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megtalálhatóak. Bármilyen felmerülő kérdésben keressétek Őket 
bizalommal!
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Tisztelt Olvasó!

Ez a nyár is gyorsan eltelt, mint minden évben, 
ez idén sem volt másképp. Túl vagyunk a Ba-
latonkenesei lecsófesztiválon, illetve a három-
napos Prágai kiránduláson. Sajnos a Mercedes 
gyárlátogatást lemondták, mert bővítik a gyár 
kapacitását, ezért ezt majd később újra meghir-
detjük, ha elkészülnek vele és újra látogatható 
lesz. Hátravan még a Júda napi vásár Párkány-
ban, a szokásos őszi csokigyár látogatás, és 
decemberben a háromnapos advent, ami idén 
Nagyváradon lesz. Következő számunkban je-
lennek majd meg a jövő évre tervezett prog-
ramjaink dátumokkal, hogy mindenki időben 
tudjon előre tervezni. 

Sokan kerestétek meg a képviselőket a cafeteria 
változás miatt, hogy ez érint-e bennünket? Ez 
egy lehetőség, hogy a cégek a munkavállalók-
nak kedvezményes adózással egy egyszeri 200 
000 forintot adjanak, de természetesen erre 
külön forrást nem biztosított a kormány, ezt a 
munkáltatónak/tulajdonosnak kellene kigazdál-
kodni, amit lássunk be, hogy önerejéből nem 
tud megvalósítani. Nyári téma volt még egy 
esetleges év közbeni minimálbér emelés, de ezt 
a tárgyalásokon a munkaadók, és a kormány se 
támogatta, így leghamarabb január 1-től várha-
tó ennek emelése. Utolsó évéhez ért a bérpo-
litikai megállapodás. Emlékeztetőként leírom, 
hogy ez a 2024-es évben azt fogja jelenteni, 
hogy ahány százalékkal emelik a minimálbért és 
a garantált bérminimumot, ennek számtani átla-
gát kapjuk meg bértömegként a Fővárostól. A 
megállapodás szerint, ha ez a mérték nem éri el 
a 10%-ot, akkor plusz 2%-al kerül kiegészítésre 
a forrásösszeg, ha 10-15% közötti akkor plusz 
1% van a rendszerben. 

Van még egy mon-
dat, ami érint bennünket ez pedig az, ha 15% 
feletti az emelés, akkor erről külön tárgyalást 
kell folytatni. 2022-ben 15%, 2023-ban 16% volt 
a béremelés és ezt egységesen százalékosan 
mindenki megkapta a BKV-nál. Megoszlanak a 
vélemények, hogy jó-e a több éves bérmegál-
lapodás, vagy sem. Egy biztos, le kell vonni a 
konzekvenciákat, ha esetleg újra lesz egy ilyen 
lehetősség. Jövőre önkormányzati választások 
lesznek, nem tudni még mit hoz a jövő. 

A Villamos Üzemi Tanács a nyáron meghívta Gé-
mesi Jánost a forgalom előkészítő csoport cso-
portvezetőjét és az útvonal csoportvezetőket, 
hogy közösen átbeszéljék a villamos menetren-
deket, hogy élhetőbb keretek készüljenek. Erről 
Doszpoth Csaba ÜT elnök úr ír részletesebben.

Kertész Péter a 23, 24-es villamosvonalon tör-
tént forgalombiztonságot érintő változásokról 
számol be.

Szabó Norbert érdekes írása a mesterséges in-
telligencia és az önvezető robotokról szól, illet-
ve arról, hogy veszélyben van-e a járművezetők 
foglalkoztatása a technika előrehaladtával.

Almásy András a BKK-ban történtekről osztja 
meg tapasztalatait.

Lasek László KÜT elnök úr a Központi Üzemi Ta-
nács nyári munkájáról számol be.

Kellemes olvasást kívánok mindenkinek!

ELŐSZÓ          Nagy Ferenc
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VILLAMOS ÜZEMI TANÁCS HÍREI
MENETRENDEK

Tisztelt Munkatársak!

A Villamos Üzemi Tanács testülete a munkakörülmények 
javítása érdekében úgy gondolta, hogy a Budai és a Pesti 
csoportvezető kollégákkal karöltve megpróbálja a prob-
lémásabb szolgálati számokkal, illetve a menetrendekkel 
kapcsolatos észrevételeket megosztani és egyúttal orvo-
solni is ezeket.

Úgy gondoltuk, hogy a terület nagysága miatt két részlet-
ben oldjuk meg a találkozót, így a Budai oldalon április 20-án 
került sor a megbeszélésre. Nagy örömünkre szép számmal 
jöttek el a csoportvezetők, akik nagyon felkészülve érkeztek. 
A megbeszélésen jelen volt a forgalmi előkészítő csoport 
vezetője Gémesi János, a munkavédelem részéről Baranyai 
Béla KMB elnök, valamint Nagy Ferenc a KÖSZSZ elnöke. 
Elöljáróban Baranyai Béla elmondta, tisztában vagyunk azzal, 
hogy Gémesi János ajtaja mindig nyitva áll a csoportvezetők 
felé, de úgy gondoltuk az utóbbi időben történt a szolgálati 
számok változásai miatt beszélnünk kell a problémákról, és 
valamilyen megoldást is kell keresni azokra. Tudjuk és tisz-
tában vagyunk azokkal a dolgokkal, amit Gémesi János is 
elmondott, hogy nem egyszerű az ő dolguk sem, mivel elég 
összetett a probléma. A menetrend alapját képező adatokat 
a megrendelő, jelen esetben a BKK küldi, aki nem csak a kö-
vetési időközöket, de a menetidőket, és a részmenetidőket 
is meghatározza. Természetesen ezeket az adatokat átnézve, 
véleményezve javaslatot tesznek és sok esetben sikeres is az 
egyeztetés. Sajnos a villamos esetében még speciálisabb a 
dolog, mint más ágazatok esetében, gondolva itt például a 
végállomási tartózkodási időkre és hogy a kapacitás miatt 
elég szűkösek itt a lehetőségek. Ezen kívül a kocsikiadás is 
problémásabb, hiszen a CAF villamosok megérkezése után 
tovább szűkült a mozgástér. Ezért van az, hogy a Budai kollé-
gák egy része a 17-es vonalról a Hungária KSZ-be kénytelen 
beállni, hogy a 14-es vonalat ki tudjuk szolgálni és a villa-
mosok karbantartása is biztosítva legyen. Általános elvárás, 
hogy minél több vonalon járjanak alacsonypadlós villamo-
sok. Természetesen a jövőbeni tervek között szerepel az is, 
hogy több kocsiszín váljon alkalmassá a CAF típusú járművek 
fogadására, illetve a karbantartására. Ezen túl ott van még 
a létszámhelyzet is, a kedvezőbb munkaórájú szolgálati szá-
mok kialakítása, vagy ha több fővel alakítjuk ki a keretet, ak-
kor több a pihenőidő is. Arra is tekintettel kell lenni egyúttal, 
hogy milyen lehetőségei vannak az adott szolgálatnak. Ter-
mészetesen nyitottak vagyunk az észrevételekre és ha lehe-
tőség van változtatásra, akkor be is avatkozunk. Akkor lássuk 
a Budai oldalon felvetett problémákat egy csokorba fonva. 

