
ind az egyre szigoro-
dó európai uniós kör-
nyezetvédelmi előírá-
sok, mind a társadal-
mi elvárások megkö-

vetelik, hogy a városi közösségi közle-
kedésben szolgáltató cégek autóbusz-
flottáik fejlesztésekor a kedvezőbb áron 
beszerezhető dízeles típusok mellett 
már alternatív meghajtású járműveket 
is for galomba állítsanak. Ezek a buszok 
számos előnnyel rendelkeznek a ha-
gyo mányos dízelüzeműekhez képest. 
Ilyen pél dául a hatékonyabb energiafel-
használás, azaz a kisebb üzemanyag-
költség, illetve a függőség csökkentése 
a fosszilis energiahordozóktól és azok 
áringadozásától. 

A fejlődés ütemét azonban lassítja, 
hogy a kisebb mértékű károsanyag-ki-
bocsátás (NOx, CO, szilárd részecskék), 
valamint a zajemisszió csökkentése 
olyan környezeti és társadalmi hasz-
nok, amelyek megtakarításai nem köz-
vetlenül a költségviselőknél, azaz a köz-
lekedési vállalatoknál érvényesülnek. 
Az innovatív járművek beszerzési és 
inf rastrukturális beruházási költségei 
törvényszerűen magasabbak a hagyo-
mányos autóbuszokénál, azaz élve az-
zal a feltételezéssel, hogy az egyes szol-
gáltatók pusztán költségalapon mé   retik 

meg magukat, a konkurens ope rátorok 
versenyképességét sajnos kedvezőtle-
nül befolyásolja a környezettudatos-
ság melletti elkötelezettség. 

További mérlegelési szempontot je-
lent a különböző technológiák összeha-
sonlításánál az üzemeltetési egyenér-
ték dízelbázishoz történő viszonyítása. 
Vagyis az, hogy a már megbízhatóan 
üzemelő hagyományos dízelbuszok 
használati értékét hány darab alterna-
tív jármű képes kiváltani. Számos elvo-
natkoztatással ezek az arányok jelen-
leg így alakulnak: 100 db dízelbusz 
107 db CNG, 113 db hibrid, illetve 114 
db elektromos hajtású járművel váltha-
tó ki. Tehát elmondható, hogy a fejlődő 
technológiák terjedését nem csupán 
azok jelentős felára lassítja, de sok 
esetben a robusztusabb dízelautóbu-
szok magasabb használati értéke is. 
Ter mészetesen a technológia fejlődé-
sével ezeknek az arányoknak a javulása 
várható, de belátható időn belül az olló 
teljes záródására nem lehet számítani.

Az autóbusz-állomány fejlesztésekor  
tehát a különböző technológiákat több 
szempont figyelembevétele mellett kell 
mérlegelni. Vajon a választott techno-
lógia előnyei képesek-e érvényesülni az 
adott szolgáltatási területen? (A belvá-
rosban inkább elektromos, míg a perem-

területeken a hibrid meghajtást érde-
mes alkalmazni.) Mennyire képes gyor-
san alkalmazkodni a változó környezeti 
feltételekhez, mennyire megbízható az 
adott technológia? Azonos költségke-
retet figyelembe véve, mennyivel csök-
kenthetők a teljes járműflotta káros 
externáliái? Tekintettel arra, hogy egyet-
len technológia elszigetelt vizsgálata 
ellentmondásos eredményekhez vezet, 
mindezen szempontok együttes trend-
elemzésével, összehasonlító figyelem-
bevételével születik meg az a döntési 
mátrix, amely a járműgazdálkodási stra-
tégia peremfeltételeit hosszú távon is 
körvonalazni képes. 
.
Innovatív hajtásláncok. Alapve-
tően három alternatív hajtáslánc tekint-
hető a hazai környezetben is verseny-
képesnek.

A hibrid autóbusz a dízelekhez képes 
alacsonyabb fogyasztású, hatótávolsá-
ga kedvező (5-600 km). Ideális sík vá-
rosi szakaszokon, viszont tartós hegyi 
üzemben a kis hengerűrtartalmú belső-
égésű motorok és a viszonylag szerény 
kapacitású akkumulátorok társítása a 
menetdinamikai jellemzők torzulásá-
hoz és a gázolaj-felhasználás draszti-
kus emelkedéséhez vezet. Hátrányai 
kö zött szerepel, hogy speciális karban-
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tartói környezetet igényel, költséges a 
járműbeszerzés és a karbantartás. Koc-
kázati tényezőként említhető az akku-
mulátorok idővel csökkenő kapacitása, 
akár azonos környezetben is hektiku-
san változó, sok esetben a gyártók által 
sem ismert várható élettartama.

