kevés parkolóhellyel rendelkezett, a beérkező 
gépek egy részét a gurulóutakon parkoltatták. 
A repülőtér gurítóradarral sem rendelkezett, így 
az irányítás kizárólag a rádióforgalmazásra és a 
pilóták helyzetmeghatározására számíthatott.

Mire 13 óra 38 perckor a KLM gépe leszállt 
Tenerifén, a forgalmi előtér már megtelt az átirá-
nyított repülőgépekkel, így a 12-es pályavégnél 
található várópontra irányították. A holland gép 

utasait a repülőtér tranzitvárójába szállították, 
míg a repülőgépet felkészítették a továbbútra. 
14 óra 15 perckor landolt a Pan Am 747-ese, és 
a KLM mellé állt. A gép utasai egész idő alatt nem 
szálltak ki.

A Las Palmas-i repülőteret megnyitották, mi-
után nem találtak újabb bombát. A Pan Am kapi-
tánya, Victor Grubbs engedélyt kért az indulásra, 
amit a torony megtagadott. A gép sem a terminál, 
sem a futópálya irányában nem tudott elindulni, 
utóbbi felé azért, mert a KLM 4805-ös útját állta. 
Tehát a Pan Am csak a KLM után tudott felszállni. 
A KLM elkezdte visszaszállítani utasait, és közben 
tankolást kért, hogy ezzel Las Palmason már ne 
kelljen időt tölteniük. Az időjárás egyre romlott, 
kezdett köd kialakulni a földfelszínen, ami a to-
rony és a pálya közti vizuális kontaktus elveszté-
sét eredményezte. Mind a KLM, mind a Pan Am 
személyzete idegesen várta már, hogy fel tudja-
nak szállni. Előbbi személyzetének munkaideje 
a lejárathoz közeledett, utóbbinak utasai pedig 
ekkora már nagyjából 13 órája ültek a fedélzeten.

Az uralkodó észak-nyugati széljárás miatt 
a 30-as jelű futópályán kellett a felszállásokat 
végrehajtani. Nem sokkal 17 óra előtt a KLM 
megkapta a gurulási engedélyt. A Pan Am is el-
indult, jóval lassabban. A terv úgy szólt, hogy a 
KLM végiggurul a futópályán (mivel a gurulóúton 
már nem volt hely), a végén tesz egy 180 fokos 
fordulót, majd vár a felszállási engedélyre. Eköz-
ben a Pan Am gurul mögötte, és a C-3-mal jelölt 
gyorslegurulóútnál elhagyja a pályát, a KLM gép 
felszáll, majd a Pan Am (az ábrán nem jelölt) C-5-
ös gurulóúton visszagurul, és 90 fokos jobb for-
dulóval irányba áll. A két gép tudott egymásról, 
azonban a köd miatt nem látták egymást.

Nagyjából mikor a KLM elérte a 30-as pá-
lyaküszöböt, akkor érte el a Pan Am a C-3-as 
legurulóutat. Az amerikai személyzet azonban 
nem volt biztos abban, hogy hol kell elhagyniuk 
a futópályát. A rossz vétel és a szakmai angolt 
limitált érthetőséggel beszélő légiforgalmi irá-
nyítók miatt a Pan Am személyzete abban sem fo
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volt biztos, hogy az első (first) vagy a harmadik 
(third) gurulóúton kell elhagyniuk a pályát. Ezen 
kívül egy kisméretű térképük volt mindössze, 
hiszen a nagy ködben nem tudtak a szemükre 
hagyatkozni, a repülőteret pedig nem ismerték. 
A hangfelvételekből kiderült, hogy többször rá is 
kérdeztek a gurulóút számára. Mindezek mellett 
C-3-as gyorslegurulóút elég kedvezőtlen szög-
ben csatlakozott a futópályához, ezért Grubbs 
kapitány úgy döntött, hogy nem kockáztatja meg 
a betonról való lefutást a 135 fokos forduló alatt, 
így tovább gurultak. 

Időközben a KLM befejezte a 180 fokos for-
dulóját. Van Zanten kapitány a gázkarokat lassan 
tolni kezdte előre, miközben a féken állt. A köd 
miatt nem észlelték, hogy tőlük 900 méterre a 
Pan Am gépe még nem hagyta el a futópályát. 
Miután a másodpilóta közölte a kapitánnyal, 
hogy nincs engedélyük a felszállásra, a kapitány 
utasította, hogy kérdezzen rá. A torony válasza 
után a kapitány újra gázt adott, és kiengedte a 
kerékfékeket. 17 óra 6 perc 13 másodperckor 
saját anyanyelvén közölte a toronnyal, hogy „We 
gaan.”, azaz elindultunk.

A Pan Am személyzete hallotta, és azonnal je-
lentették (17:06:20), hogy még mindig a futópá-
lyán tartózkodnak. Mivel a másodpilóta éppen a 
torony instrukcióit visszaolvasva ráforgalmazott 
a Pan Am kétségbeesett jelzésére, csak egy négy 
másodperces sípolás hallatszott. Ezután az aláb-
bi párbeszéd zajlott le:
17:06:25 - Torony: „PA1736 jelentse, ha elhagyták 
a pályát!”
17:06:29 - Pan Am: „Nyugtázva, szólunk, ha el-
hagytuk a pályát.”

Ez volt az utolsó lehetőség, ahol még meg le-
hetett volna állítani a katasztrófát. A 290 km/h-val 
haladó KLM-ről ekkor látták meg a Pan Am fényeit. 

Grubbs kapitány teljes gázt adott a jobb oldali 
hajtóműpárnak, és a Pan Am 747-ese keresztbe 
fordult a futópályán, majd elindult lefelé róla.  
A KLM gépén van Zanten teljes erőből húzta a 
botkormányt, és idő előtt emelni kezdte a gépe 
orrát (a lefékezés ekkor már szóba sem jöhetett). 
A túlemelt KLM4805-ös hátsó-alsó törzsszekci-
ója hatalmas szikraeső mellett szántotta a futó-
pályát, majd teljesen a levegőbe emelkedett. Az 
ütközés 17:06:49-kor következett be. Az orrfutók 
és az első, alsó törzsszekció átrepült a Pan Am fe-

lett, azonban a főfutók és a hajtóművek már nem.  
A KLM szinte leborotválta a Pan Am függőleges 
vezérsíkját, és a teljes első osztályát. A KLM fu-
tóművei és hajtóművei leszakadtak az ütközés-
ben. A repülőgép még 150 métert repült, majd 
visszazuhant a futópályára, ahol 300 métert 
csúszott, majd 90 fokos szögben kifarolt, és az 
oldalára dőlve állt meg. A géproncs azonnal fel-
robbant. A Pan Am gépe szintén kigyulladt, és 
másodpercekkel később felrobbant. A KLM fe-
délzetén tartózkodó 234 utas és 14 fős személy-
zet életét vesztette. A Pan Am gépét 61 utas és a 
személyzet 7 tagja élve elhagyta, a 61-ből 9 utas 
azonban a katasztrófa után belehaltak sérülése-
ikbe. Így az ütközés összesen 583 életet követelt.

A vizsgálat során arra a következtetésre jutot-
tak, hogy a baleset alapvető oka az volt, hogy van 
Zanten kapitány engedély nélkül próbált felszállni. 

Ennek a siettetett távozásnak az oka valószínűleg 
a KLM-nél abban az évben bevezetett munka-
idő szabályozások voltak. A balesetet elősegítő 
további ok volt még a hirtelen köd, ami zavarta 
a látástávolságot és az egyidejű rádióadásokból 
származó interferencia. 

A baleset miatt változtatásokat kellett be-
vezetni a légiközlekedésben. A légiközlekedési 
hatóságok világszerte követelményeket vezet-
tek be a szabványos kifejezésekre vonatkozóan, 
és nagyobb hangsúlyt fektettek az angolra, mint 
közös munkanyelvre. A légiforgalmi utasításo-
kat nem szabad „OK”-val vagy „Roger”-ral nyug-
tázni, hanem a fontos részeket vissza kell olvas-
ni, hogy megmutassák a kölcsönös megértést. 
A „takeoff” szót csak a tényleges felszállási en-
gedély megadásakor vagy ugyanazon engedély 
törlésénél használhatják. Addig a repülő sze-
mélyzetének és az irányítóknak a „departure” 
(indulás) szót szabad használniuk. A pilótafülké-
ben is történtek változások. Az eddigi hierarchi-
kus kapcsolat helyett a közös döntéshozatalra 
próbáltak nagyobb hangsúlyt fektetni. A kevés-
bé tapasztalt hajózó személyzetet arra bíztat-
ták, hogy lépjenek fel a kapitányuk ellen, ha úgy 
vélik, hogy valami nem stimmel, a kapitányokat 
pedig arra utasították, hogy hallgassák meg 
a személyzetet, és értékeljék át döntéseiket a 
személyzet aggályainak fényében. A spanyol 
kormány a balesetet követően földi radarrend-
szert épített ki a Tenerifei repülőtérre.

KISS
VIVIEN
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Nagymacskák, sárkányok  
és albatroszok
A rendszerváltás utáni időkben a Magyar Honvédség helyzete sokat romlott. A hi-
degháború vége, később a NATO által nyújtott biztonság, illetve a gazdasági világ-
válság miatt elhanyagolt területté vált, leépült a honvédelem. Most több évtizedes 
lemaradást igyekszik az ország behozni, ezért modernizációs programot hirdettek 
Zrínyi 2026 néven.

A 2016-ban született, 10 éven át tartó 
honvédelmi program 3500 milliárd forintnyi 
büdzsét kapott az államtól. Fontossága abban 
rejlik, hogy a NATO a tagállamai számára előírta, 
hogy minden évben az ország GDP-jének 2%-át 
a hadsereg fejlesztésére kell költeni. A magyar 
hadsereg így megkapta a kezdőlökést a sajnos 
legalább 25 évnyi lemaradás behozására, ami-
nek kezdőlépéseiről tudunk beszámolni, de a 
program nem áll meg 2026-ig. Ennek keretében 
többek között újabb járműipari beruházások 
fognak érkezni az országba.

A német hadseregben a 2. világháború után 
kevés hagyomány maradt fent. Az egyik ilyen az 
a harckocsi típusok ragadozó vadmacskákról 
való elnevezése. Elég, ha a modern német had-
viselés egyik legfontosabb ékkövére, a Leopard 
tankokra gondolunk, vagy az önjáró lövegek cso-
portjából a Gepárdokra. Így történt az is, hogy 
a gyalogság megsegítésére, valamint felderítésre 
használt könnyű harckocsik a Lynx, azaz a Hiúz 
nevet kapták.

A gyalogság szállítására kialakított, modern 
lánctalpas jármű 2016-ban jelent meg először 
a világpiacon. A Rheinmetall a kiöregedő nyu-
gati, illetve szovjet BMP-1/2/3 harcjárművek 
leváltására szánja a Hiúzt, mely moduláris fel-
építésének köszönhetően a lövészpáncélos 
feladatokon túl mobil vezetési pont, felderítő, 
műszaki mentő és orvosi/harctéri mentő cé-
lokra is alkalmazható, különböző alkotóelemek 
akár tábori körülmények közötti beépítésével. A 
Lynx rendelkezik a kategóriájától elvárható ösz-
szes képességgel, köztük a közepes kaliberű lö-
vedékek, repeszek, aknák, és improvizált robba-
nóeszközök (IED) elleni védelemmel, valamint 
fel van szerelve légszűrő berendezéssel, klima-
tizált belső térrel és nukleáris, biológiai, kémi-
ai anyagok elleni (NBC) védelemmel is. Ezeken 
felül passzív védelme aktív védelmi eszközökkel 
is kiegészíthető. 

Fegyverzete a Lance 2.0 toronyba épített 
+45˚ és -10˚ között kitéríthető, 360 fokban kör-
beforgatható 30-35 mm-es gépágyúból álló fő-
fegyverzet mellett egy párhuzamosított 7,62 mm 
NATO kaliberű géppuskából áll. A továbbfejlesz-
tett 2.0 toronyra a küldetéstől függően továb-
bi felszerelés és fegyverzet szerelhető fel két 
felszerelési pontra, köztük egy Rafael Spike LR 

irányított rakétákat tartalmazó gondola, egy ki-
sebb méretű felderítő drónok indítására szolgá-
ló, illetve elektronikai hadviselési gondola.