Kovács Attila az 59-es vonal csoportvezetője a követke-
ző problémákat vetette fel:

A szolgálati számok hossza, illetve kezdése és végzése. Pl. 
Úgy módosult az egyik kis délutános szám, hogy 10:47-kor 
kezd 21:06-végez. Felmerül a kérdés, ha nem közvetlenül a 
környékről jár dolgozni mikor kell elindulnia és mikorra ér 
haza. Ez teljesen abszurd!

Akkor volt egy úgynevezett anyás szám, ami 15:30-kor vég-
zett, most ez a szám 16:27-kor végez, így azok a kisgyerekes 
szülők, akik el tudtak menni a gyerekért ők már ezt nem tud-
ják vinni.

Az 59B miatt van négy kétrész, mert párt kell találni a délelőt-
ti meneteknek délutánra. Ezt úgy lehet megoldani, ha kétfelé 
van szedve, azonban ezt nem az utas forgalom indokolja.

Nehéz ennyi kétrésszel dolgozni és védekezési mechaniz-
muskent nagyon sokan 12 óra átmenetet írnak alá, így elle-
hetetlenítik a kétrészes számokat. A 10-es szolgalatinak van 
egy műszakija hétfőtől-csütörtökig, húsz perc a váltás után, 
ami teljesen felesleges és a péntekiben ez nincs is benne. Le-
hetne a pénteki verziót alkalmazni esetleg a többi napon is? 

Murasan Szabó Andrea 41-es vonal csoportvezető felve-
tései:

Nagyon nehéz kétrészes számok után visszahozni a délelőt-
tös embereket az átmenet miatt. Esetleg kilenc óra után kez-
dő rövidebb számok gyártása? 

Törő Zsolt 19-es vonal csoportvezető kérdezte:

Hétvégén nem lehetne jobban elosztani a járatkövetéseket? 
Most az történik, hogy egymás után elmegy 47-es, 19-es, 49-
es, majd tíz percig semmi, és teljesen jogos az utas részéről 
a panasz.

A 19-es vonalon a nagy délutánok még mindig 10-óra felet-
tiek, valamint itt is jó lenne egy anyás szám, lenne rá kolléga, 
aki állandóra vállalná.

A kétrészes számokra (6 db) nincs állandó emberem, ezen 
kívül java részt 19:00 óra után végeznek. 

Berényi Ferenc az 1-17-es vonal csoportvezetőjének 
megjegyzései:

Jelen állás szerint a problémánk a 10 órás és a 7,5 órás szá-
mok aránya, amin esetleg Bécsi úti kezdéssel lehetne javítani.

Ezen kívül a 10 órás számokban igen kevés a pihenőidő. 

Kucselata Dóra a 49-es csoportvezetője nem tudod részt 
venni, de elküldte ő is az észrevételeit:

A 49/9 szolgálati szám 09:25-kor kezd és 19:38-kor végez 
ez nagyon hosszú, ha ezt esetleg újra gondolnák, akár egy 
sétálós számmal kiváltva, tekintettel arra, hogy a kocsiszínhez 
közel van a végállomás könnyen megoldható lenne.

Vasárnapra szeretnénk plusz egy kis délutánt mivel csak egy 
van, de a csoportban három négy járművezető van ezekre a 
számokra. 

Stubnya László 47-48-as vonal csoportvezető észrevéte-
lei:

Nagyon sok kocsi a Városház térre áll ki, ami szerintem in-
dokolatlannak tűnik, hogy reggel az 5:00 órás kiállók és az 
utána jövők a Szent Gellért téri visszafogó helyen fognak visz-
sza feleslegesen növelve ezzel a visszafogó kocsik számát. 
Szerintem egyszerűbb lenne, ha egyből a Deák térre mehet-
nének.

Az utolsó két 47-es, ami Budafokon fog vissza, párhuzamo-
san megy a 973-as busszal. 

Földi Péter 56-56A-61-es vonal csoportvezető felvetései: 

Az 56-os nagy délutánok még mindig nagyon hosszúak.

Ezen túl lenne még olyan kérés, ha az 59-es viszonylat indu-
lása a Márton Áron térről két perccel később lenne, akkor az 

56-61-17-es viszonylatok járművezetői nagyon hálásak len-
nének, mert nem tartanák fel egymást.

Ezeket a problémákat vázoltuk fel a Budai oldalon és most 
lássuk a Pesti oldalt is. A Pesti oldalon június 30-án került 
sor a megbeszélésre, nagy örömünkre ezen is szép számmal 
vettek részt a csoportvezetők. 

Az 1-es vonal csoportvezetők Klincsik Sándor, illetve 
Kedzierszki Szabolcs jelzései: 

Véget ért a metrópótlás, vissza lehetne állítani a régi keretet, 
ahol 16 db kértrész és 28 db délelőtt, továbbá 26 db dél-
után volt, mert még mindig 22 db kétrésszel küzdünk. Van 
olyan keret, ahol délelőtt van 1/A délután nincs. Vagy legyen 
délután is, vagy felejtsük el, és járjon mindenki végállomás-
tól-végállomásig.

Több kétrészes kolléga nem szeretne műszaki pihenőt a szá-
mokban, de ha muszáj kiadni, akkor tegyük a végére, beállás 
utánra.

Fontos lenne a kétrészes számok becsoportosítása a vona-
lakra, mert jelenleg egy kupacban 6-8 kocsi megy egy telep-
re a vonal két három pontjáról. Így feltartva az ott közlekedő 
villamosokat.

Lehetne a hétköznap a két végállomáson félreállított villa-
mosok estében - amik jelenleg kétrészes számok - hogy dé-
lelőttösök legyenek? Akkor ők kezdenének el műszakiztatni, 
hiszen úgyis félre állnak, nem hazamennek, hanem műszakiz-
nak, még mennek egy kanyart, vagy másfelet és végeznek.

A Budafokról kiálló villamosok a Fehérvári úti sűrű villamos 
forgalom miatt nem érnek időben az Etele útra, így feltart-
ják a visszafogással a többi villamost mindkét irányban. Ezért 
kértük 5:00 óra után a lámpák bekapcsolását, illetve azt is, 
hogy a Bécsi útra menjenek a kiálló villamosok, így némely 
kocsiknak nem kellene 15-20 perc tartózkodást biztosítani, 
hogy beengedjék a Budáról kiálló villamosokat.

