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Tisztelt Olvasó!

Az Emberiség 

t ö r t é n e l e m -

könyvében a 

2020–2021-es 

éveket meg-

örökítő lapok 

nem a nagy 

u t a z á s o k r ó l , 

hanem éppen annak hiányáról 

fognak szólni.

A humán világjárvány miatt vol-

tak, vannak időszakok, hogy be-

zárkóztak, bezárkóznak az orszá-

gok, leálltak a nemzetközi vasúti 

járatok, leálltak, töredék forga-

lommal működnek a repterek, 

bezárkóznak, nyitnak is, de újra 

be is zárkóznak világszerte az em-

berek.

A mobilitást, közlekedést szerető 

Olvasó számára e lapszám mégis 

csodás, intellektuális utazást, tér-

ben és időben kalandozást kínál a 

közlekedési kultúra egén.

Magyarországon 2015 óta „A Köz-

lekedési Kultúra Napja” esemény-

sorozat a közlekedési kultúra 

zászlóshajója, amely kifogyhatat-

lan tárháza az összefogásnak, a 

tenni akarásnak a biztonságtu-

datos közlekedés kultúrája, a kö-

zösségi közlekedés kultúrája és a 

környezettudatos közlekedés kul-

túrájának formálása érdekében.

A járványhelyzet miatt 2020 ta-

vaszán elmaradt „A Közlekedési 

Kultúra Napja” május 11-i fel-

vezetésének szánt Közlekedés-

biztonság – Kultúra témavezető 

konferencia is, de megfogadtuk, 

ez nem szorulhat csak a kibertér-

be, így azt 2020 szeptemberében 

megtartottuk élő, emberi közös-

ségben.

A témához ugyanis kell a varázs, 

az előadók aurája, csodás, több 

száz, több ezer év emberi tudá-

sának átlátása, szintetizálása. És 

keresve sem lehetett méltóbb 

környezetet találni a 2020. szep-

tember 10-i konferenciának az 

Új Városházánál, amely építésze-

tileg Steindl Imre keze nyomát 

viseli, a dísztermet Lotz Károly 

freskói ékesítik. 

Köszönet érte Budapest Főváros 

Kormányhivatala Kormánymeg-

bízottjának és a Budapest Fő-

város Főpolgármesteri Hivatal-

nak, hogy A Közlekedési Kultúra  

Napja 9 pályázatának a tavaszi 

járványügyi helyzet miatt szep-

temberre áthelyezett díjátadóját 

és a Közlekedésbiztonság – Kul-

túra témavezető konferenciáját 

ilyen felemelő környezetben tart-

hattuk meg.

A konferencia előadói a közleke-

dési kultúrát különböző szem-

szögből értékelő nagy formá-

tumú gondolkodók: van köztük 

történész, aki az Emberiség köz-

lekedési kultúrájának fejlődését, 

a közlekedési múzeumok sze-

repének fontosságát tekinti át; 

alkalmazott pszichológus, aki a 

közlekedési lelkületünkbe enged 

bepillantást; protokollszakértő, 

aki a viselkedéskultúra szépségeit 

tárja elénk; építőmérnök, aki a te-

lepülés, a közlekedési infrastruk-

túra kereteit, korlátait vázolja fel; 

rendőr, aki példát mutat a „pofát-

lan(ok)” tanításáról, ezzel erősítve 

Egy kihagyhatatlan utazás, 
kihagyhatatlan 
útitársakkal a közlekedési 
kultúránk körül 

BÍRÓ JÓZSEF
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a szabályosan közlekedők hitét, 

és görbe tükröt tartva az önző, 

konfliktust keresők számára. 

És tartott – ezen a szerintem mér-

földkőnek számító konferencián 

– előadást a környezettudatos 

közlekedés kultúrájáról a földtu-

dományok doktora, és meghir-

detésre került egy nem kisebb 

összefogásra való felhívás, mint-

hogy legyen magyar kezdemé-

nyezésre május 11. A Közlekedési 

Kultúra Világnapja.

A 2021. évi pályázatok, valamint 

a konferencia előadásai A Közle-

kedési Kultúra Napja honlapján 

( h t t p : / / w w w . a k o z l e k e d e s i k u l -

turanapja.hu/) tekinthetők meg.

A biztonságos közlekedéshez a 

közlekedési kultúrán, a kulturált 

közlekedéshez a közlekedés sze-

retetén keresztül vezet az út.

Hiszek abban, hogy a közlekedés 

az emberiség nélkülözhetetlen 

lételeme, ezért e vírussal terhelt, 

rendhagyó időkben is  fontos a 

közlekedést szerető emberek ösz-

szefogása, közlekedési kultúránk 

fejlesztése, formálása.