A Rheinmetall eddig a Lynx két alapváltozatát 
mutatta be. A három kezelő mellett 6 személy 
szállítására alkalmas, a 2016-ban megjelent, ma-
ximum 38 tonna összsúlyú KF-31 változat volt 
az első, míg a 2018-ban bemutatott hosszított 
törzsű, 3+8 személyes, legfeljebb 50 tonna össz- 
súlyú KF-41 pedig a második változat. A világ 
legmodernebb lövészpáncélosának nevezhető 
eszközt Magyarország rendszeresíti elsőként, a 
tenderen legyőzte többek között a Rheinmetall 
másik csúcstermékét a kategóriában, a német 
hadseregben 2015-ben rendszeresített Pumát. 
Mivel a Hiúz még ennél is újabb és még sehol 
nem áll rendszerben, ezért a rendkívül összetett, 
modern fegyverek fejlesztése során elkerülhe-
tetlenül bekövetkező problémák felbukkanására 
is jó eséllyel lehet számítani. Ehhez azt is fontos 
hozzátenni, hogy több eleme (pl.: a dízelmotor) 
más területeken már bizonyított és kiforrott 
technológia, a harcjármű fejlesztője pedig a vilá-
gon az egyik legelismertebb hadiipari cég.

A zalai megyeszékhelyen, Zalaegerszegen 
épül meg több mint 60 milliárd eurós összegből 
a magyar hadiipar utolsó 70 évének legnagyobb 
fejlesztése, a Lynx-gyár. A német-magyar beruhá-
zásban a Magyar Honvédség által rendelt lövész-
páncélosok nagy részét itt fogják gyártani. Ez szá-
mokban a következőképpen néz ki: a honvédség 

nehézdandárját 218 darab Lynx KF41-es típussal 
korszerűsítik. Az első 46 páncélost Németország-
ban gyártják majd le, amely a magyar katonák 
kiképzését is szolgálja majd egyben. A maradék 
172 darab készül majd Zalaegerszegen, ponto-
sabban a harckocsiteknő, mert a torony gyártását 
a még le nem zárult ausztrál tender sikere esetén 
Ausztráliába tervezik helyezni. A Rheinmetall AG 
döntésében, miszerint a zalai városban építi fel 
a következő üzemét, egészen biztosan közreját-
szott a ZalaZONE tesztpálya is. A pályázatért állí-
tólag rengeteg ország állt sorba, így külön öröm, 
hogy Magyarországra esett a választás. Az üzem a 
magyar járművek legyártása után a jövőbeni meg-
rendelőknek szállíthat termékeket.

A honvédség korábbi nagy harckocsi rende-
lése 44 darab Leopard 2A7+ tankot foglalt ma-
gába. Ez a Krauss-Maffei Wegmann által gyártott 
lánctalpas legmodernebb változata, melyből Ma-
gyarország az elsők között kap. Az A7+ alváltozat 
2010 nyarán jelent meg, kifejlesztése a 2000-es 
évek első évtizedének háborúi és más konfliktu-
sai során szerzett tapasztalaton alapult. Ezek-
ben a háborúkban a harckocsik nem ellenséges 
tankokkal, hanem terrorista szervezetekkel és 
magányos személyekkel harcoltak, sokszor nem 
a nyílt harcmezőn, hanem zsúfolt városi környe-
zetben. Az általuk használt fegyverek (improvizált 

Lynx KF41

Leopard 2
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robbanó eszközök, RPG, rejtett aknák) teljesen 
más jellegűek, mint azok a szovjet harckocsik, 
amelyek ellen a korábbi változatok páncélzata, 
illetve felderítő rendszere készült.

A felszereltsége a következőkkel lett fejleszt-
ve: körkörösen megerősített páncélzat, a torony 
tetejére szerelt új, másodlagos, gyalogság elleni 
fegyver, új lőszertípusok az ágyúhoz, körkörös 
kilátás éjjel-nappal, gyalogsági telefon, csendes 
üzemmód, akadály eltávolító eke, légkondici-
onáló rendszer. A korábbi modellekből meg-
maradtak: digitális tűzvezető rendszer, lézeres 
célkereső, lövegstabilizátor, a lövegcsővel pár-
huzamosított géppuska és éjjellátó készülék. A 
harckocsi tömege 67,5 t lett, emiatt az erőátviteli 
rendszer és a futómű is módosult. A Leopard 
2-es kétségtelenül a világ egyik legmodernebb 
harckocsijának számít. Afganisztánban támoga-
tási feladatokra kipróbálták ugyan, de éles harci 
helyzetben még nem volt.

További 12 darab használt, de teljesen felújí-
tott Leopard 2A4-et is lízingeltünk, melyek már 
leszállításra is kerültek. A felső képen már magyar 
színekben látható. Ezek a 80-as évek csúcstech-
nikája voltak, mi kiképzésre fogjuk őket használni. 

Az üzlet részét képezi még 3 db Leguan híd-
vető és 5 db Wisent 2 műszaki mentő harckocsi, 
illetve meg lett rendelve 24 darab Panzerhau-
bitze 2000 önjáró löveg. Ez a közel 60 tonnás 
jármű több, mint 8 méter hosszú, 155 mm-es 
kaliberű ágyújával legkevesebb 4 másodpercen-
ként tudja több, mint 40 kg-os lövedékeit akár 
60 km távolságra eljuttatni.

Nevük törökül Sárkány és Nomád, ezekkel a 
járművekkel erősít tovább a Honvédség. Bár a 
típusok számai külön-külön nem ismertek még, 
összesen 250 darab került rendelésre.

Az Ejder Yalçın 3 egy MRAP (aknaálló, kelep-
cevédett) kategóriájú, 14 tonnás páncélozott 
jármű. Az előzőekkel ellentétben ez négy keré-
ken gurul. Egy 375 lóerős Cummins dízelmotor 
hajtja, végsebessége 120 km/h, felfegyverezhető 
7,62 mm vagy 12,7 mm űrméretű géppuskákkal, 
40 mm-es automata gránátvetővel vagy akár 
komolyabb fegyverzettel. Elsődleges feladata 
a lehetséges 11 katona biztonságos szállítása. 

Páncélzata 12,7 mm-es lőszerek és a jármű alatt 
robbanó 10 kg TNT ellen is védelmet nyújt.

Ennek a kategóriának az érdekessége egyéb-
ként, hogy az összes többivel ellentétben volt 
magyar lehetőség is, Komondor néven magyar 
cég is kínál MRAP-eket. A döntés azért eshetett 
mégis a török vetélytársra, mert az már bizonyí-
tott éles helyzetben, hiszen Törökország aktívan 
használja őket a Közel-Keleten.

A Yörük egy hasonló 4x4-es platform, de 
az Ejder Yalçınnal ellentétben csak 7 katonát 
képes szállítani. „Csupán” 10 tonna, terhelhe-
tősége is kisebb, motorja 300 lóerős. Kisebb 
mérete viszont előnyére is válik, alacsonyabb 
tömegközéppontja jobb tereptulajdonságokat 
kínál, és a végsebessége is nagyobb az Ejderé-
nél, 140 km/h.

A megegyezés bizonyos részei nem publiku-
sak, de valószínűsíthető, hogy ekkora járműpark 
mellé javító- és karbantartó üzemet is telepíte-
nek hazánkba.

Egy a közösségi médiában megjelent videó-
ban Szijjártó Péter által megerősítésre került, 
hogy egy szingapúri vállalattal tárgyal a Rába egy 
további harcjármű gyártásának Magyarországra 
hozásáról. Bár ez nincs megerősítve, ez való-
színűsíthetően az ST Engineering. A kérdéses jár-
mű lehet a Bronco, amely egy kétéltű lánctalpas 
páncélozott szállító jármű. Erre utalhat, hogy a 
magyar állam száz százalékos tulajdonrészt szer-
zett az osztrák Hirtenberger Defence Systems 
vállalatában, amely a Bronco önjáró tüzérségi 
változatába gyárt 120 mm-es automata aknave-
tőket. A másik lehetőség egy 8x8-as gyalogsági 
szállító harcjármű, a Terrex, amely a még le nem 

cserélt szovjet BTR-80-asoknak vehetné át a he-
lyét. Kijövetelünkig újabb hír érkezett ebben a 
témában, miszerint egy jövőbeni magyar-német 
közös fejlesztésű járművel igyekeznek betölteni 
ezt a kategóriát, 2026-tól kaposvári gyártással.

A Hirtenberger Defence Systems megvétele 
mellett az utóbbi 4 évben sikerült megállapodást 
kötni a cseh Ceská Zbrojovka Export vállalattal, 
aminek keretében 200 ezer kézi lőfegyvert gyár-
tanak a Kiskunfélegyházán létesített üzemben 
a következő 10 évben. Szintén Kiskunfélegyhá-
zán létesül a Dynamit Nobel Defence következő 
gyáregysége is. Többek között olyan termékek 
fűződnek a nevéhez, mint a Panzerfaust 3, illet-
ve ennek a nagynevű kézi páncéltörő gránátve-
tőnek az utódai, az RGW 60-110 sorozat tagjai.  
A cég tevékenységének másik fő területe a robba-
nó reaktív páncélzat (Explosive Reactive Armor) 
fejlesztése és gyártása, amely a Hiúz testvérén, 
a Pumán már alkalmazva van, így a magyar jár-
művekre is felkerülhet. Az üzem hosszabb távú 
céljai között van egy magyar páncéltörő változat 
fejlesztése. Érdekesség, hogy a Magyar Honvéd-
ség egyébként már vett Carl Gustaf M4 típusú  
84 mm-es visszarúgás nélküli lövegeket, melyeket 
a gyalogosok a páncéltörő rakétaverők szerepkö-
re mellett még több célra is tudnak használni.

Légvédelmi képességeinket is javítjuk  
NASAMS légvédelmi rendszerek rendelésé-
vel. Ennek érdekessége, hogy földről indított  
AIM-120 AMRAAM-okat (közepes hatótávolsá-
gú levegő-levegő rakétákat) használ, amelyek 
a Gripen vadászgépeinken már rendszeresítve 
vannak. Földi indításkor a hatótávolsága több, 
mint 100 km-ről 20 km-re csökken, ennek oka 
az, hogy nulla helyzeti és mozgási energiája 
van kezdetben. Ennek kiküszöbölése érdeké-
ben rendelt AMRAAM-ER megnövelt, 40 km-es 
hatótávolságú rakétákat Magyarország, ezzel 
meghaladva a korábbi légvédelmi rendszereink 
hatótávolságát. Bár nem ez a legkiemelkedőbb 
képességekkel bíró légvédelem, de a logisztikát 
nagyban megkönnyítheti, hogy több platformon 
is alkalmazható a rakéta. Az Egyesült Államok 
például Washington és a Fehér Ház védelmére 
is használta a típust, így mondhatjuk, hogy ha a 
világ legerősebb hadseregével rendelkező nagy-
hatalom is ennyire megbízik a típusban, nekünk 
sem lehet túl rossz választás.

A hatékony légvédelemhez hatékony célfel-
derítés is szükséges, így az egyik legelismertebb 
mobil radart, az izraeli fejlesztésű ELM-2084-et 
fogjuk rendszeresíteni a már idősebb szovjet 
technika helyére.

Az Airbus Helicopters vállalat már 2019-ben 
elkezdte építeni új gyáregységét Gyulán. A ter-
vek szerint az üzemben 2022-ben megindulhat 
a termelés. A kelet-magyarországi városban az 
Airbus repülőgépgyártó helikoptereinek sár-
kányszerkezetéhez és dinamikus rendszereihez 
gyárt majd precíziós alkatrészeket. Ez ponto-
sabban kétezer féle, magas hozzáadott értékű 
alkatrészt jelent, a zöldberuházás részeként lét-
rejövő gyár 25 százalékban fenntartható forrás-

Ejder Yalçın és Yörük
Rába harcjárműgyártás

További beruházások

A repülősöknek is van jó hírünk
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ból származó energiát használ majd. A magyar 
állam 30 százalékos tulajdonosi szerepet is vállal 
a társaságban. Ugyancsak Békés megyében, de 
Békéscsabán a szakképzési rendszerbe integrált 
Repülőgépipari Akadémia is létesül.

A Magyar Honvédség Airbusszal 2018-ban 
kötött üzletében a gyáregység mellett 20 da-
rab H-145M könnyű helikoptert és 16 darab 
H-225M közepes, többcélú helikopter beszer-
zése is szerepelt.