A havijegyzék készítésénél jó lenne, ha kevesebb kerettel 
dolgoznánk. Volt olyan hónap, ahol 25 db különböző keret-
ből dolgoztunk. 

Szükséges lenne az 1-1A jelzésű villamosok indulási idejének 
jobb összehangolása a Népligetnél. A három perces váltások 
megszüntetése is időszerű lenne, hiszen a metrópótlás már 
megszűnt.

A keretben az átlag idő egybeszámolása a Budai és az 
Észak-Pesti számok esetében nem jó, mert a Budai számok 
9,5-10 óra időtartamúak, ezért külön kellene kezelni, mert mi 
nem adunk Budai számokat és ez fordítva is így van, ezért 
azzal problémával szembesültem, hogy a kis délutánban alig 
van meg a kötelező óraszám, ha kiveszem belőle a Budai 
számokat. 

Nem lehetne 6 órára csökkenteni a tengelyen töltött időt? 
Az a gond, hogy a kiállással együtt 5 órát ülünk tengelyen és 
ha bármi fennforgás történik az órás menetekkel, akkor mire 
rendbe teszik a vonalat, akár három óra is eltelik, mert az 5 
óra miatt nem tudnak már veled mit kezdeni. 

Nagy Ferenc a KÖSSZ elnöke kifejtette: A Kollektív szer-
ződés 6-os számú módosítását két éve próbáljuk a Vezérigaz-
gató Úrnál kezdeményezni, hogy üljünk le és tárgyaljunk róla. 
Először a COVID szólt közbe, most pedig az anyagi helyzetre 
való tekintettel nem tud érdemben ígérni semmit. Azzal gon-
dolom mindenki tisztában van, hogy ez több pénzbe kerül, 
mivel többlet jármű, munkaidő kedvezmény stb. kell hozzá. 
A tervezetet elküldtük, amelyben jelzésre került, hogy szeret-
nénk hosszabb pihenőidőt, illetve rövidebb tengelyen töltött 
időt.

Fábián Tamás a 4-6-os útvonal csoportvezetőjének felve-
tései: 

Jó lenne, ha maradna az iskolai menetrend szeptemberben, 
ugyanaz, ami májusban és júniusban is volt, mert azt nagyon 
jól sikerült eltalálni. 

A Margit hídon 22:00-tól reggel 5:00-ig a 20km/h sebes-
ségkorlátozást javasoljuk megszüntetni, vagy 30km/h órára 
felemelni, mert nagyon sokat számítana. Így sokat kell várni 
a Margit híd Budai hídfőjénél a 90-es lámpaperiódus miatt.

Javasoljuk a 4-es és 17-es elosztóváltón történő áthaladást 
a Budai hídfőnél egyenes irányba 15km/h-ra megemelni, hi-
szen ez azonos feltételek mellett a túloldalon, a Jászainál is 
engedélyezett. 

Tóth Máté a 2-es útvonal csoportvezetőjének észrevéte-
lei: 

A Ferencváros kocsiszínbe borzalmas a beállás. A kitérő irány, 
ha hamarabb kapna szabad jelzést, akkor nem ácsorogna a 
fő vágányon, ok nélkül feltartva az 1-es villamost. Ha egy-
szerre jelentkezik be a kijövő és a bejövő akkor pedig lefagy 
a rendszer. Amikor volt váltóőr az segített a kiállásokon. 

Nagy Károly a 12-es útvonal csoportvezetője: 

Nekem egy észrevételem lenne a reggeli-délelőttös számok-
kal kapcsolatban. Kimennek Rákospalotára mennek két kört, 
műszakiznak, majd ismét két kör, műszakizás, utána pedig 
hét kör egyben, ami időben 5 óra 30 perc. Ha esetleg meg-
oldható lenne az, hogy a műszakiztató kétrészes egy körrel 
vagy egy órával később kezdene, akkor öt, vagy hat körre 
módosulna ez az idő, ami különösen nyáron jelentene nagy 
könnyebbséget a kollégáknak. 

Németh Péter a 3-as útvonal csoportvezetőjének nem 
volt érdemi észrevétele: 

Nálunk jelenleg menetrendi probléma nincs, nagyon jól tu-
dunk együttműködni Gémesi János csoportjával.

Szegedi Erika munkavédelmi képviselő megjegyzése: 

Nekem az a problémám, mint diszpécsernek, hogy mindig 
változik melyik 3-as szolgálati számból lesz a 69-es átszere-
lő. Ez ezért is probléma, mert menetrendileg nem mindegy, 
hogy melyik kulcsra teszem a 69-es cuccát. Van úgy, hogy 5, 
6, 8, 9-es szerel át. Lehetne ez inkább egy állandó forgalmi? 

Daróczi Richárd Üzemi Tanács tagjának észrevételei: 

24/9-es szolgálati szám esetében évek óta kértük a második 
rész finomítását. Eddig öt kanyaros volt, most hat lett. 

Persze tisztában vagyunk azzal is, hogy az első fele elég rö-
vid, de a második 6 óra 30 perc lett így. 

A 2/B-nél sok a két forduló egyben, talán egy negyedóra 
pihenő segítene ezen a Pacsirtatelepen.

Tudnátok valahogy azon javítani, hogy 08:45 és 08:50 között, 
három viszonylat egyszerre áll be a Közvágóhídtól, egy 2-es, 
egy visszafogó 24-es, és egy 23-as? 

Hiányzik a kis délután a 2-es viszonylaton, emiatt korábban 
kezd vissza a kétrészes és így csökken a kétrész közti idő.

A 23-as viszonylaton a 8-as forgalmi szám 09:37-től 19:30-ig 
tart. Ez nyáron elviselhetetlen. 

Nagy Ferenc KÖSZSZ elnök zárta a fórumot a következő 
gondolatokkal: Most, hogy végigértünk Pesten és Budán 
a valósnak vélt problémákkal arra biztatnám - főleg a cso-
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A szokatlan címválasztás oka, hogy érdekképviseleti 
oldalról nem történt túl sok érdekes dolog az elmúlt 
időszakban a BKK háza táján. Ez természetesen 

nem azt jelenti, hogy nyugodtan hátradőltünk és várjuk a 
jószerencsét, vagy sorsunk jobbra fordulását, hanem csu-
pán annyit takar, hogy a nagyobb horderejű, munkavállalók 
széles körét, vagy egészét érintő tárgyalások általában az 
év első, vagy befejező időszakára összpontosítódnak jelen-
leg. Mindannyian emlékszünk arra a jó pár évre - feltéve, ha 
valaki több éve dolgozik itt - amikor is év közben történtek 
a tárgyalások a bérfejlesztésről.