Öveket becsatolni, kezdődjön az 

„utazás”… vagyis az olvasás!

Értékes időtöltést, együtt gon-

dolkodást kíván:

Bíró József

A KTE Közlekedésbiztonsági 

Tagozat elnöke,

A Közlekedési Kultúra Napja

 Eseménykoordinációs 

Munkabizottságának vezetője
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Összefogás kezdeményezése 
A Közlekedési Kultúra 
világnapjáért 

A ma élő, 21. századi ember nap 

mint nap használja a közlekedés, 

az emberi helyváltoztatás meg-

annyi csodáját úton, vízen, sínen, 

levegőben, az emberiség egyik 

legnagyobb innovációjaként, olyan 

pályákat, járműveket hozott létre, 

és működtet a Föld nevű bolygón, 

ami őseink számára elképzelhetet-

len lett volna.

E rendhagyó időkben a koronavírus 

humán világjárvány került az em-

beriség figyelmének középpontjá-

ba, de ebben az időszakban sem 

feledkezhetünk meg arról, hogy a 

közlekedés is vívja a maga vírusa el-

leni harcát: azt a vírust közlekedési 

balesetnek hívják.

Az is váratlan, fájdalmas, kíméletlen 

és kegyetlen tud lenni. A vírushor-

dozó – balesetet okozó – reggel 

még Ő sem tudja, mikor elindul 

otthonról, hogy figyelmetlensége, 

felelőtlensége, fáradtsága, kivagyi- 

sága, agresszivitása miatt megvál-

tozik az élete: lehet, hogy Ő sérül 

meg, de sajnos az is lehet, hogy ár-

tatlanok életét veszi el.

2019-ben, az utolsó „békeévben” 

Magyarországon több mint 22 ezer 

ember sérült meg, és 602-en be-

lehaltak közúti közlekedési baleset 

következtében szerzett sérüléseik-

be. Fiatalok, idősek egyaránt. Tavaly, 

2020-ban a pandémia talán egyetlen 

„pozitív” hatásaként: kicsivel több 

mint 18 ezerre csökkent a sérültek 

száma és 460 főre mérséklődött az 

elhunytak száma. Sajnálatos módon, 

meg kell emlékeznünk a 2018-ben 

bekövetkezett, Magyarország törté-

netének egyik legnagyobb vízi köz-

lekedési balesetéről, a „Hableány” 

dunai katasztrófájáról is, ahol 25 ko-

reai turista és a hajó 2 fős magyar 

személyzete vált a figyelmetlenség, 

felelőtlenség áldozatává.

A baleseti okok tehát azonosak: le-

gyen közúti, vasúti, vízi vagy légi 

közlekedés, így a bajok megelőzésé-

re is azonos pirulát kell szedni.

Mivel a közlekedési balesettel már 

régebb óta együtt élünk, így itt 

megvan a kipróbált vakcina is, úgy 

hívják: közlekedési kultúra.

Az önmagunkra és egymásra oda-

figyelő, partnerségen alapuló, biz-

tonságtudatos magatartásformák, 

viselkedési minták tárháza az, ami 

segít a közlekedési baleseti vírus le-

küzdésében.

Ehhez a vakcinához nem patikában 

lehet hozzájutni: hanem önisme-

rettel, közlekedő partnereinkre való 

odafigyeléssel, közlekedési kultú-

ránk értékei – útjaink, hídjaink, vasút-

jaink, kikötőink és reptereink – iránti 

érdeklődéssel, a járműveink szere-

tetével, tulajdonságaik ismeretével, 

jó karbantartásával, a közlekedési 

rendszereket az év 365 napján mű-

ködtető szakemberek munkájának 

megbecsülésével.

Erről szól a magyar kezdeményezésű 

Közlekedési Kultúra Napja, és erről 

szólnak azok az aktivitások, rendez-

vények is, amelyeket partnerszer-

vezeteink a naphoz kapcsolódva az 

elmúlt 6 évben önzetlenül felaján-

lottak és képviselnek.

Az ENSZ Közgyűlés 2010. márciusá-

ban több mint 90 ország – köztük 

Magyarország – kiemelt támogatá-

sával elfogadta a Cselekvések Évti-

Szóljon hozzá:

BÍRÓ JÓZSEF, A KTE TÁRSELNÖKE, A KÖZLEKEDÉSBIZTONSÁGI TAGOZAT ELNÖKE
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zede a Közúti Közlekedésbiztonság 

Területén Akcióprogramot, amely a 

Föld valamennyi kontinensén 2011. 

május 11-én vette kezdetét. Ily mó-

don ez a nap tekinthető az emberi-

ség története első világméretű köz-

lekedésbiztonsági összefogásának.