Elsőként a nagytesó 225-ösről essen pár 
szó. Ez a nagy hatótávolságú taktikai katonai 
szállító helikopter egy két hajtóműves repü-
lőgép, amely 29 felszerelt katona és két pilóta 
szállítására képes, a megrendelő igényeitől 
függően. A helikoptert csapatszállító, sebesült-
szállító, és katonai kutató-mentő feladatokra 
használhatják. A típust a Francia Légierő számá-
ra fejlesztették ki, ahol egy specializált katonai 
kutató-mentő helikoptert kívántak hadrend-
be állítani. 1996 és 1999 között az AS532 A2  
Cougar típust alapos tesztelés után nem talál-
ták megfelelőnek erre a célra. A Francia Légierő 
elsősorban erősebb hajtóműveket, hosszabb 
repülési időt és jobb harctéri túlélőképességet 
akart. Ezen kívánalmak teljesítése érdekében fej-
lesztette ki a 225-öst. Eredetileg Eurocopter fej-
lesztés, később kapta az Airbus nevet, korábban 
a Eurocopter EC725 Caracal típusnevet viselte.

A kisebb Airbus H-145M, vagy ahogy koráb-
bi nevén hívták Eurocopter EC145 egy szintén 
kéthajtóműves, kis méretű helikopter. Katonai 
szempontból bevethető gyakorlati, logisztikai, 
mentési, evakuálási, felderítési, csapatszállítási 
és kisebb támadási feladatokra. A két pilótán túl 
9 utas szállítására alkalmas, de felszerelt katonák 
esetén inkább 8 személlyel érdemes számolni. 
Elsőként az amerikai hadsereg rendelt belőle 
még 2006-ban 345 darabot, majd Németország 
is hadrendbe állította. A magyar gépek közül öt 
darab egy HForce nevezetű beépített célfelisme-
rő- és követő rendszert, illetve fegyverfelfüggesz-
tő pontokat kapnak, ami lehetővé teszi három 
fegyver, az M3P 12,7 mm kaliberű géppuska, az 
M621 20 mm-es automata gépágyú és az FZ231 
70 mm-es rakéta kilövő berendezés felszerelését 
a helikopterre. Ezen felül a megrendelő igénye 

szerint felszerelhető még rá ballisztikus védelem, 
önzáró üzemanyagtank, illetve egy behúzható 
7.62 mm-es FN MAG gépfegyver vagy M134-es 
minigun. A fegyverrendszerhez tesztelés alatt áll 
például a Hiúzon használt Spike rakéta is.

A Zrínyi 2026 program keretében került be-
szerzésre 2-2 db Airbus A319-100 és Dassault 
Falcon 7X repülőgép. Ezek személyszállításra 
és katonai szemmel kisebb terhek szállítására 
alkalmasak. Ezen felül 2 darab Embraer KC-390  
Millenium katonai teherszállító repülőgépre ad-
tunk le rendelést. Ezek a repülők alkalmasak 23 
tonna teher mozgatására, kutató-mentő felada-
tokra, légi üzemanyag utántöltésre, személyszál-
lításra, de akár mobil kórházzá is alakítható. Vé-
delmét infra- és radarcsapda, illetve elektronikai 
hadviselési eszközök szolgálják. Ezen felül első 
országként csatlakoztunk a Németország mellé 
a Nemzetközi Légi Szállító Alakulathoz (MNAU), 
ahol hozzáférésünk lesz az Airbus A400M teher-
szállítókból álló 40 darabos gépparkhoz, csak-
úgy, ahogy eddig a Pápán állomásozó 3 darab 
McDonnell Douglas C-17 Globemaster III-hoz, 
így a magyar katonai légiszállítás és logisztika rég 
nem látott jó helyzetbe került.

A pilóták kiképzését és a futárszolgálatot se-
gíti, hogy a már meglévő, 2017-ben a Jak-52-ese-
ket váltó 2-2 darab Zlín Z-143LSi és Z-242L mellé 
újabb 3 db érkezett az utóbbi típusból, 7 gépre 
növelve a gépparkot.

További siker, hogy a nagynevű cseh Aero  
Vodochody vállalatban többségi tulajdont szer-
zett egy magyar befektető cég. Nem sokkal ez 
után, az Aero Albatros-ának legújabb verziója, a 
felső képen látható L-39NG fordult meg hazánk-
ban szemrevételezésre, tesztelésre. Ez azt vetíti 
elő, hogy ezekből a kiképző- és könnyű támadó 
gépekből is vásárolhatunk a jövőben. Az L-39NG 
egyébként az általunk már használt Saab JAS-39  
Gripenhez meglehetősen jól párosul, mint kikép-
ző repülőgép, ezt bizonyítja a két gyártó közötti 
együttműködés is. Ezen felül az Aero alkatrésze-
ket gyárt a KC-390-eshez is. Innen is látszik, hogy 
a Zrínyi 2026 egy jól átgondolt program.

De itt még nincs vége. Maróth Gáspár hadi-
ipari kormánybiztos további repülőgépipari be-
fektetéseket vetített előre. Az egyik egy újabb ko-
moly helikopteripari beruházás, fejlesztés, amely 
akár már a jövő év elején is létrejöhet. Bár ezen 
kívül semmi konkrétumot nem említ, a partner 
valószínűleg újra az Airbus, a tárgyalások témája 
viszont lehet akár egy támadó helikopterekhez 
kapcsolható beszerzés, vagy a Romániában 
meghiúsult H-215M gyártó üzemet helyettesítő 
gyártósor Magyarországra helyezése. Az utóbbi 
gyár Romániába való telepítésének feltétele volt 
16 helikopter rendelése, nálunk ez a feltétel tel-
jesül a H-225M esetében, amely bár különbözik 
a 215-östől, de hasonló kategória.

A másik nagyméretű beruházás a drónipar-
ral kapcsolatos. A modern idők hadviselésében 
ezek a pilóta nélküli repülőgépek már megve-
tették a lábukat, bizonyították, hogy komoly 
csapásmérő erőt képviselnek. Ebbe az irányba 
is szeretne nyitni Magyarország. Konkrétumok 
még itt sem ismertek, és találgatni sem igazán 
lehet, annyira friss még ez az ágazat, rengeteg 
lehetőség közül lehet választani, a magyarok 
által képviselni kívánt irányzatot sem ismerjük. 
Mindenesetre annyit tudni, hogy a gyártás mel-
lett a fejlesztést is igyekszünk meghonosítani.

Összességében annyi biztosan elmondható, 
hogy a Zrínyi 2026 program eddig sikeres, talán 
sikeresebb is, mint azt sokan várták, és remél-
hetőleg sikerül vele egy rég elfeledett iparágat, a 
hadiipart felfejleszteni.

Airbus H-225M és H-145M

Új repülőgépek
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Egy meg nem épült óriásrepülő
Sok ember fejében a repülőgép gyártó cégek esetében csak az Airbus és a Boeing 
létezik, pedig számos másik cég is jelen van a repülőgép piacon. Ennek oka az, hogy 
a polgári nagygépes repülésben ezek a gyártók a legmeghatározóbbak.

Nem szabad kifelejtenünk az egyik legikoni-
kusabb szélestörzsű gépet, a Lockheed L-1011-
et. Ezzel próbáltak a B747-es és a DC-10-essel 
versenybe szállni még az elmúlt évezredben. 
Kisebb nagyobb sikerrel, de a cégnek azóta is 
a hadászati- és űrrepülés a fő profilja. Ők gyár-
tották például a világ egyik leggyorsabb repü-
lőgépét, az SR-71 Blackbird-öt, ami képes volt 
3,2 Mach sebességgel repülni, ami közel 4000 
km/óra. Ez a repülőgép képes volt 74 000 láb 
magasan repülni, ez közel kétszer olyan magas, 
mint amilyen magasan utasszállítóval repülni 
szokás, hiszen ilyen magasról már megcáfolható 
a laposföldhívők teóriája, mivel látható a geoid 
görbülete is. Ezen kívül ők gyártották a F-117 
Nighthawkot, ami mindenki számára a tipikus 
lopakodó repülőgép, melynek van több magyar 
vonzata is. Az első és talán legizgalmasabb, hogy 
a jugoszláv háború alatt és a típus történetében 
is egy Nighthawkot vesztett el az amerikai légie-
rő ellenséges területen. Dani Zoltán, szerb alez-
redes a légvédelmi alakulatával lelőtt egy F-117-
es típust. Akik nem akarják elhinni, a lelőtt gépet 
megtekinthetik a belgrádi repülő múzeumban, 
de akik csak szimplán kíváncsiak, azok is megte-
kinthetik. Ezt a modellt sikerült élőben is látnom 
egy légibemutató alkalmával, tényleg egy felfog-
hatatlan, magával ragadó jelenség. Ezen kívül 
ők gyártották az F-22 Raptort és az AC-130-at 
is, ebből is látható, hogy nagy tapasztalata van 
a cégnek a repülés terén, picit más formában, 
mint a többi gyárnak, de ha egy nagy katonai 
szállító repülőgépet képesek megépíteni, akkor 
egy civil gépet is tudnak. 

A 90-es években a repterek kezdték elérni 
maximális kapacitásukat, de a repülési igény 
továbbra is folyamatosan nőtt. A légitársaságok 
próbálták a lehető legtöbb utast elszállítani, de 
a járatok teli voltak, egyszerűen nem tudtak 
több embert fogadni, a légiforgalmi irányítás 
pedig nem volt képes több gépmozgást kezel-
ni, mert nem volt több szabad résidő. Mit lehet 
ilyenkor tenni? Megpróbáljuk a repülőgépeket 
a lehető legnagyobbra építeni. Ezt a gyártók is 
felismerték és elkezdtek nagy gépeket építeni. 
Az Airbus az A340-es szélestörzsű négy haj-
tóműves utasszállító gépet kezdte el szolgálat-
ba állítani 1993-ban. Elsőként a Lufthansa és 
az Air France használta és ezzel repülték át az 
óceánok feletti útvonalakat. A Boeing a B747-es 
típust fejlesztette tovább, majd szolgálatba állí-
totta a B747-400 névre hallgató új típusát. Eze-
ket a gépeket a koronavírus miatt most kivonják 
a légitársaságok a flottájukból, csupán áruszál-
lítást végeznek már vele, például a Cargolux, aki 
1993 óta használja ezt a típust. 

A Lockheed Martin elindította a „Large Sub-
sonic Transport” programját, melynek célja egy 
óriási utasszállító gép fejlesztése volt. Ennek a 
neve a tervek alapján Very Large Airplane volt. 
Biztosan adtak volna neki valami szebb nevet, 
ha elkészült volna. A tervek szerint 900 fő be-
fogadására képes repülőgépet építettek volna, 
amelynek a maximális felszálló tömege 635 ton-
nát jelentett. A jelenleg legnagyobb repülőgép 
az Antonov An-225, ami 640 tonnát nyom, bár 
az Antonovot 6 hajtómű hajtja, míg a Lockheed 
által tervezett gépet pedig csak 4 hajtotta volna. 

Egy sorban 17 szék helyezkedett volna el 3-4-3-
4-3 darab felosztásban, illetve a gépet emeletes-
re tervezték. A személyszállító változat mellett 
cargo változatot is terveztek, melyben az alsó 
szintre 16 intermodális konténert tudtak volna 
behelyezni, illetve további 450 utast pedig a gép 
tetejébe. Egy Boeing B777-be maximálisan 440 
utas fér el, ezekből a számokból látható, hogy 
mekkora repülőt terveztek volna: 84 méter szé-
les fesztávolágú és 79 méter hosszú lett volna. 
Ugyanazokkal a hajtóművekkel szerelték volna 
fel, mint az akkori B747-eseket. 

