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A Lépések megjelenését a Pallas Athéné 
Geopolitikai Alapítvány támogatja

Egy neves magyar közgazdász arra hívta fel a fi gyelmet a Lépések 
előző számának hasábjain, hogy súlyos hibát vét az a társadalom-
tudós, aki beleszeret egy-egy makrogazdasági mutatóba. Fontos 
tehát, hogy tisztában legyünk a mérőszámok, azon belül is a leg-
gyakrabban hivatkozott GDP használatának korlátaival. Tudjuk, hogy 
mire jók és mire nem ezek a mára meghaladottá vált, hagyományos 
mérőszámok, amelyekre a fősodorú közgazdaságtan képviselői kö-
zül még mindig sokan úgy tekintenek, hogy a gazdasági növekedés 
szentesíti azokat.
Egy másik, ugyancsak széles körben elismert munkásságú hazai köz-
gazdász a matematikai átlagok jelentésrétegeiről elmélkedett nem-
rég egy televíziós közéleti vitaműsorban. Sajátos, ironikus  humorral 
fűszerezett szavai valahogy így hangzottak: „…A nettó 162 ezer fo-
rintos magyarországi átlagkereset éppannyit árul el a hazai jövedel-
mi és elosztási viszonyokról, mint a kórházban fekvő betegek átlagos 
testhőmérséklete a páciensek állapotáról. A normálisnak tekinthető 
37 °C-os átlaghőmérséklet utalhat csupa gyógyult személyre épp-
úgy, mint sok-sok 40 °C-os lázban szenvedőre és még pár kevésbé 
szerencsés, már megboldogult páciensre.”
Említhetnék még számos példát, de talán ez az egy is elégséges ah-
hoz, hogy felismerjük, mekkora felelősséggel jár a makrogazdaságtani 
mutatók használata, és milyen könnyű azokból – saját magunkat is 
becsapva – hamis következtetéseket levonni. Ebben a  lapszámunk-
ban ezekre a logikai buktatókra szeretnénk felhívni a Kedves Olva-
só fi gyelmét. Humánökonómia rovatunk első cikke áttekintést nyújt 
a hagyományos és az alternatív gazdasági mutatókról, történeti 
aspektusban is vizsgálja a mérőszámok „zöldülését”. Olvashatnak 
emellett a GDP mérési problémáiról és az alternatív mutatók jöve-

delemi különbségekre való érzékenységéről. Megismerkedhetünk 
az áramvonalas autókkal, recenziót olvashatnak Pogátsa Zoltán 
közgazdász Magyarország politikai gazdaságtana című nemrég 
megjelent kötetéről. Egyesületünk életébe is betekintést nyújtunk: 
tudósítunk a december 6-i Követ Konferenciáról és a Winter-díj át-
adásáról. Lapunk hasábjain bemutatkozik új szakmai lektorunk, Ta-
kácsné György Katalin professzor asszony. 
Reméljük, lapszámunk segíti küldetésünket – egy újabb lépést tehe-
tünk a fenntartható gazdálkodás felé.

HA MÁR MÉRJÜK MAGUNKAT…
SZERZŐ: Szám Dorottya / KÖVET Egyesület

Könnyű a makrogazda ság-

tani mutatókból – önma-

gunkat is becsapva – hamis 

következtetéseket levonni.
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ALTERNATÍV INDIKÁTOROK

A GDP hosszú ideig mágikus tulajdonságok-
kal felruházott varázsgömb volt a gazdasági 
élet szereplői és a politikusok számára. Sen-
ki sem foglalkozott azzal, mi is van a gömb 
belsejében, csak áhítattal nézték ragyogó 
emelkedését, és aggodalommal kísérték a 
visszaesését. Rituálék, hiedelmek kapcso-
lódtak hozzá, minden baj gyógyszerének 
tekintették, cél volt, és eszköz, a siker meg-
kérdőjelezhetetlen mércéje. Ám egyszer 
csak a szemlélődők között megjelentek a 
kételkedők. Először csak néhányan az alter-
natív közgazdászok közül suttogták: a király 
meztelen, vagyis esetünkben a varázsgömb 
tulajdonképpen csak egy üres lufi . A sutto-
gás zúgássá erősödött, és napjainkra szin-
te minden makrogazdasági kutatócsoport 
fogalmazott már meg GDP-kritikát, és eze-
ket többé vagy kevésbé tájékozott követőik 
széles körben elterjesztették. Az indulatok 
fokozódtak, és alternatív körökben a „GDP” 
tulajdonképpen szitokszóvá vált.
Meggyőződésem, hogy nem a GDP-vel van el-
sősorban gond, hanem a gondolkodásunkkal. 
A mutatót annak fényében lehetne objektíven 
értékelni, miért jött létre, milyen kérdésre ad 
választ, mire alkalmas, és mire nem.

Hogyan alakult ki?

A jelenkori, GDP-n alapuló mérési rendszer 
kialakulása az 1930-as években kezdődött, 
és jelentősége a második világháború alatt 
tovább emelkedett (England, 2004). A mai 
GDP közvetlen elődje a nagy gazdasági vi-
lágválság közepén született: „1931-ben kor-
mányzati és magánszakértők egy csoportját 
hívták meg kongresszusi meghallgatásra, 
hogy választ adjanak a gazdasággal kapcso-
latos alapvető kérdésekre. Kiderült, hogy nem 
tudtak: a legfrissebb adatok csak 1929-re vo-
natkoztak, és azok is hiányosak voltak. 1932-
ben, a Hoover-adminisztráció utolsó évében 
a szenátus a Kereskedelmi Minisztériumot 
kérte fel, hogy készítsen átfogó becslést a 
nemzeti jövedelemről. Nem sokkal ezután a 
minisztérium egy Simon Kuznets nevű fi atal 
közgazdászt bízott meg, hogy fejlessze ki a 
nemzeti elszámolások egységes rendszerét. 
Ez lett a prototípusa annak, amit ma GDP-nek 
nevezünk.” (Cobb et al. 1997) 

Hol tart most a történet?

Ma a GDP az ország gazdasági tevékeny-
ségét összefoglaló makrogazdasági sta-
tisztikai számlarendszer része, amely a 
forrásokat veti össze a felhasználásukkal. 
Az Európai Unió tagállamai 2014 szeptem-
berétől megváltozott módszertan szerint 
állítják össze a nemzeti számlákat. A Köz-
ponti Statisztikai Hivatal (KSH) a 2013 má-
jusában elfogadott európai parlamenti és 
tanácsi jogszabálynak megfelelően elvégez-
te az új módszertan szerinti számításokat. 
Az ESA2010 (European System of Accounts 
– nemzeti számlák európai rendszere) érin-
tetlenül hagyja a nemzeti számlák rend-
szerének legfontosabb jellemzőit, alapvető 
vonásait, ugyanakkor tükrözi a gazdasági 
életben az utóbbi húsz év folyamán végbe-
ment változásokat. Figyelembe veszi az in-
formációs és kommunikációs technológiák 
térnyerését a termelési folyamatokban, 
az immateriális javak, a szellemi tulajdonú 
termékek bővülő szerepét és a globalizáció 
felerősödését. Az új rendszer konzisztens az 
IMF fi zetési mérleg statisztikájával (BPM6), 
és összhangban van az ENSZ által kiadott, 
világszerte elfogadott és alkalmazott nem-
zeti számla metodikájával, az SNA2008-cal, 
így biztosítva a makrostatisztikai mutatók 
világszintű összehasonlíthatóságát (KSH 
2015).

Mit értünk jelenleg GDP-n?

Az ESA2010 szerint: a GDP (bruttó ha-
zai termék) termelési oldalról számítva 
egyenlő az ágazatok vagy szektorok által 
előállított, alapáron értékelt bruttó hozzá-
adott értékek (azaz a kibocsátás és a folyó 
termelőfelhasználás különbségeinek) és az 
ágazatokra vagy szektorokra fel nem oszt-
ható termékadók és -támogatások egyenle-
gének összegével. Számítható termelési és 
felhasználási oldalról (KSH, 2015).

Termelési oldalról:
+ az alapáron számított bruttó hozzáadott 

értékek összege
+ termékadók
– terméktámogatások

Felhasználási oldalról:
+ háztartások végső fogyasztási kiadásai
+ államháztartás végső fogyasztási kiadásai
+ nonprofi t intézmények végső fogyasztási 

kiadásai
+ bruttó állóeszköz-felhalmozás
+ készletváltozás
+ export
– import

Alkalmazását számos jogos kritika éri, ilyen 
például, hogy a korrekciók ellenére is rosszul 
kezeli az országos szint alatti folyamatokat. 
Ezt a kérdést mutatja be Dusek Tamás rövid 
tanulmánya lapunk hasábjain.
Ha az előbbi számítási módot végignézzük, 
látható, hogy a GDP nem jóléti vagy jólléti 
mutató. Azt mutatja meg, hol keletkezik és 
hol használják fel a pénzben kifejezett gaz-
dasági eredményt. A probléma ott kezdődik, 
ha az elemző, a közgazdász, a politikus mást 
vár ettől az összefüggésrendszertől.  

A GDP és az alternatív mutatók

A GDP-t helyettesítő, pontosító, kiegészítő 
mérőszámok köre az 1970-es évektől folya-
matosan bővül. Napjainkra egyértelművé vált, 
hogy szükség van a GDP olyan korrekciójára 
vagy kiegészítésére, amelyből következethe-
tünk az állampolgárok jólétére (welfare) vagy 
a jóllétére (well-being). Míg az előbbi főként az 
anyagi javak gyarapodásához kötődik, az utób-
bi szubjektív elemeket tartalmaz, mint a sze-
retet, a boldogság, az elégedettség.  Felmerül 
a kérdés: lehetséges ez? Beépíthetők ezek az 
elvárások a GDP-be? Képesek-e az új mutatók 
helyettesíteni a GDP-t, vagy csak többletinfor-
mációkat adnak a gazdasági növekedés kör-
nyezeti, társadalmi hatásáról, és mindez miért 
lehet érdekes az olvasó számára?

Módosított pénzügyi mutatók – 
Mérhető-e a mérhetetlen?

A változtatás egyik iránya a nem számsze-
rűsített értékek beépítése a GDP logikájá-
ba. Itt négy alapvető mutatóval találkozunk, 
amelyek időben egymást követik, egyre több 
tényezőt építve be a makrogazdasági elszá-
molási rendszerbe.

Kristálygömb vagy üres lufi  a GDP?
SZERZŐ:  Szigeti Cecília egyetemi docens / Széchenyi István Egyetem Nemzetközi és Elméleti Gazdaságtan Tanszék
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∫ NEW (Net Economic Welfare), 
∫ MEW (Measured Economic Welfare),
∫ ISEW (Index of Sustainable Economic 

Welfare),
∫ GPI (Genuine Progress Indicator).

Az elképzelés nagyon jó, a probléma a meg-
valósításnál jelenik meg. Viszonylag egysze-
rűen számszerűsíthető például a háztartási 
tevékenység értéke, de ha a napsugárzás 
hatását akarjuk beépíteni a rendszerbe, ne-
hezen megfogható, komplex kérdéssel ta-
láljuk szembe magunkat (fűtés, világítás, 
ökológiai szerep stb.). Az emberi tényezők 
felé továbblépve, a problémák fokozódnak. 
Csak egy kérdést kiemelve: e sorok írója a 
kilencvenes évek végén egy olyan kutatási 
programban vett rész adatgyűjtőként, ahol 
azt kívánták számszerűsíteni, hogy a házas-
társak közötti, egymásnak nyújtott szexuális 
szolgáltatások értéke hogyan építhető be a 
makrogazdasági elszámolási rendszerbe. 
A kérdésfeltevés teljesen jogos: a kiegyen-
súlyozott szexuális élet fokozza a jóllétet. 
A kérdőívezés emlékei azonban közel húsz 
év távlatából is élénken élnek emlékeimben 
(ajánlatnak értelmezett kérdések és furcsa 
válaszok hosszú sora). Eredménye nem lett 
a kutatásnak, csupán megerősítette azt az 
érzést, hogy nem érdemes mérni azt, ami 
mérhetetlen.

Alternatív komplex mutatók

A fejlesztés másik iránya olyan mutatók 
kifejlesztését célozza, amelyek a maga 
komplexitásában képesek megközelíteni a 
társadalom jóllétét. Az előbbi csoporttól az 
különbözteti meg, hogy nem pénzben méri a 
folyamatokat.
A legismertebb az ENSZ Fejlesztési Prog-
ramjának (United Nations Development 
Programme – UNDP) keretében számított 
HDI (Human Development Indicator), ame-
lyet 1990 óta az emberi fejlődésről szóló je-
lentésekben tesznek közzé. Az alapkoncep-
ciót ma már számos ponton kiegészítették, 
megjelenik benne többek közt az egy főre 
jutó CO2-kibocsátás és a gendermutatók ér-
téke is. Tanulságos az egyes részmutatókon 
is elgondolkodni, például azon, hogy Magyar-
országon a nők aránya a parlamentben miért 
az arab országok átlagának megfelelő. 
A Yale és a Columbia Egyetem kutatói hoz-
ták létre az EU kutatóival közösen az EPI-t 
(Environmental Performance Index), amely 
összesen 178 országot csoportosít 25 tel-
jesítményindikátor alapján. Ezeket 9 kategó-

riába sorolják, lefedve a környezetvédelmet, 
a közegészségügyet és az ökoszisztéma 
egészségét is. Ezen indikátorok mutatják 
meg, a kormányok mennyire állnak közel 
ahhoz, hogy egy átfogó környezetvédelmi 
intézkedéscsomagot hozzanak létre. Mind-
egyik terület egy vagy több mutatóra épül, 
néhány mutató közvetlenül az adott terület 
mérésére alkalmas, míg mások helyettesítő 
mutatók, így a politikai teljesítmény mérésé-
re csak korlátozottan használhatók.
A New Economics Foundation (nef) által szá-
mított HPI (Happy Planet Index) 4 tényezőt 
tartalmaz: várható élettartam, ökológiai 
lábnyom, elégedettség az élettel és legújab-
ban az egyenlőtlenség nagysága, vagyis az 
ökológiailábnyom-mutatót kiegészíti az em-
berek életminőségét meghatározó objektív 
és szubjektív faktorral. Az ökológiai lábnyom 
szerepéről és korlátairól az előző lapszá-
munkban számoltunk be.

A BLI (Better Life Index) mutató 11 terü-
let adatait tartalmazza: housing (háztar-
tás), income ( jövedelem), jobs (munka), 
community (közösség), education (oktatás), 
environment (környezet), civic engagement 
(állampolgári szerepvállalás), health (egész-
ség), life satisfaction (elégedettség az élet-
tel), safety (biztonság), work-life balance 
(munka-élet egyensúly).
A koncepció sajátossága, hogy az indexben 
az egyes területek súlyát az olvasó-elemző 
határozhatja meg, így abszolút sorrend itt 
nem állapítható meg. Másik érdekessége, 
hogy regionális szinten is számítható, ezt 
közvetlenül is felhasználhatják a vállalatok, 
amikor a makrokörnyezet sajátosságai alap-
ján hasonló tulajdonságú piacokat keresnek. 

A komplex mutatókban érezhető a változás, 
a HDI mutatórendszer családdá szélesedé-

se, a társadalmi mutatók közé bekerülő CO2-
kibocsátás, az egyenlőtlenség beépülése a 
HPI-be, a regionális BLI mutatók számítása 
jelzi a fejlesztés irányain keresztül a társa-
dalom által érzékelt problémák megítélésé-
nek változását. A mutatók koncepciója leg-
alább olyan izgalmas képet mutat a világról, 
mint a kiszámolt értékek.
A címben feltett kérdésre nagyon prózai a 
válasz: nem varázsgömb és nem is lufi , ha-
nem egy makrogazdasági mutató, amely 
semmivel sem több önmagánál. 