Ennek megfelelően tekintsünk egy kicsit előre, hogy mi 
várható a jövő évben (mármint annak tekintetében, amit 
előre látunk). A Társaság tulajdonosi joggyakorlójával (Fő-
város) a három évre kötött megállapodás értelmében kí-
váncsian várjuk majd a kormányzati bejelentést a jövő évi 
minimálbér és a garantált bérminimum emelkedésének 
mértékéről. Hogy miért is? A hivatkozott megállapodás ér-
telmében a 2024-es évre vonatkozólag a béremelés a mini-
málbér és a garantált bérminimum emelések százalékban 
kifejezett összege alapján számított számtani átlag száza-
lékos mértékét jelenti majd számunkra. Mégpedig úgy, ha 
ez nem haladja meg a 10%-ot, akkor a megállapodás ér-
telmében +2% adódik hozzá a mértékhez, ha meghaladja 
a 10%-ot, de nem haladja meg a 15%-ot, akkor további 
1%-al emelkedik az emelés mértéke. Ha 15% feletti a két 
összeg számtani átlaga, akkor a 15% feletti részről külön 
tárgyalást kell majd lefolytatni.

Ezzel el is érkeztünk a következő kényes témáinkhoz úgy, 
mint pl. a szoros likviditásmenedzsment, túlélőprogram a 
Fővárosban és társaik. Olyan „szépen” hangzanak ezek a 
fogalmak, hogy nem is nagyon bontanám ki őket, csak a 
szükséges mértékben, amely segíti az értelmezést. Jelen-
leg a Főváros nehéz gazdasági helyzetben van (szerkesztői 
megjegyzés: volt már olyan, hogy könnyű volt a helyzet?). 
Az elmúlt évek gazdasági nehézségeire nem voltak és nin-
csenek jelenleg sem sablon megoldások, mégis ilyen kör-
nyezetben kell utat találnunk a működés fenntartására, a 
feladatellátásra, hovatovább jobb minőségű szolgáltatásra 
és fejlesztésekre. Mindemellett közelednek a jövő évi hely-
hatósági (továbbá EP képviselői) választások is. Miért kerül 
elő ez a téma itt? A válasz igen egyszerű, a BKK/BKV tu-
lajdonosának ellenzéki vezetése van, amely finoman fogal-
mazva sem a siker kulcsa a kormánnyal történő felhőtlen és 
gondtalan együttműködésre. A két fővárosi vállalat pedig 
egy képzeletbeli politikai edzőteremben helyezkedik el, 
mint egy jó boxzsák. Akik felkészülnek a 2024-es politikai 
megmérkőzésre, azok pedig időről-időre gyorsan bele is 
püfölnek egyet-kettőt ebbe a boxzsákba. Nyilván úgy le-
het nagyot ütni, ha mindig a másik felet hibáztatjuk oda 
és vissza, és tekintettel arra, hogy gazdasági társaságok-

ról van szó, ezért a gazdálkodás vélt, vagy valós problémái 
kerülnek mindig az érdeklődés középpontjába. Mi az igaz-
ság? Nem tudjuk, de a teljesség kedvéért el kell mondani, 
hogy az elmúlt évek váratlan történései váratlan megoldá-
sokat követelnek meg, amit a Főváros és a kormány nem túl 
baráti viszonya csak tovább feszít. A mi szempontunkból 
a legfontosabb, hogy ebben a kifeszített helyzetben is vi-
szonylagos biztonságban érezzék magukat az itt dolgozók. 
Ennek egyik eleme, hogy a működéshez szükséges pénz-
eszközök mindig rendelkezésre álljanak, ha pedig előre 
láthatóan gond lesz a Társaság fizetőképességével, arra a 
menedzsment hívja fel a tulajdonos figyelmét és találjon 
mielőbbi megoldást. Az átlagosnál kicsit mélyebben is-
merve és belelátva a BKK gazdasági működésébe nyugod-
tan jelentem ki, hogy a Társaság vezetése biztos kezekben 
van, az itt dolgozók bízhatnak abban, hogy lesz holnap, 
holnapután, sőt még távolabbi jövőkép is felrajzolható. 

Végezetül pedig egy kicsit könnyedebb téma: a BKK által 
használt létesítmények és irodák felújításának eddigi ered-
ményeiről néhány gondolat. Irigykedve nézték a külső te-
lephelyen dolgozók, hogy a Rumbach Center irodaházat 
- a bérleti szerződésének megújításában foglaltak szerint 
- teljes egészében felújítja a tulajdonos. Ez komoly előrelé-
pés és egy sokkal kellemesebb, ergonomikusabb munka-
környezetet teremt az ott dolgozók számára. Persze mindig 
van olyan, ami nem arat osztatlan sikert a munkavállalók 
körében - gondolok például a shared desk rendszerre - de 
sajnos nem létezik olyan ideális állapot, amely egyszerre 
nyeri el mindenki tetszését és szimpátiáját. Ezzel együtt 
a nyár második felében örömmel tapasztalhatták a külső 
telephelyek munkavállalói is, hogy elkezdődött az általuk 
használt létesítmények felújítása, komfortosabbá tétele is. 
Hatalmas köszönet a Társaság vezetésének, hogy nem fe-
ledkeztek meg - ahogy ez sajnos a múltban már számos al-
kalommal előfordult - a külső telephelyen dolgozó munka-
vállalók munkakörnyezetének megújításáról sem. Mindezt 
ráadásul úgy, hogy a gazdasági feltételek sem kifejezetten 
ideálisak. Egyes telephelyeken az utolsó felújítás 2012-ben 
történt, ezért most mindenki örömmel fogadja, hogy tisz-
tább, rendezettebb körülmények között, jobb közérzettel 
végezheti el a munkaköri feladatait, még akkor is, ha a fel-
újítás némi diszkomforttal jár.

 

Üdvözlettel: Almásy András
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portvezetőket - hogy ne csak az ilyen fórumokon mondjátok 
el ezeket a dolgokat, hanem máskor is, hisz mindenki ajtaja 
nyitva áll előttetek, akár személyesen, akár e-mail formájá-
ban. Annyit szeretnék még hozzátenni az elhangzottakhoz, 
hogy szükség van ezekre a fórumokra, mert igenis beszélni 
kell a problémákról. Mindemellett higgyétek el, hogy nem 
könnyű Gémesi János csoportjának helyzete sem. Ennyire 
sokfelé megfelelni nagyon nehéz, de mindig pozitívan állnak 
a kérésekhez és próbálják megoldani azokat. Ezért is nagyon 
szépen köszönjük nekik a pozitív hozzáállást és a problémá-
ink meghallgatására irányuló nyitottságot, illetve a lehetsé-
ges megoldásokban nyújtott segítségüket. 

Csak, hogy a pozitív dolgokról is beszéljünk, ami már meg-
valósult:

Tudomásom szerint elég jól sikerültek a hőleváltos menet-
rendek a nyáron. 

Az 56-os hétvégi délutános számokban megszűntek a három 
fordulós számok.