Ennek az óriási termetnek megvolt az ára is, 
a hatótávolsága maximális kihasználtság mellett 
is csupán 5900 kilométer lett volna. Ez éppen 
csak elegendő lett volna egy New York- London 
útvonalra. Mondjuk, ha Los Angelesből repül-
nénk Japánba, akkor egy technikai leszállást is 
végre kellene hajtani, például Hawaiin, ami egy 
ekkora gépnél nem olyan egyszerű. Miért is? 
Sokkal hosszabb futópályára van szüksége, mint 
a többi repülőnek, ezért sokkal strapabíróbb 
beton felület szükséges a futópályán, és a rep-
tér minden más pontján, ahol közlekedik a gép. 
Más kiszolgáló eszközök kellenek, magasabbra 
kell bepakolni, a kapuknál több hely kell, sőt, 
akár új kapukat kellene építeni csupán ennek a 
típusnak. Gondoljunk bele, hogy a reptéren, ha 
csak egy 150 fős gépre akarunk felszállni, meny-
nyi időt elvesz a boarding, de ha 900 ember sze-
retne felszállni arra a gépre, az mennyivel több 
időbe telne. Plusz ott van a másik eshetőség is, 
mikor mindenki egyszerre akar leszállni. Túl sok 
ember, túl sok idő. Akárhogyan is törték a fejü-
ket a mérnökök, nem tudták ezt az óriási gépet 
időben evakuáltatni, ezen kívül a nagy tömeg és 
a hajtóművek miatt sokkal nagyobb turbulenciát 
okozna, mint az akkori repülők, illetve nagyobb 
követési távolságot kell tartani az utána le- és fel-
szálló repülőknek, ami miatt azok késnének. 

Gondolkodhatunk rajta, vajon mennyire len-
ne nagy ez a gép napjainkban. Hasonló kaliberű 
gépet a Szovjetunió már épített a Burán űrprog-
ram részeként, az Antonov An-225-öt, melynek 
paraméterei hasonlóak, de rendeltetésük na-
gyon eltérő. Vagy gondolhatunk az Airbus A380-
ra, melynek hasonló kapacitási paraméterei van-
nak, de a 10-15 év technikai fejlődés már nem 
jelenik meg a hatótáv hiányon, és a repterek is 
sokat bővültek már azóta.

SZÁNTÓ
DÉNES
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A mai világunk elképzelhetetlen a GPS nélkül. 
Ez a lokalizáló rendszer segít nekünk tájékozód-
ni akár gépjárművel akár gyalogosan. Azonban 
ez alapvetően csak kültéri követési feladatok 
esetében használható. Emiatt kifejlesztettek 
különböző beltéri helymeghatározó rendsze-
reket is, így már nemcsak a nagy távolságokon 
mozgó járműveket lehet követni, hanem lehe-
tőséget kapunk a telephelyeken és épületeken 
belüli mozgó objektumok követésére is. Jelen-
leg többféle rendszer is rendelkezésünkre áll, 
amelyek különböznek a megbízhatóságukban, 
a pontosságukban, a működési technológiáik-
ban és még egyéb meghatározó tulajdonsága-
ikban. Napjaink intralogisztikai rendszereiben 
– ahol egy telephely belső logisztikai folyama-
tainak összessége megtalálható – fokozottan 
fontossá váltak azok a dinamikus információk, 
amelyek a mozgó objektumok valós idejű kö-
vetésével vannak kapcsolatban, mivel ezek az 
adatok felhasználhatók számos optimalizálási 

probléma megoldásában. Az intralogisztikán 
belül fokozatosan megjelenik az automatizá-
lás igénye a különböző anyagmozgató gépek 
működtetése terén. Nemcsak a klasszikus int-
ralogisztikai anyagmozgató eszközöknél (pl. tar-
goncáknak) létezik már vezető nélküli verziója, 
hanem mára megjelentek olyan mobil platfor-
mok is, amelyeknek csak vezető nélküli kivitelük 
ismert, ezért csak automatizált környezetben 
alkalmazhatók. Ehhez pedig elengedhetetlen a 
valós idejű dinamikus információk összegyűjté-
se a rendszer aktuális állapotáról, ezeknek az 
információknak az elemzése. A beltéri helymeg-
határozó rendszerek támogatásával pedig ez az 
igény kielégíthetővé válik.

Az említett helymeghatározó rendszereknek 
az alapja, a pozícióbecslés különféle módokon 
is megvalósulhat. A beltéren leggyakrabban al-

kalmazott távolságmérő eljárásoknál különbö-
zik a szükséges referenciapontok száma és a 
távolságmérés megvalósulása, amely történhet 
időalapú módszerrel és rádiós jelparaméter-ala-
pú módszerrel egyaránt.

A különböző pozícióbecslések elvégzéséhez 
különféle technológiák állnak rendelkezésre a 
beltéri helymeghatározáson belül. Ezek a tech-
nológiák különböznek működésükben, térbeli 
pontosságukban, robusztusságukban, frissítési 
gyakoriságukban, stb. Néhány technológia az 
alábbi képen olvasható. 

 Az irodalomkutatás során kiderült, hogy 
ezeknek a technológiáknak nem létezik egy egy-
séges csoportosítási rendszere, egyes források-
ban például nem kerülnek említésre felemelke-
dő technológiák, vagy épp a hibrid technológiák, 
vagy épp csak a rádióhullámot hasznosító tech-
nológiákat emelik ki. Emellett a technológiákat 
nem lehet egyértelműen jellemezni, mivel más 
környezetben más tulajdonságokkal képesek 
működni. A különböző szakirodalmakban és a 
gyártói weboldalakon is emiatt csupán általános 
jellemzések találhatók a technológiákról, ame-
lyeket az adott technológiát használó beltéri 
helymeghatározó megoldások (piaci termékek) 
vizsgálata, használata során tapasztaltak. 

A 2020 novemberén ezúton online megrendezett TDK-n a valós idejű, beltéri helymeg-
határozó rendszerekkel kapcsolatos munkámat mutattam be. A dolgozatban a jelenleg 
meglévő beltéri pozícionálási technológiák tulajdonságait gyűjtöttem össze és csopor-
tosítottam, ezzel párhuzamosan pedig a tulajdonságaikat felderítve megfogalmaztam 
az intralogisztikai szempontból elvárt tulajdonságokat. Továbbá különböző intralogisz-
tikai tevékenységek támogatásához párosítottam egy-egy, a meghatározott szempon-
tok szerint megfelelőnek bizonyuló beltéri helymeghatározó rendszert.

A valós idejű, beltéri hely- 
meghatározó rendszerek vizsgálata

Beltéri helymeghatározás
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Az intralogisztika magába foglalja az üzemi 
belső termelési, raktározási és disztribúciós fo-
lyamatok irányítását, koordinálását, ellenőrzését 
és optimalizálását, ami a megfelelő információ- és 
anyagáramlással, valamint a megfelelő technoló-
giák alkalmazásával biztosítható. A dolgozatom-
ban az intralogisztikán belül az anyagmozgatási 
feladatok kapnak fontos szerepet, ezen belül is 
az objektumok mozgásának követése. 

A beltéri helymeghatározó rendszerek te-
kintetében azonban egyéb tényezőit is szüksé-
ges megvizsgálni az anyagmozgatási, követési 
feladatoknak. Például, hogy mi a megfigyelt 
objektum, hány objektumot szükséges követni, 
milyen mozgást végez vagy hogy mi befolyásolja 
a mozgását, mekkora sebességgel mozog, stb. 
A mozgás témakörében beszélhetünk kötött 
pályán, félig kötött pályán és kötetlenül mozgó 
objektumokról.

Ezek ismeretében célszerű a beltéri hely-
meghatározó technológiáknál egy előszűrést 
elvégezni, és kiválasztani azokat, amelyek kife-
jezetten alkalmazhatók intralogisztikai követési 
feladatok megvalósításához. 

Az infravörös jeleket használó rendszereknél 
infravörös fénypulzusokkal lokalizálják a jele-
ket egy épületen belül. Minden egyes szobába 
telepíteni szükséges infravörös jeleket fogadó 
készülékeket, amelyek érzékelik és továbbítják a 
jelet, ha egy IR címke (tag) jelez. Ennél a rend-
szernél fontos az, hogy a jelet fogadó készüléket 
és a tagot úgy szükséges elhelyezni, illetve ori-
entálni, hogy a fogadó készülék mindig ,,lássa” a 
tagból kilépő infravörös fényt.

Az ultrahangos helymeghatározásnál egy 
ultrahangos szenzor foglalja el az adó és a vevő 
szerepét is, ugyanis működése során a szenzor 
ultrahang-hullámot sugároz, amelyek visszave-
rődnek a pozícionálni kívánt objektumról a szen-
zorba. A távolságmérés így az ultrahang-hullám 
,,repülési idejének” és a terjedési sebességének 
ismeretében megvalósítható. Általában hang-
szórókat, mikrofonokat akusztikus tükröket al-
kalmaznak Akár 1 cm-nél is kisebb pontosságot 
is biztosíthat egy megfelelően beállított rend-
szer. Hátránya, hogy a hatótávolsága körülbelül 
20-30 méterre korlátozódik, valamint a termé-
szetes (főképp fémes) zajok akadályozhatják és 
zavarják a rendszert

A ZigBee egy vezeték nélküli technológiai 
szabvány (WPAN). Kifejezetten alacsony energia-
felhasználás igényű alkalmazásokhoz fejlesztet-
ték. Azonban ugyanazon frekvenciát használó 
jelek megakadályozhatják a két ZigBee közötti 
kommunikációt 

A Bluetooth a ZigBee-hez hasonlóan vezeték 
nélküli szabvány. A technológiai nagy előnye, 
hogy az eszközök között biztonságos kommu-
nikációt, alacsony költségeket, alacsony ener-
giafogyasztást és kis méretet biztosít, főleg a 
Bluetooth Low Energy (BLE) technológia. Hátrá-
nya azonban az információ késleltetése, így nem 
alkalmas valós-idejű pozícionálásra 

A WLAN/WiFi alapú rendszerekben különbö-
ző WiFi-jeladó címkékre van szükség, amelyek 
a helyiségben lévő WiFi hozzáférési pontok-
nak ,,csomagokat” továbbítanak. A hozzáférési 
pontok pedig az olvasási idő és erősség adatait 
küldi tovább egy háttérprogramnak, amely ma-
tematikai algoritmusok segítségével képes az 
objektum pozícióját meghatározni, ami később 
felkerül a felhőbe. Önmagukban általában nem 
használják őket, de hibrid megoldásokban jól 
képesek működni.

Az UWB ultraszélessávot jelent, amely az eb-
ben a csoportban használt jelre utal. Az UWB 
technológia alkalmazásához három vagy több 
ultraszélessávú olvasóra van szükség, amelyek 
egy nagyon széles impulzust sugároznak a tag-
ek felé, amelyek a jel hatására ,,csipogni”, apró 
hangokat hallatni kezdenek. Ezeket a reakció-
hangokat a három vagy több leolvasó felhasz-
nálja az időmérésnél, majd a rendkívül pontos 
időértékeket továbbítja egy központi szerverhez. 
Ezek a rendszerek meglehetősen drágák az olva-
sók és azok nagy száma miatt.

Az RFID rendszerek a közelségérzékelésen 
alapulhatnak, amit a permanensen elhelyezett 
tagek biztosítanak, hogy azonosítsák a mobil 
olvasókat. Azonban működési alapjuk lehet az 
elektromágneses mezők segítségével történő 
pozícionálás is. Létezik belőle passzív, fél-pasz-
szív és aktív rendszer is, ahol a passzív rendszer 
csak pár méteres távolságot képes lehatárolni, 
míg az aktív már kiterjedtebb területen is mű-
ködőképes. Az olvasók és az RFID- címkék egy-
mással rádiófrekvenciás hullámok segítségével 
kommunikálnak. Így a pontosságot a címkék 
telepítési sűrűsége és az olvasási tartományok 
határozzák meg.

A mágneses tér alapú rendszerekben a 
közös pont a mágneses és elektromágneses 
mezők felhasználása a pozícionálás során. Az 
ilyen működési elvű rendszereknek nem jelen-
tenek akadályt a falak, illetve a talajon át törté-
nő pozícionálás. Egy ilyen technológia lehet a 
RuBee, amely szintén vezeték nélküli protokoll, 

amely az alacsony frekvenciás hosszúhullámo-
kat és a mágneses mező modulációt használja 
a kommunikáció során. Ez a technológia rend-
kívül ellenálló az interferenciával, vízzel, fémes 
környezettel és akadályokkal szemben, azonban 
csupán körülbelül 20 méteres hatótávolsággal 
rendelkezik, valamint igen alacsony sebességű 
adatátvitelre képes. Így önmagában nem, azon-
ban RFID-technológiával együtt való alkalmazása 
már egy előnyösebb tulajdonságú hibrid tech-
nológiát eredményezhet.