Hogyan használjuk jól 
a mutatókat?

1. Határozzuk meg pontosan a kérdést. Ha 
nem tudjuk, milyen kérdésre keressük a 
választ, méréséhez biztosan nem talá-
lunk megfelelő indikátort.

2. Vessük össze a feltett kérdést a muta-
tók tulajdonságaival. Nézzük meg, van-e 
olyan módszer, amelynek segítségével 
választ tudunk adni ezekre. 

3. Az eredmények értékelésénél is emlékez-
zünk a kérdésre és az eszköz tulajdonsá-
gaira. Így nem értjük félre az eredménye-
ket.

4. Ne felejtsük el, hogy mindig vannak olyan 
tényezők, amelyek nem mérhetők, mégis 
nagyon fontosak. 

5. A számok mögött emberi sorsok és valós 
folyamatok állnak. A makrogazdasági in-
dexek nem játékszerek.
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A gazdasági teljesítmény számbavételére 
vonatkozó egyik leggyakrabban hivatkozott 
mutató, a bruttó hazai termék (GDP) egyik 
gyakori kritikájaként hangzik el, hogy egy 
ország GDP-je (mint termelési mutató) és 
lakosainak a jövedelme (GNI) között szá-
mottevő különbség lehetséges. Egyrészt a 
külföldi vállalkozások tőkejövedelmei, más-
részt a külföldi munkavállalás miatt. Mindkét 
esetre számos példát találunk. A fejlettebb 
országok közül Írországban a külföldi tőke 
magas aránya eredményezi a GDP és jövede-
lem 15−20%-os különbségét, Luxemburg-
ban pedig a naponta az országba ingázó kül-
földi munkavállalók miatt 30−35%-kal kisebb 
a jövedelem a GDP-nél. Írország termelési 
mutatói emellett a gazdasági mutatók ala-
kulását modellezni kívánó kutatók számára 
kellemetlen módon, évről évre nagy ingado-
zást mutatnak néhány nemzetközi vállalko-
zás (köztük technológiai és repülőgépeket 
lízingelő cégek) adóoptimalizációja miatt: 
2015-ben az ír GDP 26,3%-kal, a GNI 18,7%-
kal növekedett.

Ahogy a területi egységek méretét elkezdjük 
csökkenteni, úgy az országos szinten meg-
fi gyelhető eltéréseknél sokkal lényegesebb 
különbségeket találunk, valamint számos 
további, a gazdasági tevékenység lokalizáci-
ójával kapcsolatos módszertani nehézségbe 
is ütközünk. Ezek röviden a következőkben 
foglalhatók össze. 

1. Országos szint alatt elvi okok miatt oszt-
hatatlan tevékenységek, mint például a kül-
ügyek intézése és a honvédelem. 

2. Több telephelyes szervezetek értéktöbb-
letének területhez rendelése. Ez a nemzet-
közi vállalkozásoknál országos szinten is ér-
zékelhető probléma jelentkezik az országon 
belüli hálózatban működő (például bankok, 
biztosítók) vállalkozásoknál és a több telep-
hellyel rendelkező feldolgozóipari cégeknél. 
Ezek a vállalkozások rendszerint a legna-
gyobbak közé tartoznak, vagyis a probléma 
kezelésének módja erőteljesen befolyásol-

hatja a statisztika által kimutatott területi 
arányokat. Értéktermelésük az egyes telep-
helyek és ezáltal a területi egységek közötti 
felosztásának az egyik problémája, hogy a 
vállalkozáson belüli elszámolóár nem a piaci 
értékítélet alapján képződik, hanem egyéb 
módon, a vállalaton belül képezik. Az érték-
többlet területi felosztása többnyire a kere-
setek alapján történik.

3. Országos szint alatt a területközi mozgás 
miatt nem lokalizálható tevékenységek. Ide-
tartozik a régióhatárokon átívelő közlekedés, 
távközlés, posta, az energiaipar elosztási 
része. A GDP lokalizációja ilyenkor a telephe-
lyek alapján történik. Több telephely esetén a 
telephelyek közötti felosztás előző pontban 
már érintett problémájával is meg kell küz-
deni.

4. A lokalizációs probléma negyedik típusa, 
amikor a vállalkozás – a telephelyek számá-
tól függetlenül – tevékenységének egy részét 
telephelyen kívül végzi. Az építőipar a legjel-
lemzőbb példa, ahol maga a tevékenység szó 
szerint is vándorolhat, de számos más példát 
is találunk a legkülönfélébb szolgáltatások-
nál: javítás, karbantartás, betegszállítás, ál-
lategészségügy, versenysport, fi lmgyártás, 
hírügynökségek munkája stb.

5. Területen kívüli tevékenységek. Az első 
ponthoz elviekben hasonló, de a tengereken 
és a levegőben végzett gazdasági tevékeny-
ségekre vonatkozik, mint például a tengeri 
kőolaj-kitermelés és a halászat. Ezek régi-
óhoz rendelésének módja nagyban befolyá-
solja egyes országoknak a statisztika által 
kimutatott területi különbségeit.   

Ezekre a lokalizációs problémákra rakódnak 
rá a tulajdonosok lakóhelye és a termelés he-
lyének a különbségei, valamint a munkaerő 
mozgása miatti lokalizációs kérdések. Buda-
pest a foglalkoztatottak napi szintű ingázá-
sából a legutóbbi népszámlálás alapján 146 
ezer fős többlethez jut, ami jelentős mérték-
ben hozzájárul a lakónépességre számítva 

kimagasló egy főre jutó GDP-jéhez. Ha ezen 
munkaerő által realizált jövedelemmel kor-
rigálnánk Budapest GDP-jét, akkor az az or-
szágos átlag 30−35%-ával csökkenne, míg 
Pest megyéé 30−35%-kal, Komárom-Esz-
tergom és Nógrád megyéé nagyjából 10%-
kal, Fejér megyéé 5%-kal növekedne.

Magyarországon a megye a legkisebb egy-
ség, amelyre létezik területi GDP-becslés. 
Már ez is akkora méret, amelynél néhány 
domináns nagyvállalat aktuális üzletmene-
te meghatározó jelentőségű lehet. Például 
a paksi atomerőmű 2-es blokkjának 2003. 
áprilisi 10-i balesetét követő leállítás 2002-
ről 2003-ra 5%-os GDP-csökkenést oko-
zott Tolna megyében. Fejér megye fajlagos 
GDP-je 2000-ről 2001-re 8,6%-kal esett 
vissza, döntően az IBM kivonulása miatt. A 
több zöldmezős beruházással megerősö-
dő Komárom-Esztergom megye 2003-as 
21,1%-os növekedése viszont kiugróan ma-
gas volt. 

Járási, különösen pedig települési szinten 
még extrémebb, évről évre bekövetkező 
ingadozásokkal, valamint a jövedelem és 
a GDP még nagyobb különbségeivel talál-
kozhatnánk, ha lennének ilyen szintű GDP-
becslések. Például a kékkúti ásványvíz pa-
lackozóüzeme 110 embert foglalkoztatott 
2015-ben, miközben Kékkút összlakossága 
mindössze 72 fő volt. Az üzemnek köszönhe-
tően a kisközség egy lakosra jutó GDP-je az 
országos átlag nagyjából 10-szeresét éri el, 
amivel Kékkút a világ „legfejlettebb” „orszá-
ga” lehetne. Pedig maga az üzem nem külö-
nösebben tőkeintenzív egy atomerőműhöz 
vagy egy kőolaj-fi nomítóhoz képest. 

A lokalizációs nehézségek egyik tanulsága, 
hogy nem lenne sok értelme települési szintű 
GDP-t számítani. Ha lennének ilyen adatok, 
akkor azok értelmezésénél fi gyelemmel kel-
lene lenni az előzőekben vázolt lokalizációs 
problémákra, ahogyan ez az ingázás miatt 
a Budapest méretű területegységeknél is 
szükséges lenne.

Néhány érdekesség a GDP lokalizációjáról
SZERZŐ:  Dusek Tamás egyetemi tanár / Széchenyi István Egyetem
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Nagyon eltérő vélemények vannak a közgaz-
dászok körében arról, hogy egy adott társa-
dalomban mekkora mértékű jövedelemkü-
lönbségek lennének ideálisak, gazdaságra 
ösztönzők, de nem zavarók. Eltérnek a vé-
lemények arra vonatkozólag is, hogy a kor-
mányoknak be kell-e avatkozniuk a jövede-
lemegyenlőtlenség csökkentése érdekében 
transzferekkel és adózással, illetve, ha igen, 
akkor azt milyen mértékben. Nagy kérdés ve-
tődik fel a tekintetben is, hogy az igazságos 
és igazságtalan jövedelemegyenlőtlenség 
között hol húzhatunk természetes határt, 
valamint hogyan mérjük, milyen mérőszám-
mal fejezzük ki a diff erenciákat. 

A jövedelemegyenlőtlenség kérdése rene-
szánszát éli. A hetvenes évektől kezdve soka-
sodnak az erről szóló publikációk és a témá-
val foglalkozó vizsgálatok. Divattémának is 
mondható, de a „divat” mögött valós gazda-
sági és társadalmi mozgások rejlenek. A tár-
sadalmi és gazdasági fejlődés olyan szaka-
szába ért, amikor új tartalommal megtöltve, 
ismét aktuálissá váltak különböző kérdések: 
milyen természetűek, miként értékelhetők 
és hogyan mérhetők a jelenlegi társadalmi 
egyenlőtlenségek. A mai tudományos élet ál-
landó jelleggel napirenden tartja az egyenlő-
ség-egyenlőtlenség problematikáját.

A probléma súlyát az is jelzi, hogy Jan Tin-
bergen Nobel-díjas közgazdász már 1976-
ban a Római Klub jelentésében a jövedelmi 
egyenlőtlenségek csökkentését fogalmazta 
meg. Az 1970-es években a világ leggazda-
gabb részein élők átlagos jövedelme 1100 
dollár, míg a világ legszegényebb részein 
élő emberek átlagos jövedelme csupán 85 
dollár volt. Ez a 13:1 decilis arány és trend-
je Tinbergen szerint összeegyeztethetetlen 
a méltányos társadalmi renddel (Tinbergen, 
1979). 40 év alatt a jövedelmi különbségek 
a leggazdagabb és a legszegényebb orszá-
gok között nem a Tinbergen által javasolt 
forgatókönyvek szerint zajlottak, hanem 
jelentős mértékben, több mint háromszo-
rosára emelkedtek. Az egyenlőtlenség nö-
vekedése elsősorban arra vezethető vissza, 

hogy a leggazdagabb decilisben a növekedés 
több mint negyvenszeres, míg a legszegé-
nyebb decilisben kevesebb, mint hússzoros 
(Szigeti et al., 2015). Egy legújabb – 2016-
ban megjelent –  kutatás szerint ma a világ 
felnőtt populációjának 0,7%-a birtokolja a 
világ vagyonának majdnem felét, miközben 
3,5 milliárd felnőtt (kevesebb mint 10000 
dollárnyi vagyonnal) a világ vagyonának 
csak a 2,4%-át teszi ki (1. ábra). A vagyoni 
és jövedelmi egyenlőtlenségnek a gazdasá-
gi konzekvenciákon jóval túlmutató hatásai 
vannak, megjelennek szociális és társadal-
mi vetületei is. Richard G. Wilkinson és Kate 
Pickett 23 ország és az USA 50 tagállamának 
adatait elemezve megállapította, hogy a na-
gyobb egyenlőtlenséggel bíró országok, illet-
ve államok rosszabbul teljesítenek különböző 
egészségügyi és társadalmi mutatók tekin-
tetében (Wilkinson, Pickett, 2012).

Válaszra váró kérdés fogalmazódik meg a 
tekintetben, hogy az igazságos és igazság-
talan egyenlőtlenség között hol húzhatunk 
természetes határt. A jövedelemegyenlőt-

lenségekkel foglalkozó kutatások magukkal 
hozták a jövedelemdiff erenciák mérhetősé-
ge különböző formáinak megjelenését.

A fogyasztásban rejlő 
különbségek

Az egyenlőtlenség a kirekesztődés, a kire-
kesztettség problémáját vonja maga után. 
Az anyagi depriváció kiterjedtsége nega-
tívan befolyásolja az emberek fogyasztási 
lehetőségeit, a javakból való részesedést. 
A szegénységnek vannak általános jegyei, 
azon túl, hogy a jövedelemszint alacsony. 
Ilyenek például a nem megfelelő életkörül-
mények vagy éppen a leszűkült fogyasztási 
lehetőségek. A fogyasztás tanulmányozá-
sa a 20. században jóval szélesebb körűvé 
vált, hiszen a növekedése látványos válto-
záson ment keresztül. Nem csupán mennyi-
ségi átalakulás volt megfi gyelhető, hanem 
fontos minőségi vetületei is módosultak. 
A dinamikus fogyasztási szint növekedése 
mellett annak szerkezete is átalakult, a ma-
gánfogyasztás pedig az elmúlt század fo-

A jövedelemegyenlőtlenség mérhetősége 
és mérése különböző dimenziókban
SZERZŐK:  Nagy Zita Barbara egyetemi tanársegéd / Pannon Egyetem / Nikli Barbara PhD hallgató / Nyugat-magyarországi Egyetem / Cziráki 
József / Faanyagtudomány és Technológiák Doktori Iskola / Molnár Tibor János PhD hallgató / Pannon Egyetem

Forrás: James Davies, Rodrigo lluberas, Anthony Shorrocks, credit suisse global Wealth 
Databook 2013

1. ábra A világ vagyonának megoszlása a felnőtt populáció között
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lyamán mindvégig dominált (Tomka, 2011). 
Ernst Engel porosz statisztikus pedig már a 
19. században kimutatta, hogy szoros ösz-
szefüggés van a fogyasztók jövedelme és a 
megvásárolt áruk, szolgáltatások fajtái kö-
zött. Az életszínvonal-beli különbségek ta-
lán egyik leglátványosabb megnyilvánulása 
Engel törvényével összefüggésben az élel-
miszerre fordított költések részesedése az 
összkiadásból. Engel szerint ha a jövedelmek 
nőnek, akkor az emberek viszonylag keve-
sebbet költenek alapvető szükségleti cikkek-
re (pl. élelmiszer), míg luxuscikkekre többet 
áldoznak. Természetesen egyéb tényezők is 
befolyásolják azt, hogy a fogyasztók mire és 
mennyit költenek, de a fogyasztási szerke-
zetből jól kikövetkeztethetők a háztartások 
életszínvonal-beli különbségei. Csak néhány 
példa Magyarországra vonatkozóan: egy-
értelműen megállapítható, hogy a húsfélék 
fogyasztása jól korrelál a megszerzett jöve-
delemmel. Hasonló jelenséget fi gyelhetünk 
meg a fogyasztás több területén. A gyümöl-
csök tekintetében például a déligyümölcsök 
fogyasztása kapcsolódik legerősebben az 
anyagi helyzethez.