Sikerült az 59-es viszonylaton az esti tartózkodást módosítani 
pozitív irányban.

A 19-es viszonylatra is készült új keret.

Tehát vannak változások, még ha kis lépésekben is, de hala-
dunk egy jó irány felé… 

Nagyon köszönöm mindenkinek, aki részt vett ezeken a fó-
rumokon és bízom benne, hogy sikerült az elmondottakat 
pontosan idéznem, ha esetleg mégsem, vagy valami kima-
radt, azt kérem, hogy jelezzétek felém. Balesetmentes közle-
kedést kívánok minden egyes kollégámnak!

“Egy a lényeg maradj sínen!” 

Doszpoth Csaba 
ÜT elnök 

Tisztelt Kolléganők és Kollégák!

A Központi Üzemi Tanács munkájáról, az elmúlt időszak 
tevékenységéről az alábbi összefoglalóval szeretnénk 
tájékoztatni a kollégákat.

A Központi Üzemi Tanács tevékenységével - ahogy a koráb-
bi években is - a munkavállalók felől érkezett észrevételeket 
megkíséreltük képviselni, illetve átadni. Ezt csak akkor tudjuk 
megtenni, ha és amennyiben úgy, mint eddig is a munkavál-
lalók megkeresik a helyi üzemi tanács képviselőit. Sikereket 
elérni nem könnyű, mivel a gazdasági környezet rányomja a 
bélyegét a BKV Zrt. működésére, de úgy ítéljük meg, hogy 
az észrevételeket akkor is meg kell tenni.

A balatonfenyvesi üdülő az idei évben is megnyitotta kapuit. 
Az üdülő működésének befolyásolására a lehetőségekhez 
képest a KÜT megkísérelte a legnagyobb mértékben kép-
viselni a munkavállalók érdekeit. Azonban idei évben nagy 
sajnálatunkra először nem sikerült a munkáltatóval rendezni 
a térítési díjakat, így egyoldalú munkáltatói döntéssel kerül-
tek a részvétel díjak megállapításra. 

Galyatető folyamatosan várja a pihenni és kirándulni szándé-
kozó munkavállalóinkat. Ebben az esetben a munkáltatóval 
közösen sikerült a térítési díjakban megegyezni, figyelembe-
véve a jogszabályi környezetet is.

A munkásszállók tekintetében szeretnénk megosztani a 
„jó hír” mellett egy „rossz” hírt is. Úgy ítéljük meg, hogy 
a Hungária munkásszálló, amely felújításra került egy olyan 
impozáns létesítmény, amely megfelel a mai kor követel-
ményeinek. Ezzel kapcsolatban szeretnék megosztani egy 

információt, amely minden munkásszállóra vonatkozik. Az 
egyágyas elhelyezés a munkáltatóval történő megegyezés 
kapcsán csak addig biztosítható, ameddig nincs annyi jelent-
kező, hogy az egyágyas elhelyezést fel kelljen függeszteni. 
Még abban az esetben sem biztosítható, amennyiben a 
munkavállaló vállalja az egyágyas elhelyezés fizetését. 

A Társasági szabályozások véleményezése során - az idei 
évben is, ahogy mindig - igyekeztünk a munkavállalói szem-
pontok érvényesítésére, különösen azért, mert az üzemi ta-
nácsok fő feladata az ezzel kapcsolatos ellenőrzési jognak is 
eleget tenni.

Ezeken felül természetesen több tevékenységben is részt 
veszünk, melyekről kérjük, tájékozódjanak a helyi üzemi ta-
nácsoknál.

Minden egyes kollégának szeretném tiszteletemet kifejezni 
a munkájáért.  Személy szerint továbbra is vállalom, hogy a 
lehetőségeimhez mérten minden munkavállalónak (szakszer-
vezeti hovatartozástól függetlenül) megpróbálok segíteni. 

Köszönöm a megtisztelő figyelmet!

  
 
     

Lasek László 
Központi Üzemi Tanács 
elnök 

KÖZPONTI ÜZEMI TANÁCS HÍREI



Ezt a kérdést fogom körbejárni az alábbiakban, 
egy kiadós kutatómunkát követően, valamint egy 
rövid interjúval Dr. Komócsin Zoltánnal, a BME 

Közlekedésmérnöki Karának címzetes docensével, aki 
vasúti biztosítóberendezésekre, elektrotechnikára, 
elektronikára és programozásra specializálódva oktat 
jelenleg is a Műszaki Egyetemen. Tartsatok velünk!
A bevezetőben elhangzott kérdések sokakat foglalkoztat-
nak, közülünk leginkább azokat, akik a közlekedésben dol-
goznak. A mesterséges intelligencia (MI, angolul AI - artifi-
cial intelligence) olyan számítógépes technológia, amely 
képes önállóan tanulni és döntéseket hozni algoritmusok 
segítségével, önmagát fejlesztve, külső beavatkozás nél-
kül. Érthetőbb módon egy mesterségesen létrehozott 
komplex tudat, ami emberi beavatkozás nélkül fejlődik, 
önmagát programozza. Megjelenését és térhódítását so-
kan az internet világmegváltoztató hatásával tartják egyen-
értékűnek. A mesterséges intelligencia alkalmazásai egyre 
szélesebb körben terjednek el, például az orvostudomány-
ban, a pénzügyben, kép/hang/tartalomalkotásban, vagy a 
játékiparban. Az MI fejlődése az elmúlt években jelentős 
áttörést ért el a hatalmas mennyiségű adat feldolgozása 
és az új algoritmusok fejlődése révén. Az MI alkalmazása 
számos területen megtalálható, például az önvezető au-
tókban, a beszédfelismerésben - szövegek fordításában, 
értelmezésében és írásában, a gépi képalkotásban és az 
automatizált döntéshozatalban, orvostudományban. 

Nem csak pozitív oldalról lehet megközelíteni térhódítá-
sát, hiszen sokak szerint az MI fejlődése magával hozhatja 
a generatív mesterséges intelligencia elterjedését is, ami-
re már manapság is számos példa van. Ez azt jelenti, hogy 
hamis, de vizuálisan meggyőző tartalmak terjedhetnek el 
az interneten, ami még inkább zavarosabb hírek terjedé-
séhez vezethet. Ez azok számára a legveszélyesebb, akik 
még csak nem is tudnak a technológiáról, így képtelenek 
védekezni a valótlan tartalom ellen, hisz nem tudják azt 
sem, hogy létezhet ilyen. 

Vajon a járművezetés is ilyen terület lehet, ahol az MI fel-
váltja az emberi tényezőt?