Az analitikus hierarchia eljárás (AHP) több 
szempontot és alszempontot is kezelni képes 
döntést segítő modell. Fontos tulajdonsága, 
hogy a nem számszerűsíthető információkat is 
képes kezelni.

Az AHP-modellt három példán keresztül vizs-
gálom, melyek rendre drón, anyagmozgató gép 
(targonca) és operátor követése. Így nemcsak az 
eredmény további elemzése lesz számottevő, 
hanem az is, hogy a szempontrendszer meg-
felelően használható-e a jelentősen elkülönülő 
intralogisztikai feladatoknál. 

A szempontokhoz tartozó súlyok meghatáro-
zásához egy táblázatot kellett kitölteni, amiben 
értékelni kellett a különböző feladatokhoz társí-
tott szempontokat a fontossági értékük szerint 
1-4 skálán (kevésbé fontos-1, közepesen fon-
tos-2, nagyon fontos-3, extrém fontos-4). A kitöl-
tők között voltak villamos-, gépész- és logisztikai 
mérnökök is. 

21 szempont lett megfogalmazva, amiket 
szempontcsaládba soroltam. Az intralogisztiká-
val kapcsolatos szempontok az intralogisztikai 
feladat által elvárt frissítési gyakoriság és tér-
beli pontosság. Az intralogisztikai tevékenysé-

Intralogisztikai feladatok

Szempontok

Az AHP alapú multikritériumos 
modell
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gek különböző raktári és termelési területeken 
valósulnak meg, és ezeknek a területeknek a 
jellemzője az általában kiterjedt alapterület és 
viszonylag magasabb belmagasság, mivel kü-
lönböző megmunkáló gépeknek, állványoknak 
és anyagmozgató gépeknek adnak helyet. A 
területi jellegzetességek közé tartozik emiatt a 
fémes közeg, a sok vezeték és kábel, valamint 
a különböző tükröződő és egyéb anyagok je-
lenléte. A beltéri helymeghatározó rendszere-
ket befolyásolhatják továbbá az oszlopok, falak, 
ajtók és egyéb akadályok, mint például a meny-
nyezetről lelógó lámpatestek vagy a különféle 
merevítő és támasztó szerkezetek. Emellett a 
különféle IPS megoldások eltérő lefedettséggel 
rendelkeznek, vagyis van amelyik csak különálló 
helyiségeken belül alkalmazható, míg más akár 
az egész épületre használható. Tehát a területi 
szempontcsaládban kapott helyet a lefedett te-
rület mérete, mérési terület burkolata és fizikai 
jellemzői. Egy másik szempontcsaládot alkot-
hatnak a rendszer információ feldolgozásának 
jellemzői, amely magába foglalja a rendszer által 
biztosított ember-IPS kapcsolat megvalósulását, 
az adatvédelmet, a program komplexitását és az 
adatok elemzésének lehetőségét. Ide soroltam 
az informatikai skálázhatóságot, informatikai 
rendszer paraméterezhetőségét, szoftver fej-
lesztését és a hardveres rendszer későbbi kiegé-
szítését. A beltéri helymeghatározó rendszerre 
vonatkozó tulajdonságokat a negyedik szem-
pontcsaládba gyűjtöttem össze: ajánlott alkal-
mazási területek, energia felhasználás, tervezett 
élettartam, költség stb. De ennél a kategóriánál 
mindenképp a jelkésleltetés a legfontosabb té-
nyező a valós-idejűség megvalósítása miatt. 

Az adott feladatokhoz tartozó 21 szempont 4 
kategóriába történő besorolási előfordulási gya-
koriságát a diagram szemlélteti.

A felmérésből kiderült, hogy egy pontosabb, 
finomabb mozgás követéséhez - ami a drónra 
jellemző - számottevően több az extrém fontos 
kategóriájú szempontok számossága, míg az 
operátor követésénél már megjelentek kevésbé 
fontos szempontok is. 

Modellben összehasonlított termékek az alsó 
táblázatban kerültek felsorolásra.

Az eredmények a táblázatban láthatók. A telje-
sítési érték azt fejezi ki, hogy a modell szerint az 
alternatíva hány százalékban alkalmas az adott 
feladat elvégzésére. 

A táblázat alapján elmondható, hogy a Marvel-
mind Indoor „GPS”, a hx19v3 és a Sunstone RTLS 
mindhárom esetben az első három hely egyikét 
foglalja el. Ezeknek a termékeknek a gyártói olda-
lán található a legtöbb konkrét érték a rendsze-
rükkel kapcsolatosan, ami az AHP szempontjából 
elég volt ahhoz, hogy mindhárom esetben jól tel-
jesítsenek. Azonban ez nem feltétlen jelenti azt, 
hogy ténylegesen is képesek a megfelelő műkö-
désre a különböző feladatoknál, mindenképp ér-
demes másképp is megvizsgálni a rendszereket, 
akár a gyártókkal történő kapcsolatfelvétel útján, 
akár különböző tesztelések segítségével.

Az AHP modell alkalmasnak bizonyult még 
kevesebb rendelkezésre álló információ mellett 
is egy sorrend felállítására, és a bizonytalanságok 
kezelésére, emiatt mindenképp ajánlott egy dön-
téstámogató modellt elkészíteni egy ilyen intralo-
gisztikai beruházás előtt. A későbbiekben fontos 
feladat a beltéri helymeghatározó megoldások 

gyakorlatban történő megismerése, és különböző 
követési mintafeladatok során történő tesztelése, 
hogy több mélységi információt szerezhessünk a 
teljesítésükről és leellenőrizhessük az AHP-ban 
kapott eredményeket.

Az elmúlt (és vélhetően a következő) években 
a klasszikus intralogisztika területén is számos 
változás lépett életbe, mivel megjelentek a mobil 
platformok és a drónok is, emellett pedig jelen 
van az igény a rendszerek minél magasabb fokú 
automatizálására, amely érdekében intelligens 
eszközöket szükséges alkalmazni. 

Előfordulhat továbbá olyan helyzet, hogy hiá-
ba kerül egy beltéri helymeghatározó megoldás a 
rangsor elejére, mégsem képes a kívánt elváráso-
kat teljesíteni. Ebben az esetben meg szükséges 
vizsgálni a jelenleg használt technológiákat, hogy 
elérték-e már fizikai korlátjukat, vagy még történ-
het fejlesztés a közel jövőben akár. Amennyiben 

már technológiai fejlődés nem várható, akkor a 
vizsgálatot a hibrid megoldások és a szenzorfú-
zió felé érdemes terelni. A beltéri helymeghatá-
rozó rendszerek között évről-évre találkozhatunk 
újabb és újabb technológiai megoldásokkal, vala-
mint a legtöbb ipari megoldásnál folyamatosan 
folynak a fejlesztések, így érdemes fokozatosan 
megismerni minél több fejlesztés alatt álló és kí-
sérleti fázisban lévő ipari megoldást is.

AOA - Angle of Arrival (Érkezés szögén alapuló 
távolságmérés)
CoO - Cell of Origin (Közelségérzékelésen ala-
puló pozícióbecslő módszer)
LoS - Line of Sight (Egyenes vonal mentén törté-
nő ,,látás”/ érzékelés követelménye) 
N/A - Not available (Nem áll rendelkezésre adat)
RTLS - Real-time Locating System (Valós-idejű 
helymeghatározó rendszer)
TOF - Time of Flight (Repülési időn alapuló tá-
volságmérés)
TDOA - Time Difference of Arrival (Érkezési idő-
különbségen alapuló távolságmérés)

Termék 

Marvelmind Indoor „GPS”

IRID-RTLS

Sunstone RTLS

NAVIN

DartWand

hx19v3

IndoorAtlas’SDK

Teljesítési 
érték [%] 

96

67

88

61

78

82

56

Sorrend 
 
1

6

2

5

4

3

7

Teljesítési 
érték [%] 

84

63

64

62

64

85

49

Sorrend 
 
1

5

3

6

3

2

7

Teljesítési 
érték [%] 

96

69

88

69

78

84

56

Sorrend  
1

5

3

5

3

2

7

Anyagmozgató gép Drón Operátor

Gyártó

Marvelmind  
robotics

Recosense 

OMT Lab

AITIA

ZEBRA

Hexamite

 

IndoorAtlas 
 

Megoldás

Marvelmind Indoor 
„GPS”

IRID-RTLS 

Sunstone RTLS

NAVIN

DartWand

hx19v3

 

IndoorAtlas’SDK

Technológia

ultrahang és  
rádiós jel

infravörös és képfelis-
merés alapú

UWB

UWB, BLE, WiFi

UWB

RFID és ultrahang

WiFi, Bluetooth, nyo- 
másérzékelős és  
mágneses alapú  

hibrid

Pozícióbecslés

trilateráció, TOF 

CoO, LoS, 
esetleg AOA

TDOA

háromszögelés

LoS

N/A

 

háromszögelés

Eredmény

Összefoglalás

Rövidítések
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A BME Anyagmozgatási és Logisztikai Rendszerek Tanszékének City Logisztikai Ku-
tatócsoportja (https://www.logisztika.bme.hu/citylog/) 2015 óta kiemelten foglalkozik 
az úgynevezett városi koncentrált igénypont-halmazok vizsgálatával. Ezen kutatás 
szempontjából a városi igénypontok két csoportba sorolhatók: önálló igénypontok, 
valamint több önálló igénypontot valamilyen szempont szerint magukba foglaló 
koncentrált igénypont-halmazok. Mivel a korábbi kutatásokban keveset foglalkoztak 
ezekkel az igénypont-halmazokkal, így a Kutatócsoport ezek vizsgálatát tűzte ki célul 
az elmúlt években.

Városi övezetek city logisztikai célú 
multikritériumos minősítése az AHP 
módszer alkalmazásával

A Kutatócsoport munkája során egy olyan 
multikritériumos minősítési modell is kidolgo-
zásra került, amellyel nemcsak egyes koncent-
rált igénypont-halmazokat, hanem azok mellett 
nagyobb kiterjedésű, önálló igénypontokat (és 
akár koncentrált igénypont-halmazokat is) tar-
talmazó városi övezeteket (zónákat) is lehet 
értékelni a city logisztikai fejlettségük és a ben-
nük rejlő fejlesztési potenciálok szerint. Ebben 
a minősítési rendszerben értékelésre kerülnek 
a jelenlegi city logisztikai megoldások, szabályo-
zások, korlátozások, a különböző közlekedési 
alágazatok (pl. városi vasút, cargo kerékpárok) 
részesedése, a kombinált városi áruszállítás és 
a gateway-koncepció alapú megoldások előfor-
dulása, az egyes zónák koncentráltsága, vala-
mint minden releváns teljesítmény-, kibocsátási 
és költségparaméter mind a jelenlegi rendszer 
fejlettsége, mind pedig a fejlesztési potenciálok 
szempontjából. 

Ez a cikk Dr. Bóna Krisztián és Sárdi Dávid 
Lajos AHP alapú multikritériumos minősítési 
modell kidolgozása és alkalmazása városi öve-
zetek city logisztikai szempontú értékelésére 
című cikke alapján készült, amelyet a 2020-as X. 
Nemzetközi Közlekedéstudományi Konferenciá-
ra készítettek.

A kutatás első lépéseként felmérésre került 
az, hogy a city logisztikai kutatások során (illetve 
más logisztikai részterületeken) milyen minősí-
tő modelleket alkalmaztak vagy dolgoztak ki a 
korábbiakban, illetve milyen multikritériumos 
minősítő módszereket alkalmaztak már kuta-
tások során, arra is keresve a választ, hogy a 
számos multikritériumos minősítő módszer kö-
zül melyiket érdemes alkalmazni. Megállapítás-
ra került, hogy a city logisztikában használatos 
dokumentált minősítési modellek és minősítési 

módszertanok sokfélék, azonban ezek céljai 
egyik esetben sem egyeztek meg a projekt so-
rán megfogalmazott kettős céllal, így a jelenlegi 
city logisztikai fejlettséget és a jövőbeli fejlesztési 
potenciált együttesen vizsgáló multikritériumos 
módszer egy teljesen új alkalmazás. Ezen felül 
kiderült, hogy az AHP (Analytic Hierarchy Pro-
cess, azaz analitikus hierarchia eljárás) módszer-
rel kapcsolatosan jelentősen több dokumentált 
city logisztikai és egyéb logisztikai alkalmazás 
van, mint más multikritériumos minősítő mód-
szerekkel kapcsolatosan, így végül ebben a kuta-
tásban is ezt alkalmazták.