Az egyéni jövedelem eltérései

A háztartások esetében vizsgált jövedelem 
az a pénzmennyiség, amelyet az egyén va-
lamilyen tevékenység vagy jogviszony útján 
szerez. Magyarországon például az 1960-as 
népszámlálást követően merült fel először 
komoly formában a jövedelemfelvétel – a 
második világháború utáni első nagy jelentő-
ségű adatgyűjtés –, ahol a KSH közvetlenül a 
háztartásokat kérdezte meg a jövedelmek-
ről (Hunyady, 2006). Érdemes megemlíteni, 
hogy ekkor a szocialista országok egyedül-
állók voltak a jövedelemfelvételek tekinteté-
ben, és a nyugati országok is érdeklődéssel 
fi gyelték, fordultak kelet felé. Ha jövede-

lemkülönbségeket akarunk vizsgálni, akkor 
érdemes tisztázni, hogy mely jövedelemada-
tokkal számolunk. A statisztikai hivatalok 
általánosan közreadnak adatokat a bruttó 
és nettó átlagbérek alakulásáról. Talán meg-
említést érdemelnek a minimálbérek és bér-
minimumok, amelyek a jogszabályok alapján 
minden alkalmazottra vonatkoznak. Ezek a 
bérminimumok bruttó értékek, a jövedelem-
adó és a társadalombiztosítási hozzájárulá-
sok levonása előtti értékeket tartalmazzák. 
A legkisebb béreket gyakran számolják vá-
sárlóerő-paritáson is, aminek az a jelentő-
sége, hogy kiküszöböli az országok árszint-
jében lévő különbségeket, és ezáltal lehetővé 
teszi például az országok közötti összeha-
sonlítást.

A területi egyenlőtlenségek mérésének sta-
tisztikai mérőszámait mutatja az 1. táblá-
zat, amelyek gyakorlatilag többféle jelenség 
vizsgálatára alkalmasak, így a jövedelemdif-
ferenciák is jól kimutathatók alkalmazásuk-
kal. Az egyenlőtlenségi mérőszámok három 
fő csoport köré épülnek fel. Ilyenek a területi 
polarizáltság mérőszámai, a szórás típusú 
mutatók és a területi eloszlások eltérését 
mérő indexek. „A mutatószámok egy része 
abszolút adatokat igényel, míg másokban 
fajlagosak szerepelnek, azonban mérési 
szint szempontjából legtöbbjük arányská-
lán mért adatokat kíván.” (Makszim Gy.-né, 
2012)
A táblázat alapján ragadjunk ki néhány mu-
tatót. Ha a jövedelmek szórása például ma-
gas, az azt jelenti, hogy a különböző adatok 
jelentősen eltérnek az átlagtól. Az előfor-
duló legnagyobb és legkisebb ismérvérték 
különbsége – a terjedelem – is az egyen-
lőtlenségekről árulkodik. Említésre méltó 
az is, ha kisebb a medián, mint az átlag, 
ez arra enged következtetni, hogy több 
az átlagosnál kedvezőtlenebb helyzetben 

lévő ember.  A jövedelemegyenlőtlenségek 
méréséhez kidolgozott Duál mutató, amely 
egy 1968. évi Econometrica-beli cikk kap-
csán HIM (Hungarian Inequality Measure) 
néven vált ismertté, Éltető Ödön és Frigyes 
Ervin magyar statisztikusok munkájának 
köszönhető. Az index azt jelzi számunkra, 
hogy az átlagjövedelem felett élők átlag-
jövedelme hányszorosa az átlagjövedelem 
alatt élőkének. A mutató továbbfejlesztett 
változatával megvizsgálhatjuk, hogy világ-
viszonylatban vagy az egyes országokban a 
különböző kvintilisek/kvartilisek/decilisek 
jövedelmei hogyan viszonyulnak egymás-
hoz. Az 1914-ben kidolgozott, Corrado 
Gini olasz közgazdász által bevezetett Gi-
ni-index szintén a statisztikai eloszlások 
egyenlőtlenségeit méri, a jövedelmi kü-
lönbségek egy számban való megragadá-
sára is alkalmas. Bár a szakirodalomban ez 
az egyik legvitatottabb mutató, hátrányos 
tulajdonsága ellenére látható a felívelése 
az utóbbi 15 évben a tudományos kutatá-
sokban.

Makrogazdasági diff erenciák

A közgazdasági kutatásokban az adott fi -
zetőeszközben megadott vagy az árszín-
vonalbeli különbségek fi gyelembevételével 
kiigazított egy főre jutó GDP-t széles körben 
alkalmazzák az életszínvonal összehasonlí-
tására. A mutatót sok bírálat érte és éri, ezál-
tal valamelyest veszített hasznosságából. Az 
egy főre jutó nemzeti jövedelem éves szintje 
például 2015-ben Magyarországon 10 900 
euró volt, ez havi 908 euró, de nem jelenti 
azt, hogy mindenki ennyi pénzt keres. Az egy 
főre jutó nemzeti jövedelem csak annyit mu-
tat, hogy mindenki havi 908 eurót kapna, ha 
lehetséges lenne a jövedelmi egyenlőtlensé-
geket megszüntetni. A nettó átlagjövedelem 
például 643 euró, amihez hozzá kell tenni, 

1. táblázat Az egyenlőtlenségi mérőszámok csoportosítása

A területi polarizáltság mérőszáma Szórás típusú mutatók Területi eloszlások eltérését mérő indexek

Adatsor terjedelme Szórás Koncentrációs index      (Hirschman–Herfi ndahl)

Szóródás terjedelme Relatív szórás Koncentrációs arányszám

Relatív terjedelem (range) Középeltérés Redudanciamutató (Theil-index)

Interkvartilis terjedelem Abszolút átlageltérés GINI-index

Kvartilis eltérés Átlagos különbség Boldrini-index

Duál mutató (Éltető–Frigyes index) Logaritmikus szórás Hoover-index (speciális esete a Robin Hood-index)

Forrás: Makszim Gy.-né, 2012
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hogy általában az átlagjövedelem mögött is 
hatalmas különbségek rejlenek: sokak jöve-
delme elmarad a havi 643 eurótól, míg má-
soké akár tízszeresen is meghaladja ezt. 

2. ábra A magyar Better Life Index, 2016

Forrás: saját szerkesztés a OECD adatai 
alapján

Egy alternatív mutatónak számít a Better 
Life Index, amely a jóléten túl a jóllétet pró-
bálja megragadni számos életminőséget 
jellemző dimenzió fi gyelembevételével. A 
mutató kialakításánál fi gyelembe vesznek 
ún. kemény és puha adatokat. A statisztikai 
hivatalok által gyűjtött adatokat használják 
fel, valamint különböző felmérésekből nye-
rik azon információkat, amelyek a kevésbé 
kvantifi kálható dimenziókat jellemzik. A 
mutató célja az, hogy a GDP-n túlmenően 
számos egyéb tényező fi gyelembevételé-
vel vizsgálja az egyes országok jóllétének 
mértékét. 11 különböző szempont alapján 

az emberek életminőségét. A szempontok 
között kifejezésre jut a jövedelemegyen-
lőtlenség, annak a szakadéknak a fi gyelem-
bevétele, amely a gazdagok és a szegények 
között megfi gyelhető. A mutatót az OECD 
szakemberei alkották, jelenleg 38 ország-
ra számított adatok érhetők el. A mutatót 
egy 11 sziromból álló virággal ábrázolják, 
a virág szirmainak hosszúsága egy-egy 
dimenzión belül elfoglalt helyet jelent. Az 
index alapján a magyarok a munka-magán-
élet egyensúlya és az oktatás tekintetében 
az átlag felettiek a többi szempont szerint, 
mint például a jövedelem, vagy az élettel 
való elégedettség, jóval az átlag alatt telje-
sítünk (2. ábra). 

Összességében elmondható: a közgazda-
ságtudománynak nincs egyértelműen kifor-
rott elméleti álláspontja arra vonatkozóan, 
hogy az egyenlőtlenségek mely formáit és 
milyen mértékben tekintsük összeütköző-
nek. Nincs egyetértés a tekintetben sem, 
hogy a jövedelemegyenlőtlenségek kimu-
tatására melyik módszer a legalkalmasabb. 
Az viszont vitathatatlan tény, hogy egyre 
markánsabban jelentkeznek a jövedelem-
diff erenciálódás jelei, és ez a megoldatlan 
probléma újabb és újabb feladat elé állítja a 
közgazdasági gondolkodókat.
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ALTERNATÍV INDIKÁTOROK

Évtizedek óta érezzük, hogy a közgazdaság-
tan fő csapásiránya neoklasszikus illetve 
neoliberális formáiban képtelen intellektu-
álisan koherens magyarázatokat adni gaz-
dasági realitásainkra.  Nemcsak alulbecsüli 
gazdasági tevékenységeink környezeti ha-
tásait, hanem félreértelmezi a piaci me-
chanizmusok igazi természetét, valamint 
komoly erőfeszítésekkel próbálja elkerülni 
tevékenységeink etikai aspektusainak érde-
mi vizsgálatát (lásd pl. Ekins és Max-Neef, 
1992)1.

Korunk nagy kihívásai, amelyekkel ebben az 
évszázadban szembesülni fogunk, köztük a 
rendelkezésre álló tiszta édesvíz, a klíma-
változás, erőforrásaink túlhasználata (és 
szűkössége), a növekvő populáció és elsze-
gényedés, a kényszerű migrációk, a pénzügyi 
rendszer instabilitása, a globalizáció és a 
szabadkereskedelmi egyezségek által ki-
provokált pusztító versenykényszerek mind 
komplex, transzdiszciplináris természetűek.  
A dogmatikus, önközpontú és derivatívokban 
operáló neoklasszikus közgazdaságtan 
nem tehet mást, mint hogy a képzelet vilá-
gába menekül, ahol problémákat fabrikál a 
kiszámíthatatlanul maguktól kibontakozó 
megoldásokhoz illeszkedve.  Csökönyösen 
ragaszkodva néhány vélt alapvetéséhez, 
mint például a láthatatlan kéz általi logikus 
elrendezés vagy a folyamatos növekedési 
kényszer és lehetőség (lásd pl. Diesendorf és 
Hamilton, 1997)2.

A gazdasági növekedés, amellyel eredetileg 
a nemzetek gazdagságát és társadalmuk 
jólétét vélték megalapozni, majd fenntar-
tani tanult agyak és felső szintű döntésho-
zók, önmagában értékké vált, és úgy tűnik, 
évtizedek óta felülírja a társadalmi jólétet 
mint a priori célt.  A GDP-t, a Gross Domestic 
Productot ezen gazdasági növekedés mé-
résére fejlesztette ki a később Nobel-díjat 
elnyerő Simon Kuznets az 1930-as évek 
elején.  Három évtizeddel később ő maga fi -
gyelmeztette a világot, hogy különbséget kell 

tenni a mennyiségi és minőségi növekedé-
sek, a költségek és nyereségek és a rövid és 
hosszú távú eredmények között (Hargroves 
és Smith, 2005).

Szintén a hatvanas években fejtette ki erről 
vallott nézeteit mindenki számára világo-
san Robert „Bobby” Kennedy amerikai sze-
nátor és főállamügyész, hogy „... a nemzeti 
össztermék elszámolja a levegőszennyezést 
és a cigaretta reklámozását, meg az ambu-
lanciák által megtisztított véres közlekedési 
baleseteket.  Beszámolja az ajtónkra szerelt 
biztonsági zárakat és a börtönöket, amiket 
azok számára építünk és működtetünk, akik 
feltörik azokat a zárakat.  Beszámolja védett 
erdőink pusztítását és a kaotikus terjeszke-
désünk által elveszejtett természetes cso-
dákat.  Növöget a napalm és a nukleáris töl-
tetek gyártásakor és a páncélozott járművek 
használatakor, melyekkel rendőreink a há-
borgó tömegek ellen harcolnak városainkban. 
beszámolja a televíziós programokat, amik 
felmagasztosítják az erőszakot, hogy azt 
játékként gyermekeinkre sózhassák.  Ugyan-
akkor nem méri családjaink egészségét, ok-
tatásunk minőségét, szabadidős tevékeny-
ségeink örömét.  Nem foglalkozik üzemeink 
tisztességével és utcáink biztonságosságá-
val.  Nem foglalja magába költészetünk szép-
ségét, házasságunk összetartó erejét avagy 
nyilvános vitáink értelmét és köztisztvise-
lőink integritását. (...) Sem tudásunkat, sem 
bátorságunkat nem fejezi ki, sem együttér-
zésünket másokkal, sem odaadásunkat a ha-
zánkért.  Röviden a nemzeti össztermék min-
dent mér, kivéve azokat a dolgokat, amikért 
élni érdemes.”3 4  Nem sokkal ezután Bobby is 
fatálisan találkozott nagy sebességű ólom-
darabkákkal, ahogy előtte amerikai elnök 
testvére, JFK is járt (a kútra).  Fura dolgok 
ezek.

Mint azt Arrow és társai 1995-ben5 ele-
mezték és kimutatták: a feltételezés, hogy 
a gazdasági növekedés, illetve gazdagodás 
egy idő után leválik környezetpusztító kö-

vetkezményeiről, csak részben állja meg a 
helyét.  Max-Neef (1995)6 a fejlesztés és 
fejlődés gazdaságtanának egyik jeles képvi-
selője továbbment, és megállapította mind a 
szegény, mind a gazdag országok népessé-
gére érvényesen, hogy minden társadalom 
fejlődésében megfi gyelhető egy olyan sza-
kasz, ahol a klasszikus értelemben vett nö-
vekedés életminőség-javulást eredményez.  
De csak egy pontig!  Ezután az életünk mi-
nősége már romlani kezd a további erőltetett 
gazdasági növekedés eredményeképpen.  Ez 
időben dolgozta ki Daly és Cobb (1990)7 a 
Fenntartható Gazdasági Jólét Indexét (index 
of sustainable economic welfare – ISEW), 
amelyben a nemzeti össztermékkel kombi-
nálnak szociális faktorokat, kereseti különb-
ségeket és környezeti károkat, olyan egyér-
telmű komponenseit mindennapi létünknek, 
amelyeknek evidens hatása van életminő-
ségünkre.  Ezt követte a Genuine Progress 
Indicator (GPI), a Fordham Index of Social 
Health (FISH), az ENSZ Human Development 
Indexe (HDI), az Index of Economic Well-
being (IEWB), a Happy Planet Index (HPI) és 
társaik.  A cél mindegyiknél az „igazi” gazda-
sági fejlődés és jólét mérésének és össze-
hasonlíthatóságának megragadása (volt).  A 
közgazdaságtan paradigmáján belül.

Ennek ellenére vagy ezzel együtt az úthenger, 
a GDP által defi niált gazdasági egészség mé-
rése, tovább robog.  Legalább olyan okosan, 
mint a koleszterinmérés, ahol nem teszünk 
különbséget high-density és low-density 
cholesterol szintje között.  Kinek van ideje (és 
kedve) ilyen apróságokkal foglalkozni?

Egy évtizeddel később Nørgård (2006)8

egy másik komoly problematikára hívta 
fel a fi gyelmünket a GDP-babonázottság-
gal kapcsolatosan.  A hatékonyság, amely 
szintén egy alapvető, fontos és pozitívnak 
percepcionált fogalom a gazdálkodásban 
és mindennapi tevékenységeinkben, a ha-
tékonyság... konfl iktusban van a GDP nö-
vekedésével!  És valóban.  Mi történik, ha 

Mit is méricskélünk mi itt?

GÉDÉPÉVEL?
SZERZŐK:  Nemeskéri Robert / KÖVET Egyesület
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sokkal hatékonyabban hasznosítják jár-
műveink az üzemanyagokat?  Hát még ha 
multimodális tömegközlekedést választunk 
az üzemanyagfaló automobilok helyett?  Mi 
van, ha szigeteljük épületeinket, és nem lesz 
szükség akkora mennyiségű gázra, gőzre, 
elektromos áramra, mint előtte?  Mi lesz a 
bányászokkal, raktározókkal, közvetítőkkel, 
kereskedőkkel és szolgáltatókkal?  Mi lesz 
a megspórolt energiahordozókra kivetendő 
tervezett adókkal?  Mi lesz, lenne úgy a Vi-
lággal, a Világ rendjével?!  