A CNG autóbusz a motorok kiemelke-
dő nyomatékának köszönhetően ked-
vező menetdinamikával és zajterhelési 
tulajdonságokkal rendelkezik, hatótá-
volsága ugyanakkor a dízeljárműveké-
nél kisebb, ráadásul a külső hőmérsék-
let változásaira érzékeny. Mind emel lett 

költséges töl tő-infrastruk túra szüksé-
ges hozzá, és extrém hidegben üzemel-
tetési nehézségek léphetnek fel.

Az éjszakai töltésű elektromos autó-
busz előnye a kitűnő menetdinamika és 
a minimális zajkibocsátás, ezért ideális 
belvárosi környezetben való üzemelte-
tésre. Viszont a telephelyi töltési inf-
rastruktúra kiépítése éppúgy költséges, 
mint a CNG buszok esetében, és korlá-
tozott a hatótávolsága (120–150 km). 
Ezenkívül karbantartása speciális kör-
nyezetet igényel, és gyors a pillanat-
nyilag még igen drága energiatárolók 
amortizációja.  

A CNG járművek meghonosí-
tása. A BKV tapasztalatai – a korláto-
zott anyagi lehetőségek miatt – csak 

használt CNG járművekre terjednek ki. 
2014 és 2016 között összesen 71 db 
(49 db Van Hool New A330 CNG és 22 
db Mercedes-Benz Citaro CNG) autó-
busz beszerzésére nyílt lehetőségük. A 
2004 és 2008 között gyártott járművek 
átlagos futástelítettsége 420 és 630 
ezer km között mozgott, ezért különö-
sen fontos volt áttekinteni a karbantar-
tásban rejlő kihívásokat.  

» A CNG-technológia kényes a szél-
sőséges időjárási viszonyokra, különö-
sen az alacsony léghőmérsékletre.  

» A tankolt gáz minősége kiemelt 

jelentőségű (páratartalom, fűtőérték). 
A reduktorszelepek elfagyása kockáza-
ti tényezőt jelent, de ez állófűtés segít-
ségével megelőzhető.  

» A tankolási idő 10-15 perc jármű-
venként.  

» Az alkatrészellátás nehézkes az 
egyedi és drága megoldások miatt. 

Általános üzemeltetési ta-
pasz talatok. Pozitívum. A CNG bu-
szok levegő mi nőségre gyakorolt ha-
tása egyér tel műen kedvező. A jármű-
vek kumu lált éves károsanyag-kibo-
csátásának különbsége: –1667,7 ton-
na/év [szálló por (PM): –50 tonna/év; 
NOx: –1395,5 tonna/év; HC: –66,2 ton-
na/év; CO: –156,5 tonna/év].

A CNG erőforrások egyenletesebb, 

hal kabb járásúak. A mérések szerint a 
dízelmotoros autóbuszokhoz képest az 
utastérben 2-3 decibellel alacsonyabb 
a zajszint.

A jellemző gázfogyasztás viszonylattól 
és terheléstől függően 48–55 kg/100 
km. Ez 15–20%-os üzemanyagköltség-
meg ta karítást jelent a dízelhez képest.

Negatívum. Az infrastrukturális felté-
telek megteremtésének szükségessé-
ge. Egy telepítendő CNG-kút kapacitá-
sát nem csupán a töltőállomás műsza-
ki tartalma, hanem a környezetében 
ren delkezésre álló közműhálózat is 
meg határozhatja.

A beruházások során vizsgálandó to-
vábbá a méretgazdaságossági határ el-
érése, üzemeltetői kompromisszumok 
az időigényesebb töltések miatt, illetve 
a külső környezeti hőmérséklet hatása 
a tankolható gázmennyiségre.

A jövő. A vállalat későbbi flottafejlesz-
tésében várhatóan ismét szerepet kap-
nak a CNG járművek a felsorolt  előnyös 
tulajdonságaik miatt. A nagyobb jármű-
állománnyal optimálisabban lehet majd 
kihasználni a jelenlegi kapacitásokat, 
amelyek a járműbeszerzések és kútte-
lepítések együttes megvalósulása ese-
tén bővítésre is módot adhatnak. Ked-
vező feltételekkel lehet hozzájutni a 
használt városi autóbuszok piacán 
nagyobb volumenű homogén flották-
hoz, amelyek megvásárlása hozzájárul-
hatna a méretgazdaságossági határ át-
lépéséhez, a folyó átalányköltségek to-
vábbi csökkentéséhez. Középtávon pe-
dig a CNG-technológia az egyik legélhe-
tőbb alternatív megoldást kínálja, figye-
lembe véve az externális hatásokat is.

Forrás: Szedlmajer László, BKV Zrt. 
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Igazgatóság vezérigazgató-helyettese: 

Használt CNG buszok üzemeltetési 

tapasztalatai Budapesten című előadása.
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