Fontos röviden összefoglalni a Kutatócso-
port korábbi kutatási eredményeit is, mivel ezek 
a minősítési modell tesztelése során lényeges 
bemeneti adatokként szolgáltak. A kutatás első 
fázisaiban valós adatokat kellett gyűjteni a vizs-
gált koncentrált igénypont-halmazokról. 2015 
és 2020 között 6 budapesti koncentrált igény-
pont-halmaz (4 bevásárlóközpont, 1 piac és 1 
bevásárlóövezet) összesen több, mint 600 üz-
letéről gyűjtöttek részletes információkat, ezek 
az adatok pedig city logisztikai szempontból 
egy mind hazai, mind pedig nemzetközi szinten 
egyedi adatbázist adnak, amely lehetővé teszi 
a különböző modellek valós adatokkal történtő 
tesztelését és alkalmazását. 

A kutatás során végzett felmérés eredmé-
nyei alapján a jelenlegi rendszerben alapvetően 
nincsenek összehangolva a szállítások (kivéve 
néhány logisztikai szolgáltató és kiscsomag-
küldő vállalat esetében), ennek eredménye pe-
dig az, hogy a nagymennyiségű kezelendő árut 
sok részletben, a járművek rossz kihasználtsá-
gával szállítják. Ezen szállítások egy nap több, 
mint 60 tonna árut jelentenek, ami egy év alatt 
több, mint 24.000 tonna beszállított árut ad ki, 

csupán 3 bevásárlóközpont és 1 bevásárlóöve-
zet 490 üzlete esetén, miközben csak Budapest 
koncentrált igénypont-halmazaiban hozzávető-
legesen több, mint 4.000 üzlet található, a város 
teljes területén pedig több, mint 30.000. Látszik, 
hogy óriási volumenekről van szó, a beszállítá-
si folyamatok hatékonyságán pedig szervezési 
megoldásokkal lehetne javítani. 

A kutatás következő lépése a jelenlegi city 
logisztikai rendszer és az új city logisztikai rend-
szerkoncepciók modellezése volt. Elsőként 
kidolgozásra került a logisztikai folyamatok 
matematikai modellje mind a jelenlegi rend-
szerre, mind pedig új koncepciókra. Követ-
kező lépésben a Kutatócsoport elkészítette 
a jelenlegi rendszer, illetve az új megoldások 
mezoszkopikus szintű szimulációs modelljét. A 
szimuláció során három bevásárlóközpont 178 
üzletét vizsgálták, ugyanezen bevásárlóközpon-
tok adataival tesztelték a most bemutatásra ke-
rülő minősítési modellt is. A korábbi szimulációs 
vizsgálatok során kapott eredmények szerint az 
új rendszerben tehergépkocsik alkalmazásával 
50,2 % menetteljesítmény csökkenés adódik, 
amennyiben pedig áttérünk a konszolidált be-
szállítások során a közúti vasúti hálózat (villamo-
sok) alkalmazására, a várható összes menettel-
jesítmény hozzávetőlegesen 312.890 km-re (a 
jelenlegi értékhez képest 50,8 %-kal) csökken, 
ez pedig havi 17.169 kWh elektromos áramfo-
gyasztást jelent, amely viszont nem jár közvet-
len káros anyag kibocsátással, így kismértékben 
tovább csökken emiatt a rendszerszintű üzem-
anyagfogyasztás és káros anyag kibocsátás is. 
A teljesítményparaméterek értékelése mellett 
megvizsgálták a logisztikai költségek alakulását 
is a szimulációs modell használatával. A kapott 
eredmények szerint az új city logisztikai rend-
szerben nemcsak a teljesítmények és kibocsá-
tások, hanem még a napi működés költségei is 
lecsökkenthetők, azonban nem elhanyagolható 
a beruházási költségek vizsgálata sem, amely je-
lenleg is folyamatban van.

Multikritériumos minősítés a city 
logisztikában

A City Logisztikai Kutatócsoport 
kapcsolódó eredményei
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A minősítési modell kidolgozása során az első 
fontos kérdés az volt, hogy hogyan is valósítható 
meg a kettős szempontrendszer kezelése, azaz 
hogyan lehet együttesen vizsgálni a jelenlegi 
logisztikai rendszer fejlettségét és a jövőbeli fej-
lesztési potenciálokat. Mivel feltételezhető, hogy 
vannak olyan szempontok is, amelyek mindket-
tőt befolyásolják (pl. a kezelendő áruféleségek 
száma vagy a jelenlegi behajtási szabályozás, 
mivel a jövőbeli rendszernél lehet arra is építeni) 
és akár különböző súlyokkal is befolyásolhatják 
azokat, ezért kétdimenziós minősítést kellett al-
kalmazni. A minősítési modell kidolgozása során 
először formalizálták a kétdimenziós AHP-t, majd 
összegyűjtötték a minősítő szempontokat és vé-
gül a City Logisztikai Kutatócsoport, a BKK és a 
Levegő Munkacsoport munkatársai és szakértői 
segítségével értékelték is a szempontokat. Az 1. 
ábra egy tetszőleges, a minősítési modellel vizs-
gálható városi területet mutat be, négy egyszerű 
városi zónával, azon belül három bevásárlóköz-
ponttal és egy három részre felosztható bevá-
sárlóövezettel. A cél egy olyan minősítési modell 
kialakítása volt, amely ezeket a különböző jellegű 
városi területeket együttesen tudja kezelni, ezek 
közül meg tudja határozni, hogy melyik jelenleg 
a legfejlettebb, illetve mely terület rendelkezik a 
legnagyobb fejlesztési potenciállal.

Az AHP alapú minősítési modell kiinduló lé-
pése a páros összehasonlítási mátrix felvétele 
a jelenlegi fejlettség és a fejlesztési potenciálok 
értékelésére. A következő lépése a normalizált 
páros összehasonlítási mátrix előállítása, ami-
hez elsőként a páros összehasonlítási mátrix 
oszlopait kell összegezni, majd a mátrix egyes 
értékeit az adott oszlop összegével leosztani. A 
normalizált mátrixra igaz, hogy az oszlopaiban 
található értékek összege minden esetben 1 
lesz. Ezután következik az egyes szempontok 
súlyainak meghatározása, melynek alapcélja az, 
hogy a súlyszámok összege 1 legyen (a kutatás 
során erre egy közelítő megoldást alkalmaz-
tak, az optimális súlyszámok meghatározása 
egy fontos jövőbeli feladat lesz). Ezt követi a 
konzisztencia ellenőrzése, mivel az AHP ese-
tén fontos, hogy meg kell vizsgálni azt, hogy a 
szempontok egymáshoz vett fontosságai kon-
zisztensek-e (tehát például, ha A 2-szer olyan 
fontos, mint B, akkor B 0,5-ször olyan fontos, 
mint A). Ha azt kapjuk, hogy az eredmény nem 
konzisztens, akkor a páros összehasonlítá-
si mátrixban korrigálni kell a felvett súlyokat. 
Ezt követi a súlyozott preferenciahányadosok 
képzése. Amihez először fel kell venni az adott 
szempontokhoz és a vizsgált városi zónákhoz 
tartozó teljesítési értékeket. A minősítés utol-
só lépése az egyes zónákhoz tartozó minősítő 
értékek meghatározása. Ekkor minél nagyobb 
egy adott érték, annál jobb eredményt ért el az 
adott zóna, az elérhető maximum érték pedig 
rendre 100%.

Az egyes zónák értékeléséhez számos szem-
pont került megfogalmazásra, ezek forrásuk sze-
rint négy fő csoportba sorolhatók. A jelenlegi city 
logisztikai szempontú fejlettség kapcsán kérdőí-
ves adatgyűjtésből származnak például a szállítási 

AHP alapú minősítési modell 
kidolgozása

1. ábra: Példa a modell alkalmazásával vizsgálható városi területre
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AHP - ALAPÚ MULTIKRITÉRIUMOS MINŐSÍTŐ MODELL

2. ábra: Az AHP alapú minősítési modell alkalmazásának folyamata
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egységek jellemzői, a szállítási időszakok, a raktá-
rozási lehetőségek, inverz logisztikai és informa-
tikai kérdések. Szimuláció kimeneteként kapott 
jellemzők a szállítási tranzakciók paraméterei, 
kibocsátási mutatók, a készletszint jellemzői és 
a logisztikai költségek. A szabályozással és a lo-
gisztikai hálózattal kapcsolatban vizsgált jellem-
zők például a behajtási és rakodási szabályozá-
sok jellemzői, a vizsgált infrastruktúra jellemzői, 
valamint a különböző alternatív szállítási módok 
előfordulása és lehetőségei. A jövőbeli fejleszté-
si potenciálok kapcsán a kérdőíves felmérésből 
származó jellemzők közül fontos újdonságok az 
iménti felso roláshoz képest az áruféleségek jel-
lemzői, valamint az üzletek részvételi hajlandósá-
ga új city logisztikai rendszerekben. Szimulációs 
adatok kapcsán kiemelendők a különböző mu-
tatók változásai és a várható beruházási költsé-
gek, a szabályozás és a hálózat kapcsán pedig új 
szempontként jelentek meg a releváns barname-
zős területek jellemzői és az átrakópontok szá-
ma. Negyedik szempontcsoportként a koncent-
ráltsági mutatókat csak a fejlesztési potenciálok 
kapcsán vizsgálták, itt az igénypontok számossá-
ga és az elfoglalt alapterület alapján vizsgálták az 
igénypontok koncentráltságát, sűrűségét.

A következő lépésben ezeket a szemponto-
kat szakértők segítségével súlyozták. A beérke-
zett értékelések súlyozásakor figyelembe vették 
azt is, hogy a kitöltést végző mennyi ideje tevé-
kenykedik a city logisztika, illetve a városi közle-
kedés területén.

Mivel a kutatás korábbi fázisaiból már ren-
delkezésre állt három budapesti bevásárlóköz-
pontra egy mezoszkopikus szintű szimulációs 
modell, ezért a Kutatócsoport úgy döntött, hogy 
első lépésben ezekre alkalmazzák az AHP alapú 
minősítési modellt, tehát a tesztelés során ez 
a három bevásárlóközpont adta meg a három 
minősített zónát. Az alkalmazás folyamatát a  
2. ábra mutatja meg. 

A minősítést először a három vizsgált be-
vásárlóközpontra végezték el. Az így kapott 
eredményekkel az elsődleges probléma az volt, 
hogy a korábbi adatgyűjtéshez tartozó feltáró 
kutatás tanulságai szerint egyik bevásárlóköz-
pont sem mondható city logisztikai szempont-
ból nagyon fejlettnek, a közepes, 50-60 % körüli 
fejlettség festene reális képet mindhárom eset-
ben, azonban az AHP sajátosságai miatt csak a 
közepesen fejlett zónák legjobbjához lehetett 
viszonyítani, így pedig a kapott eredmények 
felfelé torzultak. Ezen tapasztalatok alapján fel-
vételre került egy negyedik, úgynevezett fiktív 
zóna is.

A fiktív zóna felvételének az volt a célja, hogy 
egy elméleti, jó tulajdonságokkal (tehát magas 
fejlettséggel és nagy fejlesztési potenciállal 
rendelkező) zónához (a teszt esetén egy fiktív 
bevásárlóközponthoz) lehessen viszonyítani a 
vizsgált zónákat. A fiktív zóna felvétele után a 
Kutatócsoport elvégezte a minősítést négy zó-
nára is, és az alábbi, 3. ábrán látható eredmé-
nyeket kapták.

Ezek az eredmények már jobban tükrözik a 
valóságot, így a fiktív zónát is alkalmazó megol-
dás lett a minősítési modell végleges változata, 
mivel ezzel reálisabb eredmények kaphatók a 
zónák értékelése során.

A BEM ALRT City Logisztikai Kutatócsoport-
jának kutatása során elkészült egy AHP alapú, 
kétdimenziós minősítési modell városi övezetek 
jelenlegi city logisztikai fejlettségének, illetve 
jövőbeli city logisztikai szempontú fejlesztési 
potenciáljának értékelésére. Az itt bemutatott 
munkán felül már számos további lépést tett a 
Kutatócsoport az ezzel kapcsolatos projektben. 
Beépítésre került a modell tesztelésébe és a szi-
mulációs vizsgálatokba egy negyedik bevásárló-
központ is, érzékenységvizsgálatokat is végre-
hajtottak, jelenleg pedig a szempontrendszer 
többszintű hierarchiába való átszervezése van 
folyamatban.