És ha a termelők ismét hosszabb időtar-
tamra, tartósabbra terveznék és gyártanák 
termékeiket?  Ha ismét javíthatóvá vál-
nának használati 
cikkeink?  Ha ko-
molyan vennénk a 
körforgásos gaz-
daság fejlesztését 
és működtetését, 
és nem maradná-
nak óriási habókos 
hulladékáramok?  
Ha nem dőlnének 
be a polgárok a 
sok reklámnak, di-
vatnak és társaik 
nyomásának, és 
nem vásárolná-
nak szükségtelen, 
csilivili, valójában – 
többnyire – ócska-
ságokat?  Ehelyett 
korlátoznák anyagi 
igényeiket, ezáltal 
lecsökkentenék jövedelemszükségletüket, 
és így munkakényszerüket, és fókuszálná-
nak szabadidős élményekre, társaságra, 
szeretetre, sportra és önkifejezésre.  Mi 
történne egy ilyen szcenárióban a GDP-vel?  
A makrogazdasági mutatókkal?  Az állam 
szerepével, adóival és szolgáltatásaival?  
Egy olyan rendszerben, ahol az embereknek 
lenne idejük tanulni és gondolkodni, és akár 
rendszeresen részt venni a döntéshozás-
ban.

Mit jelent az, hogy hatékonyan gazdálko-
dunk?  Mint társadalom?  Mint emberiség?  
Hosszabb időhorizonton?  És kell-e haté-
konyság – mindenáron?  Ez majd egy másik 
cikk témája lehet.

Mit ad isten, az Európai Bizottságban és Ta-
nácsban is elkezdtek fejeket törni ez ügy-
ben,9 ráadásul együttesen olyan érintettek-

kel, mint az OECD, a EuroStat, a WWF és a 
Club of Rome.  A hegyek vajúdtak.  És évekkel 
később... megszülték GDP-alapú szép színe-
sen kibővített indikátorrendszerüket.  Benne 
multidimenziós életminőség-mérő objektív 
és szubjektív indikátorokkal, a háztartások 
szempontjából fontos elosztási viszonyokra, 
fogyasztásra és gazdagságra utaló indiká-
torokkal és a környezeti fenntarthatóságot 
mérő indikátorokkal.  A EuroStat 2011 óta így 
gyűjti az adatokat és elemzi az információ-
kat10.  A világ érezhetően egy sokkal élhetőbb 
hely lett azóta...  Valami azt súgja, korunk fő 
problémáit nem a közgazdaságtan és nem a 
pénzügyek koncepcionális keretrendszerei-
ben fogjuk érdemben kezelni.  Ha egyáltalán.

Műszaki fejlődésünk valóban lelkesítő (le-
hetne).  Már most tudnánk építeni egy ennél 
sokkal élhetőbb és fenntarthatóbb világot.  
Ugyanakkor látnunk kell, hogy a techno-
lógia nem képes feloldani alapvetően za-
varos ga(rá)zdálkodási rendszereinkből, 
motivátorainkból és viselkedéseinkből eredő 
tévhiteket, hibákat, rossz irányt.
Anyagáramok szempontjából egy majdnem 
teljesen zárt rendszerben élünk, egy közös 
űrhajón, amely óriási sebességgel száguld 
a majdnem üres térben.  Ennek a rendszer-
nek a peremfeltételeit nem lehet büntetlenül 
erőszakolni, hát még fi zikai (geobiokémiai) 
korlátait áthágni.  A korlátlan növekedés 
anyagáramokban értelmezve nem tűnik 
megvalósíthatónak.  Energiát viszont nyer-
hetünk sokkal hatékonyabban és elegánsab-
ban, mint a megszokott fossziliák égetésén 
alapuló módszerekkel.  Ilyen irányba még 
egy ideig növekedhetünk is.  Fizikailag is.  És 

elgédépézgethetünk egy darabig.  Talán még 
időben rátalálunk egy messzebb vezető, al-
ternatív útra.  Út-hálózatra.  Miként itt a Föl-
dön, úgy a görbülő téridőben.
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TECHNOLÓGIA

Környezetkímélő közlekedés 
áramvonalas autókkal

SZERZŐ:  Horváth Balázs egyetemi docens / Széchenyi István Egyetem, Környezetmérnöki Tanszék

1908-ban ünnepeltük a világ első, közép-
osztálybeli amerikaiak számára is megfi -
zethető autója, a Ford T-modell születés-
napját (Nagy, Tóth, 2014). Amikor Henry 
Ford megalapította vállalatát (1903, Ford 
Motor Company),1 a világ országútjait még 
csak 200 000 körüli gépkocsi rótta.2 Azóta 
számuk 1 000 000 000 fölé szaporodott 
(2010),3 technikai színvonaluk pedig alig 
összemérhető a száz évvel ezelőtti típuso-
kéval. A mai gépkocsik gyorsabbak, erőseb-
bek, és több extrával vannak felszerelve, 
mint amit az autózás hőskorában el tudtak 
volna képzelni. Sőt már évek óta folyik az első 
önjáró modellek tesztelése, amelyek vezető 
nélkül és (remélhetőleg) nagyon biztonságo-
san juttatják majd el utasaikat az úti célhoz. 
Sok szempontból jogos tehát a büszkeség, 
amellyel a mai gyárak új járműveiket az au-
tószalonok standjaira állítják. Mégis ambi-
valens marad az öröm, amikor az ember a 
szebbnél szebb autócsodákon végigtekint. 
Nem „pusztán” azért, mert levegőszennye-
zésük Európában minden évben ezreket öl 
meg. Az Európai Környezetvédelmi Ügynök-
ség (EEA) tanulmánya szerint ugyanis a szál-
ló por (PM10) – amely csak a levegőt szeny-
nyező anyagok egyike – hazánkban évente 
15 865 ember idő előtti halálát okozza,4,5 s 
ezen halálesetek negyven6 vagy ötven7 szá-
zaléka a gépkocsik számlájára írható. Mi-
közben a kutatások szerint az autóvásárlás 
hosszú távon nem növeli a boldogságot, a 
megözvegyülés (amit például a kipufogógá-
zokkal a levegőbe kerülő szálló por könnye-
dén okozhat) hosszú távon is csökkenti azt 
(Takács, 2015), így érdemes lenne egyszer 
belegondolni, hogy mire is jó tulajdonképpen 
a mobilitásra épült társadalom.
Hiányérzetem másik forrása az, hogy miköz-
ben egyetemi hallgatók szerte a világon olyan 
– lámpával, indexszel stb. felszerelt, közúti 
közlekedésre is tulajdonképpen alkalmas – 
kisautókat konstruálnak, amelyek egy liter 
benzinnel akár több ezer kilométert is meg-
tesznek, a nagy autógyárak sokkal kvalifi kál-
tabb mérnökgárdái évtizedek óta nem tudnak 
olyan modellt alkotni, amely a takarékos-
ság ezen szintjének akár a közelébe eljutna. 

Amikor Hetesi Zsolt kollégám saját járművét 
matchboxnak nevezi kis mérete és alacsony 
fogyasztása miatt, száz kilométerenként 5 
literes fogyasztásra gondol. Hol van ez vagy 
bármely világcég bármely modellje a hallga-
tók tervezte autók takarékosságától? 
A harmadik oka annak, hogy fenntartásaim 
vannak – és jelen írásban ezzel kapcsolatos 
gondolataimat szeretném az olvasóval meg-
osztani –, az, hogy az autógyárak nem hasz-
nálják ki a fogyasztáscsökkentésnek egy 
olyan lehetőségét, amelyet pedig egyszerű-
en és minimális ráfordítással megtehetné-
nek. Ez az egyszerű mód a ma megszokott-
nál áramvonalasabb járművek hadrendbe 
állítása lenne.
Ismert tény, hogy az ökológiai lábnyomnak 
– mind globálisan, mind Magyarország ese-
tében – kb. felét az az erdőterület teszi ki, 
amelyet képesnek gondolunk az általunk ki-
bocsátott szén-dioxid megkötésére (Kitzes 
et al., 2007, 1. és 6. o.; Wackernagel, Rees, 
1996, 208−209. o.). Mivel az energiafogyasz-
tás harmadáért a motorizált közlekedés a fe-
lelős (MacKay, 2009, 143. o.), ha szeretnénk 
fenntarthatóbban élni, feltétlenül érdemes a 
csökkentésével megpróbálkoznunk. Ennek 
pedig egyik módja, hogy áramvonalasabb – 
sokkal áramvonalasabb! – autókat építünk.  

Egy egyszerű mód az energia-
fogyasztás mérséklésére

Tekintsük át, hogy miért is fogyaszt üzem-
anyagot a vízszintes terepen állandó se-
bességgel haladó autó. Nos, a gépkocsi 
üzemanyag-fogyasztásának kisebbik része 
ilyenkor a gördülési  ellenállás, nagyobbik ré-
sze a közegellenállás leküzdésére fordítódik. 
Vizsgáljuk meg először a gördülési súrlódás-
ból eredő ellenállást! Ez az az energia, amely 
a csapágyak melegedése, az abroncsok ko-
pása, a közlekedési zaj keletkezése stb. kö-
vetkeztében vész el. A gördülési ellenállás a 
jármű a sebességétől független, de annak 
súlyával arányos, és az arányossági ténye-
ző (az ún. gördülési súrlódási tényező, μg) 
értéke személyautók esetében 0,01 körüli. 
Ez azt jelenti, hogy a motornak tonnánként, 

vagyis tízezer newtononként (a g értékét 
nagyvonalúan 10 m/s2-re kerekítettem) 
F = μg ¬ m ¬ g = 0,01 ¬ 10 000 = 100 N ebből 
eredő ellenállást kell leküzdenie, ami 27,77 
m/s (100 km/h) haladási sebesség esetén 
P = W/t = F ¬ s/t = F ¬ v = 100 ¬ 27,77 = 2777 W 
teljesítmény befektetését igényli (MacKay, 
2009, 307. o.). 

1. kép. Az állandó sebességgel haladó jármű-
re ható erők (a felhasznált kép forrása8)

A gördülési ellenállásnál sokkal jelentősebb 
tétel a közegellenállás leküzdésére fordított 
teljesítmény, legalábbis ekkora sebességnél. 
A járműnek haladása közben saját sebes-
ségére fel kell gyorsítania egy hasáb alakú 
levegőtömeget, amelynek keresztmetsze-
te a jármű A elölnézeti keresztmetszetének 
(homlokfelületének) a k közegellenállási 
együtt hatóval képzett szorzatával egyen-
lő. A k általában egynél kisebb szám, így az 
A ¬ k szorzat gyakorlatilag minden járműnél 
kisebb a tényleges elölnézeti keresztmet-
szetnél, átlagos mai autónál a harmada an-
nak (k ≈ 0,33). A felgyorsítandó levegőtömeg 
térfogata A ¬ k ¬ s, v sebességnél A ¬ k ¬ v ¬ t, 
tömege pedig (az m = ρ ¬ V összefüggés fel-
használásával) ρ ¬ A ¬ k ¬ v ¬ t. Ezt a tömeget 
kell az autónak v sebességre felgyorsíta-
nia W = ½ m ¬ v2 = ½ ¬ ρ ¬ A ¬ k ¬ v ¬ t ¬ v2 = 
½ ρ ¬ A ¬ k ¬ t ¬ v3 energia felhasználásával. 
A befektetendő teljesítmény az időegység 
alatt végzett munka, vagyis 
P = W/t = ½ ρ ¬ A ¬ k ¬ t ¬ v3/t = ½ ρ ¬ A ¬ k ¬ v3. 
Egy átlagos autó adatait behelyettesítve azt 
kapjuk, hogy a közegellenállás leküzdéséhez 
½ ρ ¬ A ¬ k ¬ v3 = ½ ¬ 1,3 kg/m3

 ¬ 3 m2
 ¬ 0,33 ¬

¬ (27,77 m/s)3 = 13 932 W teljesítmény szük-
séges.
Az állandó sebességgel közlekedő autó ha-
ladását természetesen a gördülési ellenállás 

Közegellenállás

Gördülési 
ellenállás

Gördülési 
ellenállás

Motor
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és a közegellenállás egyaránt fékezi, ezért 
a motornak a két teljesítmény összegét kell 
nyújtania. A szükséges 2777 + 13 932 = 
= 16 709 W tetemes teljesítmény. A belső 
égésű motorok hatásfoka ráadásul csak 25% 
körüli, az üzemanyag energiatartalmának 
háromnegyede veszendőbe megy, ezért a 
jármű ekkora hasznos teljesítmény kifejté-
séhez négyszeres mennyiségű benzint éget 
el. A 100 km/h állandó sebességgel haladó 
gépkocsi bruttó teljesítménye ezért hozzá-
vetőlegesen (2777 + 13 932) ¬ 4 = 66 836 W 
(MacKay, 2009, 308. o.). 100 km/h-s tem-
pónál tehát kb. 5-ször akkora teljesítmény 
befektetésével győzhető le a levegő ellenál-
lása, mint amennyit a gördülési ellenállás le-
küzdése igényel (MacKay, 2009, 302−303. és 
308. o.). Ha tehát kis fogyasztású autóra vá-
gyunk, a leghelyesebb, ha először is a jármű-
vűnk légellenállását csökkentjük, méghozzá 
minél drasztikusabb mértékben.

2. kép. Boeing 747 (a kép forrása9)

A k közegellenállási együttható csökkentése 
szerencsére nem olyan bonyolult. Ehhez elég 
pusztán a jármű alakján változtatni, ráadásul 
a legáramvonalasabb formát, a cseppalakot 
már régóta ismerjük. A repülőgépeknél szo-
kásos formatényező például az autókénak 
csupán tizede, 0,02−0,03 körüli (MacKay, 
2009, 305. o.). Ha sikerülne a személygépko-
csik k értékét is a repülőgépek nagyságend-
jébe szorítani – és mi lehetne ennek az aka-
dálya –, akkor a közegellenállás leküzdésére 
fordítandó teljesítmény is a mainak tizedére 
esne vissza. És mivel az összteljesítmény 
5/6-át ez adja, az autó fogyasztása végső 
soron a negyedére csökkenne: 16 709 W-ról 
4170 W-ra, a 25%-os motorhatásfokot is 
fi gyelembe véve 66 836 W-ról 16 680 W-ra. 
Ez azt jelenti, hogy 8 liter üzemanyag helyett 
akár 2 literrel is megjárhatnánk egy száz ki-
lométeres utat.

Méltó elődök

Ha valamelyik autógyár erre az útra merész-
kedne, nem nagyon kellene újat feltalálnia. A 

cseh Tatra 77, amely a világ első szériagyár-
tású áramvonalas autója volt, már 1933-ban 
0,2455-ös együtthatót tudott felmutatni,7 a 
105,9 km/h-s sebességi világrekordot 1899-
ben felállító Jenatzy villanyautót pedig eleve 
rakéta formájúra alkotta meg formaterve-
zője, Léon Auscher (Paturi et al., 1988, 348. 
o.), bár a konkrét k érték nem ismeretes.27

És ha a karosszéria áramvonalas, a motorral 
szembeni követelmények sem olyan maga-
sak. A mai motorok nyilván jóval többet tud-
nak a Lloyd LS-300 kisautóénál, pedig az is 
képes volt 75 km/h-s csúcssebességre és 
5,5 literes 100 km-enkénti fogyasztásra már 
1950-ben (Paturi et al., 1988, 476. o.). 