Felmerülhet bennünk, átlagemberekben, hogy vajon a 
mi munkánkat kiválthatja-e a mesterséges intelligen-
cia. Hát… Engem itt a VFSZ-nél biztosan, mert ennek a 
cikknek eddig minden szavát a Bing mesterséges intel-
ligencia asszisztensének feltett kérdések által generált 
szövegből másoltam át, csak pár hibát javítottam ki 
benne, nem én írtam. 
A villamosvezetés már más tészta, főleg itt Magyarorszá-
gon, de ha nem is egyik napról a másikra fog megtörténni, 
a világ teljes felfordulása várható az elkövetkezendő pár 
évben-évtizedben. Érdemes lehet felkészülni és alkalmaz-
kodni hozzá, hogy ne érje váratlanul az embert.

Sokan kongatják a vészharangot, hogy a legtöbb szellemi 
munkának már búcsút inthetnek az emberek mert olcsóbb 
lesz az MI-t használni, mint pl. a pénzügyi irányzatok (köny-
velők, elemzők, asszisztensek), marketingesek, újságírók, 
külkereskedelemben dolgozók, térképészek, grafikusok, 
matematikusok, fizikusok, mérnökök, tanácsadók (pénz-
ügyi, gazdasági stb.), pszichológusok, kasszások, ügyfél-
szolgálatosok, vegyészek, biológusok, műsorszerkesztők, 
programozók, színészek, műsorvezetők… érdemes tovább 
sorolni? Ott tartunk, hogy a mesterséges intelligencia se-
gítségével már most is képes Amerikában egy Teslát a-ból 

b-be beavatkozás nélkül elvezetni (jelenleg még csak ideá-
lis környezetben), képes az MI egy cikket megírni, képeket 
létrehozni, videókat “forgatni”, szinkront készíteni stb. Pár 
év múlva már csak az igényeinken fog múlni, hogy szeret-
nénk-e még hús-vér embert látni/emberrel dolgozni, vagy 
rábízzuk költséghatékonyság gyanánt a mesterséges intel-
ligenciára. 

Ne is húzzuk tovább az időt, kérdezzük meg a mester-
séges intelligenciát, hogy mit gondol a villamosveze-
tők munkájának kiváltásáról…
A járművezetés egy összetett feladat, amely magába fog-
lalja a környezet folyamatos figyelését, a forgalmi szabá-
lyok betartását, a jármű irányítását és a váratlan helyzetek-
re való reagálást. Mindezekhez szükség van érzékelőkre, 
processzorokra és algoritmusokra, amelyek képesek gyor-
san és pontosan feldolgozni a beérkező információkat és 
megfelelő cselekvést kiválasztani. Ezek az elemek alkotják 
az úgynevezett önvezető rendszereket, amelyek már ma is 
léteznek és fejlődnek.

Az önvezető rendszereknek több szintje van már most is 
az autókban, attól függően, hogy mennyire veszik át az 
emberi vezető szerepét. A legalsó szinten csak bizonyos 
funkciókat támogatnak, például a sebességtartást vagy a 
sávtartást. A legmagasabb szinten pedig teljesen önálló-
an képesek vezetni bármilyen körülmények között anélkül, 
hogy emberi beavatkozásra lenne szükség. Több cég és 
kutatóintézet dolgozik ezen a célkitűzésen.

Az önvezető rendszerek előnye közé tartozhat a biztonság 
növelése, a balesetek csökkentése, a forgalom optimalizá-
lása, az utazási idő lerövidítése, a fogyasztás mérséklése, 
és az utasok kényelmének javítása. Ezeknek az előnyöknek 
azonban ára is van: az önvezető rendszerek kihívásokat 
jelentenek jogi, etikai és társadalmi szempontból is. Pél-
dául hogyan lehet felelősséget megállapítani egy baleset 
esetén? Milyen elvek alapján dönt egy MI egy élet-halál 
kérdésben? Hogyan befolyásolja az önvezetés a járműve-
zetők foglalkoztatását és jövedelmét? Ezekre a kérdésekre 
még nincsenek egyértelmű válaszok.

A mesterséges intelligencia tehát nem egyszerűen átveszi 
a járművezetők munkáját, hanem átalakítja azt. A jövőben 
valószínűleg nem lesz szükség arra, hogy mindenki tudjon 
vezetni egy járművet, de lehet, hogy más készségekre lesz 
szükség, például az MI felügyeletére vagy karbantartására. 
A járművezetés nem csak egy technikai, hanem egy kultu-
rális és társadalmi jelenség is, amelyet az MI befolyásolni 
fog, de nem feltétlenül helyettesíteni.

Ez volt tehát a válasza a mesterséges intelligenciának, 
most hallgassunk meg egy embert is a témával kap-
csolatban. 

Dr. Komócsin Zoltánt kérdeztem a 
BME Közlekedésmérnöki Karának 
címzetes docensét az alábbiakban.
Köszönöm, hogy elfogadta meghí-
vásomat a témával kapcsolatban!  
Mit gondol a mesterséges intelli-
genciáról? Hogyan viszonyul hozzá?
Kapkodom a fejem, hogy milyen se-
bességgel fejlődik az informatika. Úgy 

érzem, beláthatatlan távlatai vannak, lesznek. Én ugyan 
még nem használtam, csak a „következményeivel” talál-

BARÁT VAGY ELLENSÉG?
Veszélyezteti-e a munkánkat a mesterséges intelligencia? 

koztam, de úgy érzem, tudományos-fantasztikus regényt 
lehetne írni abból, hogy mi várható a jövőben. Ezt akár az 
MI segítségével is meg lehetne tenni…

Ön szerint milyen hatásai lehetnek a munkaerőpiacra?
Már vannak területek, ahol jelentkezik a hatása. Amennyire 
látom, ezek még nem közvetlen kapcsolódnak a közleke-
déshez, de valószínűleg idő kérdése, hogy itt is erősödje-
nek a hatásai. Valószínűleg először inkább a háttér-részen 
fog jelentkezni, pl. ügyfélszolgálat, közlemények, utasítások 
megfogalmazása.

Milyen munkakörök lehetnek azok, amelyek képesek 
lehetnek megmaradni tizenéves távlatokban az MI által 
dominált korszakban?
Amennyire látom most a helyzetet, azért valakiknek bizo-
nyára kell maradni, akik „programozzák”, működtetik a 
gépeket, vagyis „csavarhúzós” emberekre biztos szükség 
lesz még hosszabb ideig. A közlekedésben, ha nem is 
örökre, de szerintem még nagyon hosszú ideig kell lennie 
valakinek, aki szükség esetén be tud avatkozni.

Számítógépes rendszerek által vezérelt járművek ve-
zető nélkül már ma is szállítanak utasokat Budapesten, 
ilyen a 4-es metró. Mit gondol, a mesterséges intelli-
genciának a fejlődése képes lehet-e olyan ugrásszerű 
fejlődésen keresztülmenni, hogy jobban megérje alkal-
mazni mint egy járművezetőt? Jogos lehet-e egy jelen-
legi járművezető félelme az elkövetkezendő tizenéves 
távlatban?
Több oldalú a kérdés: egyrészt szerintem felmérhetetlen az 
MI fejlődési sebessége, néhány éve még csak laboratóri-
umokban létezett, ma pedig már a mindennapi élet része 
lett. Másrészt nehezen tudom elképzelni, hogy egy 1970 
környékén tervezett, a mai napig is közlekedő járművet MI 
vezessen. Nyilván „van az a pénz”, amennyiért ez megold-
ható lenne, de visszaemlékezve a néhány évtizedre, amióta 
ismerem a főváros közlekedését, sajnos „nincs az a pénz”.