A következőkben feladat lesz a súlyszámok 
optimalizált meghatározásának beépítése, a 
budapesti Váci utca bevásárlóövezet értékelé-
sének beépítése a tesztelésbe, valamint továb-
bi érzékenységvizsgálatokat is végre kell majd 
hajtani. Az eddigi eredmények alapján azonban 
már látszik, hogy sikerült kidolgozni egy olyan 
minősítési modellt, amely későbbi city logiszti-
kai projektek során alkalmas lehet arra, hogy 
megállapítsák, mely városi övezeteket lenne 
szükséges fejleszteni, illetve ezek közül melye-
ket érdemes fejleszteni.  A minősítési modell alkalmazása 

budapesti bevásárlóközpontokra

További feladatok
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Az AHP alapú multikritériumos minősítés eredményei

3. ábra: A minősítési modell tesztelése fiktív zónával
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Hamarosan beköszönt a karácsonyi időszak, és a jelenlegi helyzetben nem biztos, 
hogy jó ötlet a plázában, vagy más bevásárlóközpontokban beszerezni a karácsonyi 
ajándékokat a családnak és a barátoknak. Hoztam nektek néhány ötletet, amit saját 
kezűleg elkészíthettek, és higgyétek el, ezek az ajándékok sokkal többet érnek, mint 
a boltban megvásárolt vetélytársaik.

Karácsonyi DIY ajándékötletek

Mind tudjuk, hogy a tea az egyik kedvenc ita-
lunk télen, így ez egy remek ajándék lehet bárki 
számára, hiszen megunhatatlan, és teából so-
sincs elég. Főleg, ha valami különlegességet vá-
lasztunk ajándékba.

Ehhez nincs szükség másra, mint WC-papír 
gurigára, ragasztóra, ollóra, kartonpapírra (ebből 
készül a tetejére a csillag), és természetesen kü-
lönleges teafilterekre.

Elkészítése:
A teafilter hátsó részének tetejét beragasz-
tózzuk, majd ezeket alulról felfelé felhelyez-
zük a WC-papír gurigára.

Ha készen vagyunk vele, érdemes a fának 
egy talpat is csinálni, szintén wc-papír gurigá-
ból. Ide érdemes valami nehezebb anyagot 
tenni a talapzatba, pl. rizst, hogy ne dőljön 
fel a fa.

Ha mindezzel kész vagyunk, akkor vágjunk 
ki egy csillag formát a kartonpapírból, és ra-
gasszuk fel a teafa tetejére.

Egyre inkább közelednek a hideg esték, így 
még inkább vágyunk valami meleg és finom, szí-
vet-lelket melengető édes italra. Akár egyszerre 
nagyobb mennyiséget is készíthetsz belőle, így 
több üveget is megtölthetsz, aminek a családod 
nagyon fog örülni.

Hozzávalók:
• 2 csésze porcukor
• 1 csésze keserű kakaópor
• fél csésze tejpor
• 1 teáskanál só

• befőttesüveg vagy csatos üveg
• opcionálisan fél csésze tört csokoládé (ez 
lehet fehér-, tej- vagy étcsokoládé)
• egyéb fűszerek (vanília, fahéj, ánizs, stb.)

Elkészítése:
Keverd össze a por alapú összetevőket egy 
turmixgépben, amíg teljesen egységes keve-
réket nem kapsz.

Ha szeretnél keverj hozzá egy kevés tört cso-
koládét, így még csokisabb lesz. Hagyj egy 
keveset a tetejére is, díszítésnek.

Töltsd bele egy befőttesüvegbe, majd dí-
szítsd kedved szerint. Nagyjából 2-3 teáska-
nálnyi por felel meg egy bögre forrócsokinak.

Ez a kis apróság szuper ajándék lehet bár-
milyen nő ismerősünknek, hiszen mindig jólesik 
mindenkinek egy kis „énidő”, főleg, ha ez egy 
stresszmentes pihenés a fürdőkádban. Csak a 
fantázia szabhat határt, hiszen rengeteg változa-
tot készíthetünk belőle.

Összetevők:
• 50 g szódabikarbóna
• 25 g citromsav
• 25 g kukoricakeményítő
• kb. 15 g felolvasztott shea vaj/ kókuszolaj/ 
kakaóvaj
• illóolaj tetszés szerint pl. levendula, citrus
• természetes színezék
• díszítéshez virágok, csillámpor, levendula 
ág, stb.

Teaimádóknak: Teafa

Házi forró csoki por

Fürdőbomba
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Elkészítés:
A száraz összetevőket keverd össze egy  
tálban. 

Ezután keverd hozzá az olajokat, amíg masz-
szát nem kapsz. Fontos hogyha nem elég jó 
az állaga, akkor ne vizet tegyél hozzá, hanem 
több olajat.

A masszát kedvedre formázhatod bármilyen 
alakúra (szív, sütiformát is használhatsz), de 
a boltokban lehet kapni golyóformát erre a 
célra.

Néhány napra tedd hűtőszekrénybe, hogy 
megszilárduljon. Utána díszítheted bármivel.

Ezt követően csomagold be, és már oda is 
ajándékozhatod!

Ezek a gyertyák nem csak jó illatúak, hanem 
nagyon szépek is, és mentesek mindenféle mes-
terséges anyagtól és vegyszertől. Az ünnepek 
alatt szinte minden otthonban sor kerül az illat-
gyertyák meggyújtására, így ez egy remek aján-
dék lehet a szeretteinknek, hiszen nincs is annál 
jobb mikor az egész lakást kellemes illat járja át.

Hozzávalók:
• befőttesüveg
• olívaolaj (érdemes egy olcsóbb fajtát vá-
lasztani)
• illóolajok, pl. citrus, levendula, rozmaring
• kanóc
• szárított narancskarikák, fenyőágak, fahéj 
rudak, dió, toboz, vörös áfonya, vagy bármi, 
amit szeretnél beletenni díszítésnek

Elkészítés:
Az üres dunsztosüvegbe behelyezzük a dí-
szítéseket.

Beleöntjük az olívaolajat és az illóolajakat.

Végül beletesszük a kanócot.

Egy képes album mindig jó ötlet, nagyszülők-
nek, szülőknek, de még barátoknak is nagyon ked-
ves ajándék lehet. Mindössze annyit kell tenned, 
hogy összegyűjtöd a legjobb közös képeiteket.

Elkészítése:
Hívasd elő a közös képeket ugyanakkora 
méretben.

Egy nagy kartonlapot hajtogass be harmoni-
ka formára, majd válaszd ki a belső oldalát, 
ahová a képeket fogod ragasztani.

Ragaszd bele a képeket, díszítheted min-
denféle mintákkal a kép szélén, vagy bármi-

lyen aprósággal, ami személyessé teheti az 
egészet. Akár írhatsz bele kis szövegeket is.

A végén hajtogasd össze, és kösd össze egy 
madzaggal, majd adj neki egy címet, ami a 
tetejére kerül (például „Kedvenc közös em-
lékeim veled”).

Ez az ajándék nagyon kedves lehet olyan 
emberek számára, akik szeretik a konyhában 
eltölteni az idejük nagy részét. Nincs hozzá más-
ra szükséged, mint egy kis befőttesüvegre, amit 
megtöltesz nagy szemű sóval, valamint rengeteg 
féle másik fűszerrel. Ha készen vagy a megtöl-
téssel, masnival díszítheted a kis üvegecskét, 
hogy még ízlésesebb legyen.

Illatos olajgyertyák

Leporello

Ízesített sóválogatás

https://derjuice.hu/
https://semikolon.ca/
https://retikul.hu/
https://zoldeletmod.cafeblog.hu/
https://napidoktor.hu/
https://www.bien.hu/ 
https://www.hellodiy.hu/
https://www.amazon.ca/
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Nem olyan régen került fel Netflixre a spa-
nyol sci-fi horror, amelyet mindenképpen lát-
nunk kell, bár miközben nézzük, nem lesz any-
nyira jó érzés, kell hozzá gyomor, az biztos. 

Az egész film egy nagy társadalomkritika, 
amelynek a végén csak ülünk magunkba zuhan-
va, hogy vajon tényleg ennyire mohók, kegyetle-
nek, és kapzsik-e az emberek, vagy ez csak egy 
erős túlzás. A történet egy börtönszerű létesít-
ményben játszódik, aminek a neve „A Gödör”, 
ahová egyes emberek önszántukból, míg mások 
kényszerből kerülnek. Minden nap egy minden-
féle jóval megrakott asztal elindul lefelé, mint-
egy 200 emeleten át, és minden szinten megáll 
kettő percre. Így aki felül van, bőséges lakomá-
kat csaphat, míg a századik szint alatt már csak 
elvétve jut üres tányérokon kívül más. Könnyen 
kitalálható, hogy mire kényszerülnek az embe-
rek, akik kettesével vannak elosztva az emelete-
ken. Persze a bentlakók havonta véletlenszerű-
en új szintre kerülnek. A főszereplőnk Goreng 
(Iván Massagué), aki önszántából ment be  
A Gödörbe, hamar megismeri a rendszert, de 
az igazi borzalmaival csak később szembesül.  
Az ő szemén át láthatjuk a mindennapokat, hogy 
milyen gazdagnak, és szegénynek lenni, hogy 
milyen dúskálni minden jóban, és milyen a má-
sok által meghagyott maradékokon (vagy még 
azokon se) tengődni. A mondanivalója eléggé 
egyértelmű, és iszonyatosan hatásosan adja át, 
célratörően és kegyetlenül. Az biztos, hogy ez 
nem az a film, amit újra meg újra megnézünk, 
hanem inkább az, amely napokig velünk marad, 
és nyomasztja a gondolatainkat. Hogy ez jó do-
log, vagy rossz, azt nehéz megmondani, de min-
denképpen olyan, amit látnunk kell.

Azt hiszem, hogy a battle royale videojá-
ték-műfaj sokaknak ismerős lehet. A lényege 
az, hogy egy adott számú embert egy kisebb 
területre zárnak, ahol meg kell ölniük egymást. 
Csak egy maradhat életben, egy nyertes van. 
Ha erről esetleg eszünkbe jut az Éhezők viadala 
franchise, az nem véletlen, ugyanis az az egyik 
legismertebb battle royale koncepciójú törté-
net manapság. 

És hogy ez az ötlet honnan ered? Takami  
Kósun, japán író volt az első, aki ezt a történetet 
kitalálta és megírta. Első, és egyetlen könyve, 
amelyből később film is készült (egy japán film, 
nem a legjobb sajnos, bizonyos szempontól ki-
csit vicces is), rengeteg mai videójátéknak, soro-
zatnak és könyvnek alapjává vált.

Nem volt egyszerű az élete, hiszen több 
kiadó is elutasította brutális, és erőszakos tar-
talma miatt, és valóban, nem a legkönnyedebb 
olvasmány ebből a szempontból. De végül is, 
ez a műfaj sajátossága (nem véletlenül került a 
borítóra 18-as karika). Így végül mikor sikerült 
kiadatni, a könyv hatalmas siker lett, rengeteg 
nyelvre lefordították. 

Maga a sztori egyszerű. Egy diktatórikus 
távol-keleti országban minden évben kiválasz-
tanak 50 osztályt, akik részt vesznek a „Prog-
ramban”. Ez egy kísérlet, amelynek célja az átlag 
polgár számára ismeretlen, de a feladat adott: a 
végére minden osztályban csak egy tanuló ma-
radhat életben. 

Ebben az évben kiválasztják Nanahara Súja 
osztályát is, akiket elkábítanak, majd egy sziget-
re visznek, és közlik velük, hogy most meg kell 
ölniük egymást. Mindenki kap egy hátizsákot, 
amiben valamilyen fegyver lapul (a gépfegyver-
től a bumerángig bármi lehet), és egy nyakörvet, 
ami biztosítja, hogy a játék terv szerint menjen, 
mivel hajlamos felrobbanni, ha a játékvezető 
úgy akarja. Ezek után végig követhetjük mind a 
42 tanuló sorsát a szigeten, izgulunk, és szur-
kolunk értük, abban a tudatban, hogy nagyon 
kevés esély van a happy end-re. 