3. kép. A Tatra 77 1933-ból (kép forrása10)

4. kép. Henry Ford legendás T-modellje (kép 
forrása11)

Sőt! Igazából a majd százéves Ford T-modell 
is megtenné a maga húsz,12 később huszon-
négy13 lóerős motorjával, ha repülőgéphez 
méltó közegellenállású karosszériát szerel-
nének rá. Tételezzük fel, hogy gördülési ellen-
állás együtthatója a mai autókéhoz hasonló-
an 0,01 volt, tömege pedig 840 kg,9 Ezekből 
az adatokból F = μg ¬ m ¬ g = 0,01 ¬ 8400 = 84 
N gördülési ellenállás adódik, az ennek leküz-
déséhez szükséges teljesítményre pedig a 
P = F ¬ v = 84 ¬ v összefüggést kapjuk. Miután 
a T-modellre jellemző k érték 0,7−0,9 – vagy-
is áramvonalassága gyakorlatilag megegye-
zik egy kockáéval14 –, a közegellenállás le-
győzésének teljesítményigényét a következő 
számítás adja meg: 
½ ρ ¬ A ¬ k ¬ v3 = ½ ¬ 1,3 kg/m3 ¬ 3 m2 ¬ 0,8 ¬ v3

= 1,56 ¬ v3. 

A két teljesítményérték összege pedig meg-
egyezik a névleges motorteljesítménnyel, 
ami 24 LE = 24 ¬ 735,5 W = 17 652 W. A 
P = 84 ¬ v + 1,56 ¬ v3 = 17 652 W 
egyenletből v-re 21,65 m/s = 77,94 km/h jön 
ki, ami nem áll messze a T-modellre az iro-
dalomban megadott 45 mérföld/óra = 72,41 
km/h csúcssebességtől.15 (Ha a k = 0,9 érté-
ket fogadjuk el, csúcssebességül 20,85 m/s 
= 75,06 km/h-t kaptunk volna.) 
Játsszunk el a gondolattal, mire lenne képes 
ez az autó, ha karosszériája olyan áramvona-
las lenne, mint egy repülőgépé. Mivel a gördü-
lési ellenállás változatlan (84 ¬ v), és ebben 
az esetben ½ ρ ¬ A ¬ k ¬ v3 = ½ ¬ 1,3 kg/m3 ¬ 
3 m2 ¬ 0,033 ¬ v3 = 0,06435 ¬ v3, az alábbi 
egyenletre kell megoldást keresnünk:
84 ¬ v + 0,06435 ¬ v3 = 17 652. 
A v-re kapott 58 m/s 208 km/h-nak felel 
meg. Ekkora csúcssebességet lehetne elér-
ni k = 0,033-re csökkentett közegellenállá-
si együtthatóval! Igaz, hogy a matuzsálemi 
korú motor eközben 11-18 liter,11 átlagosan 
14 liter9 üzemanyagot égetne el száz kilomé-
terenként,11 de ha 43 m/s = 154 km/h-val is 
beérnénk, a szükséges motorteljesítmény s 
ezzel a fogyasztás is nyilván a felére (7 l/100 
km) esne vissza. Annak a motornak a fele 
teljesítményű változata tehát, amelyet száz 
éve a Ford-gyár beépített legendás autói-
ba, képes volna arra, hogy egy megfelelően 
áramvonalas járművet 7 literes száz kilomé-
terenkénti fogyasztás mellett 150 km/h-s 
sebességgel repítsen. Jól gondolom, hogy 
személyautóink ma sem tudnak ennél többet 
(hanem inkább kevesebbet)?

Vissza a földre!

Amikor elragad bennünket a lelkesedés, ér-
demes mindig meghallgatni a szkeptikus 
hangokat is. Mi tartja majd az úttesten a 
járművet, s tesz lehetővé hatékony fékezést, 
ha nem lesz légellenállás, amely a földhöz 
szorítaná? A repülőgépek behúzott kerekek-
kel érik el a rájuk jellemző fantasztikus alak-
tényezőt, de ugyanezt egy autó aligha tudja 
megtenni. Hogyan akarjuk akkor a légellen-
állását hasonlóan alacsony értékre csökken-
teni?
Megoldási javaslatok helyett hadd hozzak 
fel olyan példákat, amelyek nyilvánvalóan 
sikeresen vették ezeket az akadályokat is. 
A jelenlegi csúcstartó a Shell Eco-Runner a 
maga k = 0,0512 tényezőjével és 3653 km/l-
es fogyasztásával,16 ami 0,0274 liter/100 
km-nek felel meg. (27 és fél köbcentiméter 
benzin száz kilométeren!) Természetesen 
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kísérleti modellről van szó, amelyet kizáró-
lag versenyeken való részvételre szántak. 
Mindazonáltal demonstrálja, hogy kerekeken 
guruló jármű is elérhet olyan légellenállási 
tényezőt, amely a repülőgépek nagyság-
rendjében mozog.
De nem is kell idáig elmennünk, hogy lényeg-
bevágó változást érjünk el az energiahaté-
konyságban. Az Aptera már nem vádolható 
azzal, hogy közúti közlekedésre alkalmatlan 
lenne, pedig közegellenállási együtthatója 
0,11 körüli (MacKay, 2009, 165. o.), a fo-

gyasztása pedig megfelel 0,78 l/100 km-
nek.18

Ha az Aptera nem is, de a sorozatgyártású 
Volkswagen XL1 már sokaknak elnyerhe-
ti a tetszését. A jármű k = 0,189 érték-
kel dicsekedhet,20 szuperkönnyű anya-
gokból készül, és a 100 kilométerenként 
mindössze 0,9 litert éget el,21 Az autó 
menetellenállása olyan alacsony, hogy a 
100 km/h-s tempó tartására 8,4 lóerőnyi 
motorteljesítmény is elegendő, tankjának 
űrtartalma pedig nem több 10 liternél, 

mégis 500 km-re elegendő üzemanyagot 
rejt.22

Nem vitás, hogy az imént bemutatott autók 
tervezésénél bőven kötöttek kompromisz-
szumokat a gyártók, amelyekről a hazai hon-
lapokon is részletesen tájékozódhatunk (a 
Volkswagen esetében pl. itt24). De lehet, hogy 
épp ez a probléma. A szakértők néha meg-
jegyzik, hogy az autó akkor válhatott modern 
közlekedési eszközzé, amikor a tervezők 
végre elfelejtették előle a lovat. Addig jobban 
illett rá a motorhajtású szekér megnevezés. 
Most legfontosabb feladatunk talán az len-
ne, hogy a lovak után kicsit elfeledkezzünk a 
múlt század autóiról is. A ma személykocsijai 
még mindig a XX. század formavilágát idézik, 
csak némileg modernebb köntösben. A négy 
ülés még mindig úgy helyezkedik el páron-
ként egymás mellett, akár egy lapos, hajlított 
vonalú hintóban. Mi lenne, ha a négy utas 
sorban egymás mögött ülne, a karosszéria 
pedig a Shell Eco-Runneréhoz lenne hason-
ló? A parkolás talán kissé körülményesebb 
volna, cserébe viszont az utak keskenyeb-
bek lehetnének (több helyet hagyva például 
a kerékpárosoknak). Az autók tömege is kis 
túlzással a tankokat idézi. Miért kell egy sze-
mélygépkocsinak egy- vagy kéttonnásnak 
lennie? A benzin energiájának hasznosuló 
25%-a is 90%-ban a kilencmázsás jármű 
mozgatására fordítódik, s csak a maradék 
10% viszi az utast. Így a közlekedésre áldo-
zott energia minimum 98%-a veszendőbe 
megy (Koger, Winter, 2010, 339. o.). Muszáj 
ennek így lennie? Az Eco-Runner V modern 
anyagokból készül, tömege üzemanyag-
cellával együtt 38 kg, mégis 50 kg-os sofőr 
vezeti. Nem lehetne hasonló tömegarányt 
megvalósítani a személygépkocsik esetében 
is? A négy kerékhez is érthetetlen módon ra-
gaszkodunk, pedig már létezik olyan kétke-
rekű autó, amely önmagát egyensúlyozza, és 
gyakorlatilag felboríthatatlan. A Lit Motors 
C-1 modellje egyesíti magában a gépkocsi és 
a motorkerékpár előnyeit, a sofőr és utasa 
zárt, biztonságos fülkében utazik, és a jármű 
egyszeri feltöltéssel 320 km-t is megtehet.25

Csúcssebessége 193 km/h, 10 kWh-s akku-
mulátorának26 mégis csak annyi energiát kell 
tárolnia, mint amennyi 1 liter benzinben van 
(Mackay, 2009, 36. o.). Hatékonyságát rész-
ben kis menetellenállásának köszönheti (két 
kerék!), részben annak, hogy a villanymoto-
rok hatásfoka a 90%-ot is elérheti (MacKay, 
2009, 305. o.).
Mi az akadálya annak, hogy négy, egymás 
mögött elhelyezett ülés fölé egy Eco-Runner 
kocsiszekrényt húzzunk, az egészet két ön-

5. kép. A Shell Eco-Runner V (a kép forrása17)

6. kép. A híres Aptera, a „Szárnyatlan” autó (kép forrása19)
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egyensúlyozó kerékkel lássuk el, és nagy 
kapacitású akkumulátorokkal és villany-
motorral hajtsuk meg? Valószínűleg csak a 
múltban rögzült gondolkodásunk, amely nem 
tudja elengedni az autóról egy évszázad alatt 
kialakult képünket. És a bennünk élő majom, 
akinek az autó legalább annyira státusszim-
bólum, mint közlekedési eszköz (Morris 
2002, 182. o.; Csányi 2003, 286. o.), és aki 
nem elsősorban olcsó, gyors és környezet-
kímélő járműre vágyik, hanem a majomhie-
rarchiában való felemelkedésre. A nagymé-
retű, impozáns városi terepjáróra ezért van 
szükségünk, nem a jobb közlekedéshez. De 
ki tudja, talán egy szépen formatervezett, 
villanyhajtású, önegyensúlyozó autó ezt is 
megadhatná, ha egyszer divatba jön.
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VÁLLALATI ESETEK

Gondolatok Horváth Balázs Környezetkímélő közlekedés 
áramvonalas autókkal című cikkéről

SZERZŐ:  Nemeskéri Róbert / KÖVET Egyesület

Végre!  Képletek és számok, vektorok és képek!  
A kutató-fejlesztő mérnök és industrial designer 
szívét melengető gondolatmenetek felkeltik 
nemcsak érdeklődésemet, hanem vitakedve-
met.  Horváth Balázs egy olyan területet érint, 
amely embertársaink százmillióinak izgalmas és 
kedves: az autók és szerepük életünkben.
Kisóvodás koromban csillogó szemmel 
azonosítottam minden Váci, Fóti és Me-
gyeri úton robogó járművet, anyukám és 
nagymamáim mosolygós csodálkozására, 
ahogyan tette azt három és fél évtizeddel 
később fi am és két és fél évtizeddel előt-
tem apukám.  Ismertem minden akkoriban 
közlekedő modellt sokkal előbb, mintsem 
rendesen olvasni tudtam volna.  Remegtem 
az izgalomtól és a gyönyörűségtől, amikor 
beülhettem bármilyen autóba, hát még egy 
igazi Cserebogárfolkszvágenbe! Olykor ro-
konaim az ölükbe vettek, és én kormányoz-
hattam, miközben ők lassan és óvatosan 
kezelték a pedálokat.  Iskoláskoromban már 
sebességet is válthattam, és amikor apukám 
megvette az első Zsiguliját, hogy még töb-
bet járjunk kirándulni és kempingezni itthon 
és a közeli országokban – egészen Genfi g, 
Münchenig, Rómáig, Gdanskig, Brassóig és 
Dubrovnikig elmerészkedve –, elkezdtem 
az igazi gyakorlást.  Először csak szabad, 
sík füves területeken, parkolást próbálgat-
va, lassan előre és hátra araszolgatva, és a 
kormányzást, az íveket fi nomítgatva, majd 
dombnak fel és le, a kuplungot és gázt óva-
tosan balanszírozgatva, megérezve a motor 
erejét, a több tucat paci érzéssel kontrol-
lálható munkavégzését.  Jócskán elmúltam 
húsz, mire össze tudtam spórolni fotózás-
ból és mérnökösdiből – a szociban – az első 
saját Zsigámat, hogy azzal azután bará-
tokkal együtt roboghassunk országszerte 
desszkoncertekre, avantgárd kiállításokra, 
performance-okra meg dzsúdó versenyekre; 
és persze egyazon lelkesedéssel tartsam jó 
mozgásban a huncutul pillantó (s bátran vil-
lantó) parádés pillangókat...  
Igen, az autó, a modernitás és mobilitás, a 
sebesség élvezetének és a távolságok le-
küzdésének hatásos, rendkívüli eszköze, 
megvalósítási formája, az emberiség újkori 
fejlődésének egyik alapvetése.  A XIX. század 
vége felé a négyütemű, belső égésű motorok 
kifejlesztésével óriási sebességre kapcsolt 

az emberiség, az addig vándor, jobb esetben 
lovas és vitorlázós cammogásból elindult egy 
nem is hosszú úton a csillagok felé... 
Horváth Balázs hivatkozik Takács Dávid egyik, 
2015-ben lapunkban megjelent cikkére. Ebben 
azt tűnik megerősíteni, hogy „az autóvásárlás 
hosszú távon nem növeli a boldogságot”, sőt 
levegőszennyező és egészségkárosító mivol-
ta miatt inkább csökkenti azt.  És „így érdemes 
lenne egyszer belegondolni, hogy mire is jó tu-
lajdonképpen a mobilitásra épült társadalom”.  
Ez volt az a pillanat, amikor éreztem, hogy 
kénytelen vagyok megszólalni.
A Földön jelenleg él 7,5 milliárd ember, ebből 
kb. 1,5 milliárd olyan területen, ahol némi 
„kultúrája” van az autózásnak.  Az nem vé-
letlen, hogy az emberek egy jelentős része 
nagyon is vonzódik ehhez az individuális köz-
lekedési módhoz, ahol a saját kezében a kor-
mány, az irányítás és a vele járó előnyök és 
kockázatok sajátos percepciója.  Még hogy 
nem boldogít az autó használata?  Cáfolhat-
nám ezt az utóbbi évszázad képzőművésze-
ti, irodalmi, zenei és fi lmkultúra remekeinek 
tömkelegével, a futurizmustól a beatnemze-
déken át a road movie műfajáig.  És mégúgy 
cáfolhatnám személyes élmények tömkele-
gével, ismerőseim százaival, akik – hozzám, 
apámhoz és nagyapáimhoz hasonlóan – gyö-
nyörűséget éreznek, amikor beleülnek egy-
egy (új/klassz) autóba.  Hát, még ha az saját 
járgány!  Amiért évekig dolgoztunk.  Hát, még 
ha egy álomautóról van szó!  Saját gyerme-
keim sem kivételek, ahogy a barátaim, a 
szomszédaim, az ő szüleik és gyermekeik 
sem.  Húszéves puszinyuszi tündér leányom 
most vette meg saját maga által megdolgo-
zott pénzéből (!) második járgányát; és a ti-
zenhét éves fi am is szorgosan gyűjt erre.
Az anyagi gazdagságra és határtalan gaz-
dagodásra, profi tmaximalizálásra igaz le-
het a Takács Dávid és Horváth Balázs által 
felvetett állítás, ahogy azt a fenntartható 
fogyasztás felkent gurui és prófétái jelzik..  
Ugyanakkor egy-egy ikonikus álom megva-
lósítására, mint például saját fi nom autó, 
pontos svájci óra, csodás hangú (audiophile) 
elektronika, kényelmes otthon stb. már nem 
komolyan vizsgált ez a jelenség.  A folyama-
tos jó használat előnyei és élvezete egy lé-
nyeges elem – az értelmetlenül felhalmozott 
vagyonnal, hát még a virtuális pénzvagyon-