Mennyi időn belül lenne várható ez a jelenlegi fejlődési 
ütemben?
Belátható időn belül nem tartom valószínűnek egy ilyen 
változás bekövetkezését. Amennyire tudom, külföldön már 
folynak ilyen irányú kísérletek, de véleményem szerint ezek 
még nagyon távol vannak a napi használat lehetőségétől.

Olcsóbb megoldás lehet-e hosszútávon ez, mint a jár-
művezetők alkalmazása? 
Nyilván sok szempontot kell mérlegelni, számításba venni, 
de véleményem szerint belátható időn belül nem lenne ol-
csóbb megoldás.

Milyen akadályai vannak még annak, hogy ez megtör-
ténjen?
Szerintem rengeteg műszaki akadály van, kezdve a jármű-
vekkel, a pályával, a közlekedés más résztvevőivel. Úgy lá-
tom, hogy az MI mostanában még főleg olyan helyeken tör 
előre, ahol rengeteg információból kell valami újat létrehoz-
ni. A jármű szerintem még más műfaj, itt rengeteg műszaki 
részre (pl. érzékelők) van szükség az információk összegyűj-
téséhez. Egy újságcikket, könyvet meg lehet úgy írni, hogy 
az MI elolvas rengeteg hasonlót az interneten és abból 
megalkot egy újat. Egy villamos vezetéséhez kevés, ha az 
MI sokat olvas az interneten, itt teljesen másra van szükség.

Milyen morális nehézségeket fog ez hozni egy baleset-
nél. Ki lehet a felelős? A fejlesztő teljesen elhatárolód-
hat, ha saját-hibás esemény történik? 
Sok évvel ezelőtt hallottam először ezt a kérdést, akkor 
nem volt rá megoldás. Nem vagyok jogász, de úgy érzem, 
hogy a mai jogrendszer nincs erre felkészülve, feltehetőleg 
a korábbiaktól eltérő elvek alapján kell majd jogszabályokat 
alkotni. 

Hogyan történhet meg a váltás - amennyiben megtör-
ténik? Egyik pillanatról a másikra? Egyáltalán 100%-ban 
váltaná-e le a járművezetőket? Lenne szükség felügyelő 
járművezetőre? Vagy egyáltalán nem váltaná le a jármű-
vezetőket, csak egy rásegítő rendszerként üzemelne, 
mint pl. a 2-3-as metrón?
A váltást fokozatosan tudom elképzelni, pl. a város egy 
részén, vagy egy-egy járműtípuson elkezdve. Külföldön 
néhány országban már közlekednek önvezető, bár nem 
kötöttpályás járművek. Ott a működésük feltétele, hogy a 
járműben tartózkodjon olyan személy, aki szükség esetén 
be tud avatkozni. Ha majd egyszer váltás történik, akkor 
véleményem szerint hosszú ideig itt is hasonló megoldás 
lesz, vagyis a járművezető marad és az MI segíti a tevé-
kenységét.

Ha ez a technológia teret hódít a villamosüzemnél, ki-
zárólag a járműveken lesz megtalálható ez a rendszer? 
Vagy lesz infrastrukturális fejlesztésre is szükség? Te-
kintettel arra, ha az emberi agyhoz hasonló eszköztárral 
fog rendelkezni, hasonló reakciókészségekkel.
Amennyire tudom, az önvezető járműveknél mostanában 
olyasmi a fejlesztés iránya, hogy azok egymással, illetve a 
„földi” objektumokkal is kommunikáljanak, vagyis nem csak 
a járműveken vannak a rendszernek elemei. Viszont az MI 
fejlődése lehet más irányú is, pl. a járművezető „leképezé-
se”, ebben az esetben nem feltétlenül szükséges az infra-
strukturális fejlesztés. 

Amennyiben úgy gondolja, hogy nem származhat hát-
ránya a járművezető állománynak a mesterséges intel-
ligenciából, miért gondolja így? Jelenlegi fejlődési üte-
mében sem lehet képes tizenéven belül olyan motorikus 
tevékenységre és helyzetfelismerésre mint egy jelenle-
gi járművezető?
A fejlődés sebessége nehezen megbecsülhető, ezzel 
együtt úgy gondolom, hogy sok-sok évig szükség lesz jár-
művezetőre is. Feltehetőleg lépésenkénti bevezetés lesz le-
hetséges, ezért szerintem még hosszú ideig inkább segíteni 
fogja a járművezetőt, mint teljesen átvenni a helyét. 

Szükséges lesz-e a továbbiakban is személyzet alkal-
mazása a jövő villamosvonalán, amelyen a mesterséges 
intelligencia vezérli a járműveket? Amennyiben szüksé-
gét látja, miért?
Csak tippelhető, milyen irányokban, mekkora sebességgel 
és mennyire fejlődik az MI. Eddigi ismereteim, tapasztalata-
im alapján az MI mellett is alkalmazni kell majd személyze-
tet, nem lehet teljesen magára hagyni se a járműveket, se 
az egyéb részeket. 

Nagyon köszönöm, hogy nyilatkozott a témában! 
Fentebbi sorokat olvasva én arra a következtetésre jutot-
tam, hogy még jópár évig hátradőlhetünk, de a világ vál-
tozása garantált. Ahogyan az MI-től is, úgy Dr. Komócsin 
Zoltántól is egy visszafogottabb és konszolidáltabb válaszo-
kat kaptunk, hiszen nagyon nehéz megmondani mai fejjel, 
hogy pár év múlva merre fog továbbhaladni a világ. 

Köszönöm a megtisztelő figyelmet, sok balesetmentes kilo-
métert kívánok a tisztelt kollégáknak!

 

Szabó Norbert
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Prágában jártunk

Nemrég érkeztünk vissza a Villamos Független Szakszer-
vezet három napos prágai városlátogatásáról.