Amiben a könyv remek, hogy mindenkit 
megismerünk (ha csak rövid időre is), gyakor-
latilag nincsenek mellékszereplők. Minden diák 
máshogy reagál a helyzetre, más dolgokat tart 
fontosnak ebben a helyzetben. Érdekes elgon-
dolkodni, hogy mi magunk mit tennénk. Kiben 
bíznánk meg, ha az életünk a tét, és a szabadu-
lásért, vagy a győzelemért küzdenénk? 

A könyv egy igazán maradandó élmény, a 
vége roppant váratlan, és egyáltalán nem rossz. 
Talán egyetlen negatívuma van, hogy viszony-
lag nagy a terjedelme, de mivel a cselekmény 
annyira pörgős, ez nem igazán zavaró (és úgyis 
karantén van, legalább telik az idő). Hogy kinek 
ajánlom? Akinek tetszett az Éhezők Viadala, de 
a romantikus szálat inkább mellőzné, annak, aki 
nem hátrál meg néhány igen érzékletes leírású 
halálesettől, és aki szeretne elmerülni egy na-
gyon gondosan felépített disztópiában.

The platform

Film Könyv
Takami Kósun: Battle Royale
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Hozzávalók egy 20x15 cm-es tepsihez: 
A tésztához: 
120 g puha vaj 
100 g cukor, lehet barna cukor is 
3 db tojás 
150 g liszt 
450 g vegyes aszalt gyümölcs ízlés szerint 
A tészta tetejére: 
3 evőkanál baracklekvár 
250 g marcipán 
200 g porcukor 
1 db tojásfehérje 
2 teáskanál citromlé 
1 marék nagyszemű szórócukor

Az első lépésben egy serpenyőre lesz szükségünk, ahol a hagymát, a 
fokhagymát, a kolbászt, a szárított paradicsomot, és az átmosott, lecsö-
pögtetett babot egy kevés olívaolajon lepirítjuk. Utána egy citrom levére 
lesz szükségünk, melynek körülbelül a felét ráfacsarjuk a serpenyőnkben 
piruló dolgokra. Ezután az apróra vágott petrezselyemmel szórjuk meg, 
majd sózzuk és borsozzuk.

A következő lépésben óvatosan betöltjük a vajat a csirke bőre és a húsa 
közé, majd a mell résznél a csirkét megsózzuk és borsozzuk. Ezután töltjük 
meg a belsejét. Elővesszük a meghűlt serpenyős mixünket, majd bele tölt-
jük a csirkébe. A citromunk másik felével pedig lezárjuk a bejáratot, hogy 
sütés közben ne tudjon kifolyni a töltelék. 

A megmaradt tölteléket a tepsibe helyezzük, és ráhelyezzük a megkö-
tött csirkét is (a kötözés nem feltétlen szükséges). A tepsit meglocsoljuk 
a fehérborral, majd a húst fóliával lefedjük, és mehet is a sütőbe. A sütő 
180 fokra előmelegítjük, majd a húst 1 órán át sütjük. Ezután levesszük a 
tepsiről a fóliát, a hőfokot 220 fokra emeljük fel, és további 30 percig arany-
barnára sütjük a csirkénket.

Hozzávalók 3-4 főre: 
1 fej vöröshagyma 
4 gerezd fokhagyma 
120 g füstölt kolbász 
2 konzerv vörösbab (400 g/db) 
180 g szárított paradicsom 
3 evőkanál olaj 
1 db citrom 
1 csokor petrezselyem 
só, bors 
1-2 evőkanál vaj 
1 db egész tanyasi csirke 
200 ml fehérbor

Kolikonyha

Azoknak, akik szeretik a 
kihívást

A legtöbben hazatértetek a kollégiumból, és az otthoni konyha felszereltsége azért valljuk be, hogy 
sokszor fejlettebb, mint a kollégiumi. A tisztaságról nem is beszélve. Az alábbi két harapnivaló kifeje-
zetten karácsonyi ötlet. Az ünnepi asztalra nem kerülhet akármi, de ezekkel az ételekkel biztosan nem 
nyúltok mellé! Ahogy egyre inkább közeledik a karácsony, és vágyakozunk a finomabbnál finomabb 
ízekre, mindig jusson eszünkbe, hogy a vizsgaidőszak is rohamosan közeledik…

Tűzjelzőbarát finomságok

Karácsony ünnepekor minden család asztalára más kerül. Azt gondo-
lom, hogy ezzel a ropogós, aranybarna, töltött szárnyas finomsággal nem 
lehet mellé lőni. A recept titka a csirkében rejlik. Tele van töltve babbal, 
kolbásszal és szárított paradicsommal, amelyek olyan jól harmonizálnak, 
hogy igazi ízorgiát él át az ember. Ehhez sem szükséges nagyon nagy 
energiabefektetés, de az előkészületek és a sütés azért igénybe veszi 
az ember idejét. Azért is javaslom a karácsonyi asztalra, mivel nagyon 
elegánsan lehet tálalni, és az ünnepi lakoma fénypontja tud lenni. Akkor 
lássunk is neki.

Ezt a finomságot kifejezetten azoknak ajánlom, akik imádják az édes íze-
ket. Ez a sütemény kellően cukros ahhoz, hogy a legédesszájúbb emberek 
igényét is kielégítse, ugyanakkor van olyan megjelenése, hogy bátran oda 
lehet tenni a karácsonyi asztalra is. Ha szeretnétek egy mennyei sütemény-
nyel meglepni az otthoniakat, akkor ne keresgéljetek tovább, megtaláltá-
tok a tökéletest! A recept nem bonyolult, nagyon nehezen elrontható, és 
minden van benne, ami egy finom sütihez szükséges, azaz sok-sok cukor, 
marcipán, cukormáz és persze aszalt gyümölcs.

Mindennel töltött csirke Karácsonyi gyümölcsös szelet

A tészta elkészítéséhez első lépésben összedolgozzuk a korábban fel-
vágott aszalt gyümölcsöket a puha vajjal, a cukorral, a 3 tojással, a liszttel, és 
a fűszerkeverékekkel. Egyszerűen nem lehet elrontani. Össze lehet keverni 
kézi habverővel is, de szerintem a gépi sokkal gyorsabb és kényelmesebb. 
Ha ezzel elkészültünk, akkor az előkészített sütőformába helyezzük, és a 
175 fokra előmelegített sütőbe tesszük. A sütési idő körülbelül 50 perc, 
mely után 50 percig pihentetjük, és hagyjuk, hogy lehűljön. Ha a tészta már 
szobahőmérsékletű, akkor kenhetjük le a lekvárral.

Következő lépésben elővesszük a marcipánt, és a süti méretére nyújtjuk. 
Ehhez szükséges egy porcukorral megszórt deszka, hogy ne tapadjon le. 
Ha a méret megfelelő, ráhelyezzük a lekvárral megkent süteményünkre. 
Már csak a cukormázt kell elkészítenünk, amelyhez mindenképpen szük-
ségünk lesz egy robotgépre. A porcukrot és a tojásfehérjét habosra ver-
jük, majd beleöntjük a citromlevet, és szépen átkeverjük. Ha végeztünk, a 
marcipán tetejére kenjük, majd cukorral borítjuk be az egész süteményt. 
Ha a cukormáz megszilárdult, az édesség kész van, és már szeletelhetjük 
is a sütit.

KATONA
BOGLÁRKA
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Viccek
Két kamera sétál órák óta a sivatagban. Az egyik 
már nem bírja tovább, és összeesik.
A társa megkérdezi tőle:
- Felvegyelek?

~~~

- Nézd Anyaaaa... Galambok! Van nálad kenyér?
- Nincs. Most edd kenyér nélkül.

~~~

- Hogyan lesz öngyilkos a csiga?
- ???
- Belenéz a konnektorba.

~~~

Miért állítja le a zenét a migrénes DJ?
Ne szólj szám, nem fáj fejem.

~~~

Két béka beszélget:
- Te miért szedsz fogamzásgátlót?
- Mert megvéd a gólyától!

~~~

Két túró találkozik:
- Helló, hogy vagy?
- Halkabban, körözött vagyok.

~~~

Egyetemista srác a kisboltban:
- Csókolom, egy arany Marlboro-t kérek.
- Rövidet?
- Na jó, akkor egy vodkát is!

~~~

A töbszörös gyilkossággal vádolt személyt villa-
mos székbe ültetik.
- Van valami utolsó kívánsága? - mondja az őr.
- Igen
- És mi?
- Megfogná a kezem?

~~~

A baromfiudvarban fél kilós tojást tojt az egyik 
tyúk.
- Megmondanád, hogy sikerült? - kérdik tőle a 
többiek.
- Családi titok.
- Terveid a jövőre?
- Legközelebb egy kilós tojást fogok tojni.
Sajnálják, hogy nem tudták meg a titkot, így meg-
kérdezik a kakast is, hogy hogy hozták össze ezt 
a hatalmas tojást?
- Családi titok. - mondja a kakas is.
- És mik a terveid a jövőre?
- Szétverem a strucc pofáját!

- Mit kapunk, ha egy kör alakú területre építünk 
kastélyt?
- Körtelekvárt.

~~~

Mi lesz, ha elütnek egy matematikust?
Már nem számít.

~~~

Két kukac találkozik:
- Nagyon le vagy törve, mi a baj?
- Kiűztek a paradicsomból.

~~~

- Mi a különbség egy Trabant és a Ford között?
- ???
- A Trabanttal meg lehet fordulni, de a Forddal 
nem lehet megtrabantulni.

~~~

 Hogyan fejezi be a pap a vajaskenyér elkészíté-
sét?
- ???
- Felviszi az utolsó kenetet...

~~~

Két kémiaprofesszor találkozik:
- Szevasz barátom! Mesélj mi újság veled mos-
tanság?
- Jaj, ne is kérdezd! Tegnap éjjel valaki betört a 
kémialaboromba. Most képzeld el! Egyszerűen 
nem találok savakat...

~~~

- Képzeld, olvasok egy könyvet az antigravitáci-
óról!
- Na, és milyen?
- Egyszerűen nem tudom letenni...

~~~

Két homokszem repül a sivatagban. Megszólal 
az egyik:
- Haver, ideje lenne már leszállnunk...
Mire a másik:
- Hülye vagy, ekkora tömegben?

~~~

- Hogy hívják a sportos szeszesitalt?
- ???
- Olimpia.

~~~

- Mit söpörnek a repülőtéren?
- ???
- Airport!

- Melyik a legskizofrénebb ország?
- Magyarország, mert önmagával van körülvéve.

~~~

Miért rossz a tetűnek?
Mert hajszálon múlik az élete.

~~~

Móricka és Sanyika találkozik az utcán. Móricka 
elújságolja:
- Képzeld, kihúzattam a fogam.
- És fáj még?
- Hááát nem tudom.
- Hogyhogy nem tudod?
- Ottmaradt a fogorvosnál.

~~~

- Hogy hívják a bátor, mindenre képes kanalat?
- Merőkanál.

~~~

Mondtam az orvosnak, hogy eltörtem a lábam 
két helyen. Azt mondta, máskor ne menjek erre 
a két helyre.

~~~

Egy szép napon hazafele bandukol egy öreg 
bácsi, felveszi őt egy szürke Mercedes. Az öreg 
bácsi még nem látott ilyen szép autót, sokat kér-
dezgeti, mi mire való. Egyszer csak a bácsi meg-
kérdezi, mire való a Mercedes jel az autó elején. 
A sofőr azt mondja, hogy amikor jön egy kerék-
páros, azzal célozza be, hogy el tudja ütni.
Néhány perc múlva közeledik egy kerékpáros, a 
sofőr vigyorog is és becélozza, de persze amikor 
odaérne hozzá, hirtelen elrántja a kormányt.
A bácsi szemrehányóan azt mondja a sofőrnek:
- Na, ha nem nyitom ki az ajtót, soha nem találtuk 
volna el!

~~~

Azt álmodtam, hogy a szántóföldön van egy 4-es 
és magokat szórt szét amerre járt, a többi szám 
pedig nagyon messziről nézte.
Csak miután felkeltem, jöttem rá, hogy a 4-es volt 
a szám ki vetett...

~~~

- Mióta a barátnőm várandós egyfolytában rá 
akar beszélni az egészséges joghurtokra.
- Megy gyesre?
- Nem, barackosra

~~~

- Miért nyalogatod az árcédulát?
- Mert kíváncsi vagyok milyen a ruha ÁRNYALATA!
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