nal szemben.  Erre zavaros elmék kiszámol-
ják, hogy havi kétszáz dolcsi felett már nem 
is boldogít a pénz.  Nekik legyen mondva!
Az autózás az utóbbi évszázadban százmilli-
ók számára egy életérzéssé, kultúránk meg-
határozó elemévé vált.  Noha a világ legfej-
lettebb urbánus központjaiban valóban okos 
alternatívája lehet ennek a multimodális tö-
megközlekedés és akár a műszaki fejleszté-
sek ügyesen hálósodó kerékpárutak segítsé-
gével egyre élvezetesebb kerékpárhasználat 
is.  Főleg a fi atalabb korosztályok és az arra 
„hajlamosabbak” számára.  Ugyanakkor az a 
kényelem és szabadságfok, amit az automobil 
tesz lehetővé, a családdal és barátokkal közös 
élmények, a praktikus áruszállítás, a távolsá-
gok rendszeres és gyors leküzdése, az utazás 
és világlátás élménye, az életminőségünket – 
még negatív környezeti és így egészségügyi 
hatásai ellenére is – jelentősen javító meg-
oldás nehezen vitatható el az emberektől, az 
emberiségtől.  Az alternatívok, tudatos fenn-
tarthatósági útkeresők, a jó értelemben vett 
„megszállottak” önkéntes áldozatvállalása 
egy érdekes és általában tiszteletre méltó 
dolog.  Ezen megszállottak olykor vehemens 
igénye arra, hogy őket a többiek tömegesen 
kövessék – minimum naivitás.
Órákig lehetne érvek ezreit felhozni a magas 
fokú mobilitás mellett.  Mondok egyet: a va-
laha röghöz kötött jobbágyokból, majd más 
zárványokba, társadalomgazdasági csap-
dákba zárt szolga munkásokból szabad(abb) 
emberek, állampolgárok, individuumok let-
tek, és így egy sokkal dinamikusabb tár-
sadalmi és gazdasági modell(sor) jöhetett 
létre, amelynek hatása a fejlődésre, innová-
cióra, társadalmi evolúcióra az ember fáról 
való lemászásához hasonlítható.  Az is egy 
risky business volt, gonduljuk csak meg!
Ennyit a mobilitáshoz, és most az áramvo-
nalasításhoz néhány gondolatot!  A Horváth 
Balázs által felírt képletek (és a fi zika törvé-
nyei) alapján a járműveink általi mozgáshoz 
igényelt energia alapvetően függ a jármű 
tömegétől, sebességétől (és gyorsulásától), 
alaki (légellenállási) és súrlódási (gördülési 
ellenállási) tényezőitől.  Fél évszázad telt el, 
mire az autógyártók rájöttek, hogy a korabeli 
lovas kocsik és hintók szögletes külseje nem 
segíti a gépjárművek sebességének fokozá-
sát.  Hiába terveztek egyre nagyobb teljesít-
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ményű (és így fogyasztású) motorokat, az 
autók nem gyorsultak olyan ütemben, ahogy 
szerették volna.  Próbáltak kölcsönözni a 
csónak- és hajógyártásban évezredek alatt 
nyert hidrodinamikai modellezés által felhal-
mozott tudásból, majd a XX. század elején 
beindult repülőgépgyártás és aerodinami-
kai modellezés kapcsán nyert tudásból.  A 
T-modell ma már idétlennek ható dobozából 
elértünk a Volkswagen, majd Tatra bogár-
formájáig, később a sportos Alfák, Ferrarik 
és társaik ékformájáig, miközben a földi se-
bességrekordok kísérletezgetői már a XIX és 
a XX. század fordulóján tudták, hogy hosz-
szúkás, vékony, egyszemélyes járgányokkal 
érdemes próbálkozni.  A 100 km/órás se-
bességet már 1899-ben túlszárnyalták (La 
Jamais Contente, Franciaország), míg az 
1000 km/órát csak 1970-ben (Blue Flame, 
USA).  Utóbbit nem is dugattyús motorral, 
hanem sugárhajtóművel érték el.  Persze a 
recordeurök a befektetett energiamennyi-
ség-szükséglettel mit sem törődnek.  
Ugyanakkor Horváth Balázs az egyértelműen 
hatékony, minimum légellenállási tényezővel 
rendelkező lövedékformára apellálva, és okos 
példákat is mutatva, azt veti fel, hogy talán 
megváltoztathatnánk járműveink formáját, 
felépítését úgy, hogy az a lövedék alakot kö-
vesse.  Így a jármű fogyasztása jelentősen 
csökkenthető lenne.  Mi lenne – kérdi –, ha az 
utasok nem egymás mellett, hanem egymás 
mögött ülnének?  Erről rögtön eszünkbe jut-
hat, hogy a szerző valószínűleg lelkes kerék-
párhasználó, és talán ritkábban kel útra csa-
láddal, gyermekekkel és rengeteg (többnyire 
szükségtelen) csomaggal felszerelkezve.
Gépjárműveinket nem energiamegtakarításra 
fejlesztettük ki.  Azok fő funkciója, hogy gyor-
san, kényelmesen és biztonságosan juttas-
sanak el minket (szinte) bárhová, ahol van ki-
épített infrastruktúra.  Sőt oda is, ahol (még) 
nincsen, vagy sosem lesz.  Lásd: 4x4 járművek 
és (talán) bolondos használóik.  Természetesen 
nagyon okos, gazdaságos és környezetkímélő 
lenne, ha a fajlagos befektetett energiaszük-
ségletet csökkentenénk.  Erre a járműalak 
csak részben képes praktikus megoldásokat 
biztosítani.  A felhasznált szerkezeti anyagok 
minősége és így tömege, valamint a járművek 
hajtásáért felelős motor(ok), hajtásláncok ha-
tásfoka és üzemanyagaik, plusz az alacsony 
légellenállási tényező együttese lehet képes rá.
Amikor utazunk, több ezer kilométereket ve-
zetünk, szívesebben tesszük azt társaság-
ban, mint anélkül.  Országokat és kontinense-
ket átszelve pillantgatunk csinos útitársaink 
egyre kihívóbban villantott testrészeire, s te-

pernénk le egymást a hátsó ülésen...  C’mon, 
álszentséget és prüdériát félretéve!  A ma 
élő amerikaiak számottevő része ott készült 
az autók hátsó ülésein és a pick-upok pad-
ülésein meg platóján!  Az autó nem lövedék.  
Nem is pusztán közlekedési eszköz.  Az autó 
egy életforma!   A szabadság, a sebesség és 
a futura életformája, szimbóluma.  Amit ta-
lán – és nagyon szomorúan – egy napon fel 
kell majd adnunk.  Remélhetően nem a ma-
gányos lövedékek megjelenése miatt!
A kényszeresen megfelelni akaró, magányo-
san futó és bringázó ember, a homo solum 
effi  cax (?) egy XX. század végi találmány.  A 
magányos lovas, hallgatag ember az ősibb, 
ez tény.  Nem is biztos, hogy ez a viselkedés-
forma vonzó és előrevezető az emberi kultú-
ra és társadalom evolúciója szempontjából.
Meglehet, a bennünk élő majom próbál fel-
emelkedni a majomhierarchiában az autó 
és egyéb jelentős státusszimbólumok által.  
Meglehet, némiképp hiányosságainkat próbál-
juk leplezni szép és gyors autóinkkal.  Az biz-
tos, hogy nélkülük sokkal lassabbak és eset-
lenebbek vagyunk.  Talán nem állok két lábon 
egyedül, aki szívesen vállalja majom mivoltát, 
gyorsabban, mint a veszedelmes ragadozók, 
és erősebben, mint maga a nagy elefánt! 
Meglehet, a homo sapiens sapiens már több 
ágra szakadt.  Az egyik hatékonyan, jól kiszá-
molt és (impact) optimalizált biorobotként köz-
lekedik, míg a másik mindenféle fura dolgokban 
talál élvezetet.  Ezek lehetnek a „dilinyósok”.  
Mint én.  Hiába, a diverzitás, az evolúció...  Ne-
vettek rajtam, nem szerettek, mert olyan más 
vagyok.  Én meg sajnállak benneteket, mert 
olyan egyformák vagytok, mert annyira szeret-
nétek hasonlítani egymásra, követni egymást.
Jócskán túl a millió kilométerrel lábaimban 
szeretném támogatni Horváth Balázst és 
kollégáit abban, hogy folytassuk a logikusan 
megkezdett utat, és fejlesszünk egyre jobb, 
hatékonyan és biztonságosan működő közle-
kedési eszközöket.  Olyanokat, amelyek szé-
pek is, kényelmesek is, és segítenek abban, 
hogy utazzunk, hogy élvezzük az életünket, és 
hogy megismerjünk más népeket, kultúrákat 
meg a természet csodáit, végtelen óceánoktól 
havas-magas hegyekig, grandiózus kanyo-
noktól feneketlen erdőkig.  Hogy ráérezzünk, 
ez a planéta a mi közös járművünk, űrhajónk; 
múltunk, jelenünk és még egy darabig jövőnk.
Ez bizony egy különösen izgalmas design 
labor-gyakorlat lehetne a nagyvilág egye-
temein!  A csúcsbiztonság és az elvárt ké-
nyelem és sebesség paramétereit tartva, 
hogyan lehet anyag- és energia-használata-
inkat ilyetén fejleszteni, optimalizálni?!

Horváth Balázs azon alapgondolata és igénye, 
hogy közlekedésünk fajlagos energiaigényét 
és környezetre gyakorolt negatív hatásait 
csökkentenünk kell, természetes és logikus.  
Valójában képtelenségnek tűnik, hogy miért is 
nem haladtunk sokkal ütemesebben ezen az 
úton, miközben évtizedek óta ismerjük a he-
lyes irányt, számos megoldást e téren.  Nem 
gondolom, hogy összeesküvés-elméletnek 
lehetne nyilvánítani azt az indoklást, hogy az 
iparos világ legmeghatározóbb üzletága az 
olaj- és gázbiznisz hatalmas nemzetközi ér-
dekérvényesítő erejével régóta befolyásolja 
az autóipari szabályozottságot, hatósági el-
várásokat.  Ez Amerikában még sokkal inkább 
érzékelhető, mint Európában az utóbbi évtize-
dekben.  Egy felfokozott termeléskapacitásra 
és kereskedelemre épülő alapvető termék, 
árucikk szükségszerű felhasználási igényének 
csökkenése sokáig nem volt cél.  A GDP nö-
vekedése jó (?), ezáltal az áruk fokozott ter-
melésének és forgalmának növekedése is jó, 
gondoltuk, gondolják ma is sokan.  Ugyanakkor 
egyre többet hallhatunk ígéretes ipari straté-
giákról, ahol akár az olaj- és gázipari vállalatok 
is átgondolják alaptevékenységeiket, és meg-
próbálják okosabb pályára állítani profi tter-
melő képességeiket.  Így a hatalmas fosszilis 
kincs – remélhetően – egyre kevésbé lesz 
használatos primitív égetésre, és sokkal in-
kább alapanyagnak egy korszerű petrokémiai 
és polimeriparnak, ami nem néhány évtizedre, 
hanem évszázadokra biztosíthatja az emberi-
ség anyagi szükségleteinek jelentős részét.  A 
tűzkornak is vége (kéne legyen), fontos lenne 
felfognunk végre!  Ehhez nem kell minden poli-
tikusunknak és felső szintű döntéshozónknak 
elméleti fi zikussá válnia.  (Azért ezen ötlete-
met szívesen továbbvinném...)
Végezetül köszönet és megbecsülés az 
olyan zseniális „fi guráknak” (a teljesség igé-
nye nélkül), mint N. A. Otto: 4 ütemű motor 
(1876), G. Daimler és K. Benz: az első belső 
égésű motorral hajtott autók szabadalmaz-
tatása (1886), E. Michelin: első pneumatikus 
abroncs (1894), H. Ford: első amerikai autó 
(1896), K. Benz: első autóbusz (1896), G. 
Daimler: első teherautó (1886), R. Diesel: 
dízelmotor (1897), H. Ford: T-modell, az 
első futószalagon gyártott jármű (1908), F. 
Wankel: Wankel-motor (1924) és F. Porsche: 
a népautó (1937) megalkotóinak.  És tisz-
telgés az olyan vállalatoknak, amelyek a XIX. 
század vége óta folyamatosan üzemelnek és 
innoválnak, és látják el az emberiséget mo-
bilitásra és munkavégzésre alkalmas jármű-
vekkel, élen olyanokkal, mint a Daimler−Benz, 
a Ford és a Renault!
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BOLDOGSÁG–GAZDA(G)SÁG

A menedzsment fejlődésének egyik fontos 
alapköve a vezetés és a munka által elért 
pozitív élmények és tapasztalatok kutatá-
sa, azok mögöttes tartalmának vizsgálata a 
hatástöbbszörözés céljából. Erre azért van 
szükség, mert a vállalatok fejlődésének egyik 
alapköve az emberi tényező. Az emberi té-
nyező hatása azonban nem igazán mérhe-
tő objektív mutatószámokkal, a szubjektív 
tényezők hatása igen jelentős. Amennyiben 
eredményesnek érzik magukat az emberek, 
szívesebben dolgoznak, ha szívesebben dol-
goznak, jobb eredményeket érnek el, és ha 
jobb eredményeket érnek el, a vállalatok job-
ban működnek, eredményesebbek lesznek. 
És az eredményesség hatására boldogabbak 
lesznek. Ezért fontos a boldogság témájá-
val foglalkozni, azt minél több szempontból 
vizsgálni, fejlesztési lehetőségeket keresni 
és azokat megvalósítani. Hogy mi is a boldog-
ság, arról sok megfogalmazás létezik, egy 
közös pont amikben találkoznak: az a belső 
megelégedettség állapota, amelyben úgy 
érezzük, hogy minden teljesen rendben van, 
és a jól vagyunk.  Azt, hogy ezt hogyan tudjuk 
elérni, és ha elértük, megtartani, igazi kihí-
vás. Azt az utat, ami a boldogsághoz, illetve 
a fl ow-élményhez vezet, sokan kutatták, és 
többféle megnevezése, defi níciója is létezik.
A zenei és sportvilágban ez az érzés isme-
rős, ott gyakrabban megérzik az alkotók az 
úgynevezett áramlatot, amibe, ha beke-
rülnek, olyan érzés, mintha lebegnének, és 
körülöttük minden magától működne, így 
csúcsteljesítményt tudnak elérni. A sportban 
ezt zónának nevezik, és sokan foglalkoznak 
a zóna élményével a sportteljesítmény növe-
lése érdekében. Larry Miller amerikai golfok-
tató James Redfi elddel, A mennyei prófécia 
szerzőjével közösen írt könyvében részlete-
sen bemutatja, hogy hogyan lehet bejutni a 
zónába, és hogyan lehet azt tudatosan meg-
teremteni, újrateremteni. Az ő megközelíté-
sében a zóna a csúcsteljesítmény megjelö-

lésére szolgál. Ha valaki a zónában van, akkor 
úgy érzi, hogy „robotpilóta vezeti a csúcs-
teljesítmény eléréséhez” (Miller, Redfi eld, 
2012). A szerzők szerint minden munkából 
vagy egyéb tevékenységből, akármennyire 
hétköznapias, szürke vagy unalmas, a zóna 
„titokzatos megjelenése által” az átlagosnál 
magasabb színvonalú teljesítmény szület-
het. Ez az állapot, amilyen hamar jön, olyan 
hamar tova is száll. 
A tudományos életben Csíkszentmihályi Mi-
hály immár széles körben elterjedt könyve, a 
Flow – Az áramlat foglalkozik ezzel a témával. 
„A tökéletes élmény pszichológiájában tárja 
fel ezt az élményt és a mögöttes tartalmat. 
Amikor a tudatba áramló információ össze-
egyeztethető a célokkal, akkor a pszichikus 
energia erőfeszítés nélkül áramlik bennünk. 
Nem kell aggodalmaskodnunk, nem kell meg-
kérdőjelezni önmagunkat. Ha mégis megtor-
panunk, hogy elgondolkodjunk magunkon, 
azonnal megerősítést kapunk: »nagyon jól 
csinálod«. A pozitív visszacsatolás erősíti az 
ént, és újabb, a külső és belső környezet felé 
fordítható energiamennyiség szabadul fel.”
(Csíkszentmihályi, 1997)