Ha olyan városba érkezem, ahol van villamos közlekedés, 
akkor nem tudok nem szakmai szemmel tekinteni a közle-
kedésre így voltam ezzel most is, szóval villamosvezetői 
szemmel nézzük meg mennyiben más, mint Budapest. 
Első szembetűnő különbség, hogy a legtöbb vonal végál-
lomásai hurok végállomások, míg nálunk inkább a fejvég-
állomás jellemző. A hurokvégállomásokon a szerelvények 
egy hurkot leírva, folyamatosan haladva térnek át az el-
lenkező irányú vágányra, míg a fejvégállomáson visszafog-
nak (egy helyből váltanak irányt és fordulnak vissza). Mind 
a kettőnek megvannak az előnyei és hátrányai egyaránt, 
ebbe most nem mennék bele. Járművezetőként a hurok-
ban történő megfordulás sokkal kényelmesebb, mert nem 
kell kiszállni és átszerelni. Nálunk sajnos folyamatosan szá-
molták fel az ilyen végállomásokat és átépítették azokat. 
Az 59-es villamosvonal az, ahol mind a két végén megma-
radt a hurok a Szent János kórháznál és Farkasréten a Már-
ton Áron téren. A 3-as villamosvonal egyik vége még ilyen 
(Gubacsi úti végállomás), illetve Rákospalota MÁV-telep. 
Na de térjünk vissza Prágához. Szóval a hurok végállomá-
sok miatt a villamosoknak egy vezetőállása van és mivel 
jobb peronos megállók vannak így csak az egyik, tehát a 
jobb oldalon vannak ajtók az utascseréhez. Így sokkal több 
ülőhely is van kialakítva, mint ha mindkét oldalon lennének 
ajtók, ezért több utast is tud szállítani. Mi a városnézéshez 
24 órás jegyet vásároltunk, ami 120 koronába került, de 
van 72 órás is, illetve van 30 és 90 perces jegy is.

Prága villamosvonal hálózata a legnagyobb Csehország-
ban, teljes hossza 142 km, 25 nappali és 9 éjszakai vo-
nalból áll. A viszonylatok többnyire külvárosból külvárosba 
közlekednek, érintve a belvárost, így a központban nem 
ritka, hogy egyazon sínen 5-6 viszonylat is közlekedik. A 
flotta különböző korú Tatra és Skoda kocsikból áll. A vil-
lamos adja az éjszakai tömegközlekedés gerincét. Éjfél, 
valamint hajnal öt és hat óra között járnak az éjszakai já-
ratok, ezek 51-59-es számozást kaptak. Van egy időszakos 
nosztalgia vonal is, ami márciustól novemberig közlekedik 
hétvégenként.

A hálózathoz hét aktív kocsiszín tartozik:
- Hloubětín
- Kobylisy
- Motol
- Pankrác
- Strašnice
- Vokovice
- Žižkov

A Střešovice kocsiszínt már nem használják, de itt található 
a Prágai Közlekedési Múzeum.

Ami még különbség hazánkhoz képest, hogy itt a gyalo-
gosnak nincs elsőbbsége a villamossal szemben. Hogy ez 
jobb vagy rosszabb, arról megoszlanak a vélemények. 

Hát röviden ennyi. A város gyönyörű és rengeteg a turista, 
aki még nem járt Prágában annak csak ajánlani tudom és 
nem csak a villamosok miatt. Képes összefoglalónk meg-
tekinthető megújult weboldalunkon a vfsz.hu-n.  

Nagy Ferenc

PRÁGÁBAN
JÁRTUNK

„Zökkenőmentesebb Közlekedés és Biztonság a 
Városban”

Budapest városának közlekedési hálózata folyama-
tos fejlődés alatt áll, és most egy újabb nagyszabá-
sú projekt készült el. Az Orczy út és Kőris utca cso-
mópontjának felújítása nemcsak a közlekedést fogja 
zökkenőmentesebbé tenni, hanem javítani fogja a 
közlekedésbiztonságot is, amit Mi BKV járművezetők 
is érzékelhetünk majd a munkánkban. A projekt cél-
ja volt az Orczy út és Kőris utca kereszteződésének 
modernizálása és biztonságosabbá tétele. A tervezett 
fejlesztések között szerepelt a kereszteződés jelzőlám-
parendszerének kiépítése, a gyalogosok és kerékpá-
rosok számára biztonságosabb átkelési lehetőségek 
kialakítása, valamint a közösségi közlekedési bizton-
ságának növelése. Az új kereszteződési rendszer és a 
fejlesztett közösségi közlekedési infrastruktúra előnye 
érezhető lesz a város lakói és látogatói számára is. Az 
új csomópont és átkelési lehetőségek várhatóan már 
használhatók minden közösség által. Az Orczy út és 
Kőris utca csomópontjának felújítása egy fontos lé-
pés a város közlekedési hálózatának modernizálása 
felé. A projekt célja a közlekedésbiztonság javítása és 
a közösségi közlekedés fejlesztése, ami hosszú távon 
előnyöket hozhat mindannyiunknak.
Hosszú várakozás és lakossági igények eredménye-
ként végre valósággá vált az új kereszteződés sarkán 
egy új gyalogátkelőhely, amely a helyi lakosoknak és 
az ott közlekedőknek hatalmas megkönnyebbülést 
jelent. A projektet a Józsefvárosi Önkormányzat kez-
deményezte és finanszírozta, a Budapesti Közlekedé-
si Központ lebonyolításában, a Budapest Közút Zrt. 
közreműködésével, továbbá az Aldi Magyarország 
támogatásával. Az előkészítő munkák másfél éve után 
a kivitelezés mindössze három hónapot vett igénybe.
Az Orczy út – Kőris utca kereszteződése kulcsfontos-
ságú a Józsefvárosi kerület számára, hiszen itt két 
nagy forgalmú körút és villamosvonal keresztezi egy-
mást, valamint autóbuszok közlekedésével is érintett 
ez a terület. Emellett a környék számos kereskedel-
mi létesítménnyel is rendelkezik, ami miatt rengete-
gen közlekednek gyalog ezen a területen. Korábban 
azonban nem volt lehetőség a szabályos átkelésre, 
ami nagy kihívást jelentett mind a lakosok, mind a já-
rókelők számára, és nem utolsóként baleseti kockáza-
tot is jelentett a BKV-s járművezetőinek is.

Az új jelzőlámpás kereszteződés és gyalogátkelő le-
hetővé teszi a közlekedők számára a biztonságos és 
akadálymentes átkelést. A projekt további előnye, 
hogy a környezetet is zöldebbé teszi, hozzájárulva a 
város fenntarthatóságához, segítséget nyújt az itt élők 
és közlekedők számára, továbbá pozitív hatással van 
a környezetre is. 

A gyalogos-átkelőhely kialakításával 
egy időben:
• útfelújítás történt a gyalogos-átkelőhely közelében;
• új járdaszegélyek és járdaszigetek,
• új közvilágítási lámpák, 
• új közlekedési jelzőlámpák létesültek, valamint
• a zöldfelület rendezése, a füve-       
sítés és a cserjeültetés is elkészült.

Balesetmentes közlekedést kívá-
nok mindenkinek!
Kertész Péter

AZ ORCZY ÚT ÉS A KŐRIS 
UTCA CSOMÓPONTJÁNAK 
FELÚJÍTÁSA
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