Csíkszentmihályi modelljében az érzelmi ál-
lapotokat mutatja be a készségek és kihívá-
sok szintjén:
A modell a különböző érzelmi állapotokat 
mutatja meg, melyeket valamilyen faladat 
elvégzése során átélhetünk a kihívások ér-
zékelt komplexitása és a saját készsége-
inkkel kapcsolatos hiedelmeink függvényé-
ben (Csíkszentmihályi, Csíkszentmihályi a 
Flow-ról, 2004). Amennyiben például egy 
feladat nem jelent számunkra kihívást, és 
úgy érezzük, hogy alacsony képességekkel 
rendelkezünk az adott feladat elvégzésére, 
apátiát érezhetünk, ha azonban nagy kihí-
vást jelentő feladatot kapunk, amelyhez, úgy 
érezzük, közepes szintű kompetenciákkal 
rendelkezünk, izgalmi állapotba kerülhetünk. 
Ha ez átmegy a megszokottba, vagyis a kihí-
vás szintje csökken azáltal, hogy különösebb 
erőfeszítés nélkül el tudjuk végezni az adott 
feladatot, vagyis megvan minden készsé-
günk hozzá, akkor a kontroll állapotába kerü-
lünk, vagyis felügyeletünk alatt tudjuk tartani 
az érzelmeinket. Az izgalom és a kontroll él-
ménye között található a fl ow-élmény, vagyis 
az áramlat. Ebben az állapotban magas kihí-

BELÉPÉS AZ ÁRAMLATBA
A fl ow-élmény tudatos megteremtése
SZERZŐ:  Csapai Erzsébet Gyopár / Life and Business Coach

„Ellentétben az általános hiedelemmel, életünk legszebb élményei nem passzív, befogadó állapotban 
érnek bennünket. [...] A legszebb pillanatok általában akkor következnek be, amikor valaki testi vagy 
szellemi teljesítményét megfeszített akarattal a végletekig fokozza, hogy véghezvigyen valamilyen 
nehéz, de fontos feladatot.” (Csíkszentmihályi, 1997)

1. ábra: Csíkszentmihályi fl ow-modellje

Forrás: https://www.ted.com/talks/mihaly_csikszentmihalyi_on_fl ow?language=hu
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vásokkal szembesülünk, és azt magas kom-
petenciaszinttel tudjuk megvalósítani. Ezen 
érzelmi állapotok között nagyon keskenyek 
a határok, gyorsan átkerülhetünk egyik álla-
potból a másikba. 
A fl ow-elmélet három feltételt nevesít, amely 
szükséges az áramlatba való belépéshez:
1. A tevékenységnek, amit el akarunk vé-
gezni, világos célokkal és struktúrával kell 
rendelkeznie. Ez irányt és struktúrát ad a 
feladatoknak.
2. Az elvégzendő feladatnak világosnak kell 
lennie, és azonnali visszacsatolással kell 
rendelkeznie. Ez abban segíti a személyt, 
hogy alkalmazkodni tudjon bármilyen válto-
zást előidéző igényhez, és azt hozzáigazítsa 
a teljesítményhez, hogy az áramlatban tud-
jon maradni.
3. Meg kell lennie az egyensúlynak az érzékelt 
kihívások és a saját észlelt készségek között, 
vagyis hinni kell az adott személynek abban, 
hogy el tudja végezni az adott feladatot. (Naka-
mura, Csíkszentmihályi, Abuhamdeh, 2005).
Bármennyire is tudjuk azonban, hogy milyen 
feltételek között jön létre ez az állapot, ennek 
a létrejötte általában véletlenszerű. Mindenki 
megtapasztalta már, hogy vannak olyan na-
pok, helyzetek, amikor bármennyire próbálko-
zunk, semmi nem jön össze. Ezeket nevezzük, 
úgymond, „rossz napoknak”. De mit csináljunk 
a rossz napokon? Mi határozza meg, hogy jó 
vagy rossz napunk van? Ha kicsit jobban be-
legondolunk, rájövünk, hogy ezt mi döntjük el, 
mi határozzuk meg, hogy miként viszonyulunk 
a dolgokhoz. A „rossz napok” olyankor for-
dulhatnak elő, ha teret engedünk rossz han-
gulatunknak, kedvetlenségünknek, ingerült-
ségünknek, haragunknak. Bármikor bárkivel 
történhet rossz vagy kellemetlen dolog, ezt 
nem lehet elkerülni. Tenni kell ellene idejében, 

nem hagyni elhatalmasodni. Miller ad egy meg-
oldást erre a könyvében. Azt mondja, „nyomjuk 
be a pauzagombot”, összpontosítsunk a jelen 
pillanatra, szedjük össze magunkat, és vonjuk 
el a fi gyelmünket valami pozitív dologgal. Hív-
juk fel egy kedves barátunkat, és csevegjünk el 
vele, hallgassunk egy nagyon kellemes zenét, 
majd keressünk valami pozitív tennivalót. Bár-
mi megteszi, a lényeg az, hogy szívesen csinál-
juk (Miller, Redfi eld, 2012). Ha már megtört a 
rossz nap, folytathatjuk a jó irányba.
Ha már a rossz napjainkat jóra tudjuk fordí-
tani, nézzük tovább, hogyan léphetünk be az 
áramlatba, avagy a zónába. Ahhoz, hogy ezt 
az állapotot tudatosan el tudjuk érni, a kö-
vetkezőkre van szükségünk:
1. Jó fi zikai közérzet. Ahhoz, hogy jó fi zikai 
közérzettel rendelkezzünk, szükségünk van 
arra, hogy egészségesnek és életerősnek 
érezzük magunkat. Ennek az állapotnak a 
tanújelei: a magas energiaszint érzése, ami-
kor úgy érezzük, hogy le tudnánk futni egy 
maratoni távot is akár, vagy átúszni a Bala-
tont.  Nem kell persze feltétlenül fi zikailag 
is képesnek lenni rá, de úgy kell érezni. Mivel 
azonban a vezetői munka és a szellemi mun-
ka általában ülő munka, és az ülő életmód 
alacsony energiaszintet eredményez, a napi 
rendszerességgel végzett testgyakorlás fo-
kozza az állóképességet, az általános ener-
giaszintet, és javítja az egészségi állapotot. 
Ezt, kiegészítve egy egészséges étrenddel 
tovább lehet fokozni. Másik fontos összete-
vője a jó fi zikai közérzetnek az idegrendszer 
nyugalmi állapota, amelyet szintén az egész-
séges életmóddal lehet elérni, valamint a 
természetben töltött idővel és meditációval, 
imával. Ha ezeket meg tudjuk valósítani, már 
csak egy lépésre vagyunk a rendkívüli egyen-
súly, valamint a könnyűség érzésétől. 

2. Jó tudati közérzet, éberség. Ennek kísé-
rőjelenségei: a fokozott érzékeléssel kísért 
szellemi éberség, a gyors és pontos felidézés 
és a fokozott kreativitás. Figyeljük csak meg, 
hogy egy menedzsernél, akinél a kiégés jelei 
érzékelhetők, ez az éberség már nincs jelen. 
Nem véletlen, hogy a kihívást jelentő mun-
kakörökbe, ahol szükség van kreativitásra, 
azonnali reakciókra, szívesebben vesznek fel 
fi atalabb, tapasztalatlanabb személyt, aki 
„agyilag pihent”, és alkotni tud. Ahhoz, hogy 
ezt az éberséget elő tudjuk idézni és meg is 
tudjuk tartani, szükség van a tudatosságra és 
a jelenlétre. Hogy az „itt és most”-ban gondol-
kodjunk, éljünk. Ehhez a fi zikai erőnlét mellett 
szükségünk van érzékszerveink tágítására is, 
a hallásunk és látásunk javítására, élesítésére. 
Ezáltal javul az ítélőképességünk, ami előse-
gíti a gyorsabb és pontosabb döntéseket.
3. Tiszta, rendkívüli mértékű összpontosí-
tás, vagyis a jelenbe való tökéletes belehe-
lyezkedés képessége. Ez a harmadik elem 
az előző kettő megvalósulása nyomán állhat 
elő, és része a folyamatnak. Ilyenkor agyunk 
egyensúlyban van, vagyis a bal és jobb agy-
féltekét azonos ingermennyiség éri, ami 
azért fontos, mert a hatékony információfel-
dolgozásban mindkét agyféltekének szerepe 
van (Miller, Redfi eld, 2012).
Mint láthatjuk, az áramlatba való tudatos belé-
péshez rengeteg munkára van szükség. Ha tuda-
tosan elkezdjük tanulmányozni a boldog, sikeres 
embereket, ezeket a tulajdonságokat felfedez-
hetjük bennük. Ezt hosszú munkával és renge-
teg energia befektetésével érték el. Azonban, 
ha egyszer sikerül eljutni erre a szintre, akkor 
ezt a hatást meg lehet többszörözni, az alkotás 
folyamatát a kreativitás által feléleszteni, ezzel 
ismét új energiát táplálni magunkba, egy olyan 
áramlást idézve elő magunkban ezáltal, ami akár 
körforgássá is válhat. És ha megvan a körforgás, 
akkor az inger, a boldogságinger folyamatossá 
válik, és elérhetjük a tudatos jóllét állapotát. 
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MÁSÉRT VÁLLALKOZÓ?

SZERZŐ: Szám Dorottya / KÖVET Egyesület

CHILI
a konyhakertből a webáruházakba

Három-négy éve kezdett el komolyabban ér-
dekelni, milyen lehetőségek rejlenek a kony-
hakerti növények termesztésében. Eleinte 
különleges fűszernövények színes magjait, 
paradicsommagot és kukoricát gyűjtöttem, 
csereberéltem. Saját családi szükséglete-
ink kielégítésére neveltem a növényeket. 
Később, amikor már felesleget termeltem, 
kiváltottam az őstermelői igazolványt. Volt 
vagy százféle paradicsomom, befőztem, és 
szószokat is késztettem. Tavaly óta kister-
melő vagyok, címkével ellátott készterméke-
ket is árulok piacon, valamint az ismerőseim 
körében. Közösségi oldalakon is népszerűsí-
tem a termékeimet. 

Milyen szerepet kap a környezettudatosság a 
gazdálkodásban?
Igyekszem a lehető legkevesebb vegyszert 
és növényvédő szert használni, így a termé-
nyek is egészségesebbek lesznek. Számos 
egyszerű, fi lléres házi megoldással lehet 
küzdeni a kártevők ellen, amelyek nemcsak 
megvédik, de ellenállóbbá is teszik a nö-
vényeket. Szárított csalánból, zsurlóból és 
fekete ürömfűből könnyen készíthetünk 
biopermetlevet. 
Semmi nem megy kárba, mert a felesleget 
vagy megeszik az állatok, vagy komposztá-
lom. Folyamatosan kapom vissza a csere-
peket a vásárlóimtól, akik palántát visznek, 
így az sem kerül a szemétbe. Már egy kisebb 
szekrény tele van műanyag virágcseréppel.
A mulcsozás segít abban, hogy megtartsa a 
nedvességet és a tápanyagokat a talajnak, 
amit így kevesebbet kell kapálni. Mulcsnak 
szalmát, szénát, lucernát vagy egyszerű fű-
nyesedéket használok.
Egy másik környezettudatos megoldás, ha 
kerüljük a monokultúrás gazdálkodást, vagy-
is a növényeket vegyesen ültetjük. Egy külső, 
laikus szemlélő ettől rendezetlenebbnek lát-

hatja a kertünket, viszont biztosak lehetünk, 
hogy egyetlen tetűvel fertőzött chilibokor 
nem fogja megbetegíteni az összeset. Növé-
nyeket is bevonhatunk a védelembe. A hagy-
ma ültetése kézenfekvő erre a célra, hiszen 
elriasztja a hangyákat, levéltetveket, legye-
ket. A gyógynövények, mint például a zsálya, 
a rozmaring, a kakukkfű, az eukaliptusz és 
a levendula is jó szolgálatot tehetnek a ker-
tünkbe tolakodó kártevők távoltartásában.
Lenyűgöző, milyen sokszínűek a zöldségek. A 
paradicsom nem feltétlenül csak piros vagy 
sárga, van fekete, csíkos, fehér, agyvelő ala-
kú, szív formájú. Vannak ribizlinagyságúak, 
de nőhetnek akár egykilósra is. Sokan azt 
gondolják, hogy egy részük GMO. Pedig ezek 
mindegyike létezik a természetben. Termé-
szetes hibridek is vannak közöttük, már az én 
kertemben is előfordult, hogy két különböző 
fajta összeporzódott, és lett egy új. 

Honnan jött az ötlet a chili termesztéséhez?
A barbecue-höz hasonlóan a chili is egyre 
népszerűbb hazánkban. Számtalan recept-
ben előfordul, legyen szó teákról, salátákról, 
tésztákról, tenger gyümölcseiről vagy akár 
édességekről, vérpezsdítő fi nom ételeket 
készíthetünk vele. Én szendvicsekbe és piz-
zához használom leginkább, de sütemények, 
sütőtöklekvár és pálinka készítésénél is kí-
sérleteztem már vele. 
A chilik szabadföldi termesztésben közepes 
méretű bokrok, de fóliasátorban bizonyos 
fajták ember nagyságúra is megnőhetnek. A 
méretük fajtától és változattól függ. Termé-
sük, a chilipaprikák igencsak eltérnek méret-
ben és alakban egyaránt. A chilipaprikák elő-
ször zöldek, de amikor megérnek, legtöbbjük 
piros színt kap, viszont vannak narancssár-
ga, sárga, lila és barna színűek is. Ezeknek 
az egzotikus paprikáknak hosszú a vegetá-
ciós időszakuk, néha több mint száz napig 

is eltart. Emiatt a termesztést lényegesen 
korábban el kell kezdeni, mint az egyéves ha-
zai fajtáknál. Az első lépéseket legjobb már 
decemberben megtenni. Januárban-febru-
árban el kell ültetni, majd világítani, tápolda-
tozni kell ahhoz, hogy egészségesen fejlőd-
jön. Néhány chilifajta nagyon kényes, ezért 
más növényektől eltérően kénytelen vagyok 
vegyszereket is használni. 

Melyek a jövőbeli terveid?
Tavasszal fóliasátrat és üvegházat fogunk 
építeni, hogy minél több palántát tudjunk ne-
velni. Annyiféle palántám van már, de pillanat-
nyilag csak a szobámban tudom a növényeket 
tartani. Szeretném kipróbálni még a zöldség-
dobozos rendszert. Ennek az a közösségi elv 
a lényege, hogy a fogyasztókat és a kister-
melőket összekapcsolja, ezáltal lecsökkenti 
a közvetítési költséget. Elérhető áron biz-
tosít friss és szezonális változatosságot kí-
náló, egészséges termékeket. Mindemellett 
segíti a természetszerű mezőgazdálkodást 
folytató családi termelők megélhetését. Heti 
szinten az idénynek megfelelően össze lehet 
állítani a vevőknek egy termékkosarat. A ve-
vőkkel való kapcsolattartásban ma már nagy 
szerepe jut az internetnek. A közösségi olda-
lak alkalmasak arra, hogy költségmentesen 
népszerűsítsük a termékeket. A jövőben sze-
retnék majd egy webáruházat is nyitni, ahol a 
vevők leadhatják a rendelésüket, értékelhetik 
a termékeket, visszajelzéseket küldhetnek 
az igényeikről, tapasztalataikról. Zöld civil 
szervezetek kezdeményezései is segíthetnek 
abban, hogy termelői-fogyasztói közösségek 
létrehozásával közvetítsék a piaci igényeket, 
és bizalmi kapcsolatokat alakítsanak ki. A 
beszállítók ellenőrzésével ezek a szerveze-
tek meggyőződhetnek arról, hogy a termelők 
valóban a fenntartható termelés elvei szerint 
működnek. 

Magyar Éva nemcsak a vizsgákon, hanem a mindennapi életben is hasznosítható tudást és gyakor-
latot akart szerezni. A környezetmérnök szakos egyetemista lány Rábacsécsényen egy közel félhek-
táros háztáji kertben mindent megtermel, ami a konyhában szükséges, sőt még piacra is jut belőle. 
Kedvenc növénye a chilipaprika. Úgy véli, csak a fantáziánk szabhat határt annak, milyen sokféle étel 
elkészítésénél használhatjuk ezt a pikáns fűszernövényt.
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NAGYIPARI MEZŐGAZDASÁG CSALÁDI VÁLLALKOZÁS

CÉL, KÜLDETÉS
 ∫ Profit 
 ∫ Lehető leghosszabb ideig eltartható tömegtermékek előállítása
 ∫ Értékesítés

 ∫ Egészséges, adalékanyagoktól mentes élelmiszer előállítása
 ∫ Tudatformálás, egészséges élelmiszerek és a fenntartható gaz-

dálkodás népszerűsítése

SZOLGÁLTATÁS
 ∫ Iparosított árutermelés  ∫ Friss termények, házilag késztett, vegyszermentes késztermékek 

értékesítése

PROFIT  ∫ Árverseny folyik, ami a termelőkön csapódik le  ∫ A profitot a fenntarthatóságot szolgáló fejlesztésekre fordítják

ALKALMAZOTTAK  ∫ Humánerőforrás  ∫ Családi vállalkozás

Eva’s chililand

ADEKVÁT 
TÁJHASZNÁLAT

Az idénynek és a termőföld adottságainak megfelelő 
növénytermesztés.

LOKÁLIS GAZDASÁG Helyben helyit termel, és helyi piacokon árusítja, a 
szállításnak minimális az ökolábnyoma.

MAXIMÁLIS 
IGAZSÁGOSSÁG

Organikus gazdálkodás, életben tartja és tovább-
adja a helyi, falusi hagyományokat, tiszteli a helyi 
közösségeket.

KÖRNYEZETTUDATOSSÁG Komposztálás és minimális vegyszer- és 
növényvédőszer-használat.

FENNTARTHATÓ 
VÍZGAZDÁLKODÁS

Mulcsozás és más, a talaj nedvességmegtartó 
képességét javító technikák alkalmazása.

EGÉSZSÉGES TERMÉKEK Adalékanyagoktól mentes termékek a rájuk jellemző 
szavatossági idővel és terméktulajdonságokkal.

ONLINE MARKETING Költségmentes közösségi médiamarketing, online 
piacterekben rejlő lehetőségek kihasználása.

NÉVJEGY
Név  ..................................................................... Magyar Éva
Életkor  .............................................................. 23 év
Foglalkozás  ..................................................... kistermelő
Végzettség  ...................................................... munkavédelmi technikus, 
 környezetmérnök szakos hallgató
Munkahelyek, tapasztalatok  ........................ növénytermesztés, állattenyésztés, vízügy

Másért vállalkozó?

Valóban Felelős Vállalat?
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SZEMLE

Pogátsa Zoltán szakterületének ismert és 
elismert művelője. Blogja, cikkei, média-
szereplései szemléletformálók és fi gye-
lemreméltók. Most megjelent könyvét így 
kezdi: „Nem egy pesszimista könyvet tart 
kezében az Olvasó.” Jó lenne, ha el tudnánk 
hinni a szerzőnek, csupán önszuggesztió a 
turáni átok, és elérhető a harmonikusabb, 
depolitizáltabb, igazságosabb – vagy egy-
szerűen élhetőbb társadalom. 
Az első fejezetben a késő Kádár-korszak és 
a rendszerváltás áttekintésével rámutatat 
egy alapvető problémára: miközben a nyuga-
ti világ számos választási lehetőséget kínált 
a kapitalizmus létező válfajai között, a kelet-
európaiak egy sehol sem létező, absztrakt 
tankönyvi elképzelés alapján vágtak bele a 
kapitalizmus építésébe. 
A következő fejezetben a létező kapitalizmus 
hat válfaját ismerteti:
1. a jóléti állam skandináv/északi modellje,
2. a brit és kontinentális jóléti államok,
3. a neoliberális, angolszász országok,
4. az off shore területek,
5. a konzervatív fejlesztő államok, 
6. a kelet-európai külföldi működőtőke-

függő versenyállam.

A jóléti állammal kapcsolatban megjegyzi, a 
koncepció fő jellemzője nem a megtermelt 
értékek elosztogatása, hanem az a meggyő-
ződés, hogy ember és ember között nincs 
különbség.
A harmadik fejezetben a fejlődés három 
meghatározó tényezőjét azonosítja: a társa-
dalmi értékrendet, az állami szerepvállalást 
és a külső függőséget. A szerző állásfoglalá-
sa egyértelmű, a kapitalizmus egyes válfajai 
nem azonos értékűek, közülük gazdasági, 
társadalmi és fenntarthatósági szempont-
ból is kiemelkedik a skandináv modell.
A neoliberális harmadik köztársaságról szóló 
negyedik fejezet bemutatja a fejlett orszá-
gokban a politikai mezőt megosztó kultu-
rális (függőleges) és gazdasági (vízszintes) 
törésvonalat. A szerző szerint a fejletlenebb 
országokban a politikai mező kétosztatú, 
Magyarországon a „népies-urbánus” vitának 
nevezett osztat határozza meg a politikai 
logikát. A szerző optimizmusában osztoz-
va reméljük, hogy a diff erenciáltabb társa-

dalomszemlélet, a kulturális és gazdasági 
dimenziók elhatárolása világosabb közbe-
szédhez és talán kevesebb, félreértésből 
származó konfl iktushoz vezet.
Ebben a fejezetben mutatja be a harmadik 
köztársaság társadalmi igazságtalansága-
it, oktatás- és foglalkoztatáspolitikáját, a 
cigányok hátrányos helyzetét és a magyar 
neoliberális modell jellemzőit, amelyek a 
„balliberális ideológiai mező” összeomlásá-
hoz vezettek.

Az ötödik fejezetben az Európai Uniót mint 
nemzetközi gazdasági keretet defi niálja. 
„Mi az Európai Unió tulajdonképpen?” – teszi 
fel a kérdést a fejezet elején, több mint egy 
évtizeddel Magyarország EU-csatlakozása 
után. A szerző úgy véli, a politikai oldalak által 
kialakított mindkét kép, a „gyarmatosító” és 
a „megmentő” egyaránt felszínes. A fejezet 
kérdéssel zárul: „Lesz-e fenntartható, szoci-
ális Európa?” – és csak reméljük, hogy a vá-
lasz igen lesz. A hatodik fejezet Orbán jobb-
oldali rezsimjének kialakulásáról szól, és arra 
a kérdésre keresi a választ: „Unortodox-e 
a Fidesz gazdaságpolitikája?” A szerző 
szerint három intézkedés: a különadók, a 
devizehitelek kötelező banki konverziója, de 
főként a szociálpolitikát helyettesítő rezsi-
csökkentés nevezhető „unortodoxnak”. Ezek 
a középosztály megerősítését célzó, tudatos 
társadalompolitikai lépések tovább fokoz-
ták a társadalmi különbségeket. A workfare 

(munkaalapú társadalom) és a welfare ( jóléti 
társadalom) szembeállítása a szerző szerint 
jobboldali liberális elgondolás.
Az utolsó fejezet arra keresi a választ, hogy 
van-e az északi modellnek relevanciája Ma-
gyarországon. A modell célja, hogy társa-
dalmi mobilitási lehetőséget biztosítson 
minden ember számára. A nagyobb egyenlő-
ségi szint nemcsak létbiztonságot eredmé-
nyezne a legszegényebbeknek, hanem javuló 
társadalmi mutatókat, és ezáltal nagyobb 
biztonságot jelentene a középosztálynak. 
Hogyan működhetne az északi modell ná-
lunk? Az első lépés az anikorrupció, mert 
fontos, hogy az állampolgárok érezzék, adóik 
a közcél érdekében hasznosulnak. Ezen túl-
menően a legjobb társadalmi beruházás a 
hátrányos helyzetűek oktatásának javítása, 
ez az északi modell „titka”. Az oktatás mel-
lett hangsúlyosan megjelenik az egészség-
ügyi ellátás javítása, amely a humántőkébe 
való befektetés másik fontos formája. A kö-
zösségi közlekedés fejlesztése hozzájárul-
hat a környezeti állapot javulásához, a szak-
szervezeteknek pedig fontos szerepe lehet a 
társadalomban egymásnak feszülő érdekek 
harmonizálásában.
Végül a szerző arra keresi a választ, miből 
fi nanszírozható az északi modell. A válasz 
egyszerű: az olimpia, a világkiállítás, új kor-
mányzati negyed és egyéb presztízsberuhá-
zások, valamint az indokolatlan infrastruk-
túra-bővítés helyett költhetnénk oktatásra, 
egészségügyre vagy közösségi közlekedés-
re. Sok milliárd forint forrást biztosíthatnánk 
az áfaveszteség és az off shore elszivárgás 
csökkentésével. 
Mielőtt az Olvasó csüggedten legyintene és 
továbblapozna, arra gondolva, hogy ilyen 
rendszer nálunk úgysem lesz soha, érdemes 
megfontolni, hogy ennek megvalósulása 
csak tőlünk függ. Választhatjuk a demagóg 
és korrupt rendszer helyett a valós értéken 
alapuló, jól működő jóléti államot.

JEGYZET
1 Pogátsa Zoltán (2016): Magyarország 

politikai gazdaságtana, az északi modell 
esélyei, Osiris Kiadó

Jelző nélküli kapitalizmus nincs
Recenzió Pogátsa Zoltán Magyarország politikai gazdaságtana1 – Az északi modell esélyei című könyvéről

SZERZŐ:  Szigeti Cecília egyetemi docens / Széchenyi Egyetem, Kautz Gyula Gazdaságtudományi Kar
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BEMUTATKOZIK
a LÉPÉSEK új főszerkesztője

Légy egy fűszálon a pici él
S nagyobb leszel a világ tengelyénél.
(József Attila: Nem én kiáltok, 1924)

Több mint három évtizede foglalkozom a 
mezőgazdaság, az agrárközgazdaságtan 
különböző területeivel, a fenntarthatóság 
kérdéseivel, elsődlegesen közgazdasági 
megközelítéssel, mindezt a felsőoktatás-
ban, az oktatói tevékenységemet kiegé-
szítve, azzal szikronban. Oktatási területem 
széles, a mezőgazdasági üzemtantól, ága-
zati gazdaságtani ismereteken keresztül 
az általános vállalatgazdasági, stratégiai 
ismertekig terjed, amit megalapoz a ko-
rábban mezőgazdasági termelésben eltöl-
tött néhány év. Növényvédelmi szakirányon 
megszerezett agrármérnöki diplomámat 
gazdaságelemző szakmérnöki oklevéllel 
egészítettem ki, a közgazdaságtudomány 
kandidátusa vagyok. Jelenleg a dinamiku-
san fejlődő Óbudai Egyetemet szolgálom, 
professzorként. Oktatói munkám során az 

ismeret és szemléletátadáson túl a elsőd-
legesen hallgatók mentorálását tekintem 
feladatomnak, amelynek szerves része a 
tudományos diákköri mozgalom mellett a 
hallgatók bevezetése a szakmai, tudomá-
nyos közéletbe, publikációs tevékenységük 
támogatása. Több hazai és nemzetközi 
szakmai, tudományos szervezet tagjaként 
széles hazai és nemzetközi kapcsolatrend-
szerrel rendelkezem, rendszeresen veszek 
részt hazai és nemzetközi tudományos 
konferenciákon, oktatok külföldön is. Az el-
múlt években főszerkesztője voltam (töb-
bek között) a Journal of Central European 
Green Innovation c. tudományos, elektro-

nikus folyóiratnak és a Gazdálkodás c. ag-
rárökonómiai tudományos folyóiratnak több 
mint egy évtizede a szerkesztőbizottsági 
tagja vagyok.

Főbb kutatási területeim kapcsolód(tak)nak 
az agrárátalakuláshoz, a birtokstruktúra, az 
üzemi méret kérdésköre mellett elsődlege-
sen a növénytermelés ökonómiai és szerve-
zési kérdéseivel, a kemikália használat koc-
kázatának és csökkentésének közgazdasági 
és üzemgazdasági, a precíziós gazdálkodás 
kérdéseivel foglalkoztam, ami elvezett a 
fenntartható gazdaság kérdéseinek mélyebb 
tanulmányozásához. Az élet minden terüle-
tén a világot rendszerszemléletű (holiszti-
kus) megközelítéssel szükséges megköze-
lítenünk, hiszen döntéseink minden szinten 
(egyéni – vállalati – közösségi – nemzetál-
lami – államok feletti) hatással bírnak arra 
közegre (is), amiben létezünk.
Fontosnak tartom mindezt, mint család-
anya, mint nagymama, hiszen a gyermekeink 
jövőjéről van szó, az Ő élhető környezetükről. 
Vallom, hogy minden olyan kutatás, együtt-
működés, munka, ami hozzájárul – bármilyen 
csekély mértékbe is – a fenntarthatósághoz, 
a jövőnket alapozza meg. 

KÖVET-HÍREK
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MEGJELENT POGÁTSA ZOLTÁN KÖZGAZDÁSZ
ÚJ KÖNYVE

Magyarország a rendszerváltáskor számos kapitalizmusmodell közül választhatott volna. 
Ezzel szemben egy sehol nem létezõ, absztrakt tankönyvi modell alapján épített ki 
neoliberális kapitalizmust. Ennek következtében nem jött létre érdemi tanult, független 
középosztály, amely képes lett volna a demokráciát mûködtetni, fenntartani. A külföldi 
mûködõtõke-függõ felzárkózási modell kudarca, a humántõkeképzõ alrendszerek (oktatás, 
egészségügy, szociálpolitika) gyenge szakpolitikai kapacitása és alulfinanszírozottsága miatt
nem alakult ki elégséges foglalkoztatási arány, magas hozzáadott értékû, jól fizetett 
munkahelyek sora. A demokratikus viták demagógiába, kölcsönös démonizálásba, 
korrupciós cunamiba fordultak. Pogátsa Zoltán könyvében bemutatja, hogy a kulturális 
túldetermináltság alibijét félretéve, a rendkívül sikeres skandináv modell intézményei 
lennének azok, amelyek még ma is lehetõvé tennék a tényleges felzárkózást. 