A program idén lejár, de a közúti 

közlekedési balesetek száma to-

vábbra is elfogadhatatlanul magas, 

mivel szerte a világon évente több 

mint 50 millió ember sérül meg, és 

1,35 millióan halnak bele sérülése-

ikbe közúti baleset következtében.

Ebből adódóan az ENSZ Közgyűlés 

a Hetvenegyedik Ülésén a globális 

közúti biztonság javítása érdeké-

ben az együttműködés folytatása 

mellett döntött.

A Magyarországon egyre növekvő 

sikerrel megrendezett „A Közleke-

dési Kultúra Napja” című esemény 

egyértelműen igazolta életképes-

ségét, nevezetesen, hogy dedikált 

napot tud adni a közlekedésbizton-

ság, közlekedési kultúra fókuszba 

állításának. A kedvező tapasztala-

tok alapján az alábbi felhívással ja-

vasoljuk, hogy az ENSZ nyilvánítsa 

május 11-ét A Közlekedési Kultúra 

Világnapjává, az egyetemes közle-

kedési kultúra továbbfejlesztése, a 

biztonságtudatos, környezettuda-

tos közlekedés társadalmi igényei-

nek széles körű, nemzetközi elterje-

dése érdekében:

LEGYEN MÁJUS 11. 
A KÖZLEKEDÉSI KULTÚRA VILÁGNAPJA

A Közlekedést szerető Emberek Egyetemes Nyilatkozata

1. Hisszük, hogy minden Embernek joga van a biztonságos közlekedéshez úton, vasúton, vízen, le-
vegőben egyaránt.

2. Odafigyelünk magunk és embertársaink biztonságára közlekedés közben, és ezt joggal várjuk 
másoktól is.

3. Szeretünk gyalog és sokféle eszközzel közlekedni, emberekkel találkozni, új tájakat, országokat, 
kultúrákat megismerni. 

4. Tiszteljük a Világ népeinek közlekedési kultúráját, ha náluk járunk, betartjuk szabályaikat.

5. Értékeljük a járművek sokféleségét, az utakat, hidakat, vasutakat, pályaudvarokat, kikötőket és 
repülőtereket, amit az Emberi kreativitás számunkra létrehoz és létrehozott.

6. Becsüljük azok munkáját, akik a közlekedési járműveket, létesítményeket az év 365 napján szá-
munkra üzemeltetik.

7. Törekszünk arra, hogy közlekedésünk során az úticél szerinti legkevésbé környezetszennyező köz- 
lekedési módot válasszuk.

8. A közlekedés életünk szerethető, fontos része.

Kezdeményezzük, hogy a közlekedési kultúrának legyen Világnapja minden év május 11-én, 
amely egyben emléket állít az ENSZ Cselekvések Évtizede a közlekedésbiztonságért 2011–2020 
programjának, mint az Emberiség első globális közlekedésbiztonsági összefogásának is.

A Közlekedéstudományi Egyesü-

let e gondolatok mentén széles  

körű, nemzetközi összefogást kí-

ván kezdeményezni, így akinek 

észrevétele, javaslata van a felhí-

vás szövegtervezetével kapcso-

latban, azt 2021. július 30-ig az 

info@ktenet.hu e-mail címre jut-

tassa el.

Bízom abban, hogy az összefogás 

eredményeként A Közlekedési 

Kultúra Napja világnappá válhat, 

beteljesítve küldetését, hogy 

minden nap a kulturált, biztonsá-

gos közlekedés napja legyen, ide-

haza és a nagyvilágban egyaránt.

 Bíró József

a KTE társelnöke, a Közlekedésbiz-

tonsági Tagozat elnöke
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DR. JANKÓ DOMOKOS 

Kerékpáros baleseti 
sérültek településeken* 

1. BEVEZETÉS
A kerékpárhasználat ösztönzé-

se és elősegítése – elsősorban a 

városi közlekedésben – hangsú-

lyosan napirenden van Magyar-

országon is. Ennek a közlekedési 

módnak számos – bizonyított – 

egészségügyi, gazdasági, közös-

ségi, továbbá környezetvédelmi 

előnye van, egyrészt egyéni, más-

részt közösségi nézőpontból. A 

modal split jelenlegi arányainak 

megváltoztatása – a kerékpározás 

javára – pedig szinte kulcskérdés 

a fenntarthatóbb nagyvárosi köz-

lekedés jövője szempontjából. A 

motorizáció további növekedése 

nagyvárosi környezetben gyakor-

latilag már elfogadhatatlan, kiu-

tat csak más közlekedési módok 

(gyalogos, kerékpáros, közösségi 

közlekedés) térnyerése, a gépjár-

műforgalom csökkentése jelent-

het. A kerékpárhasználat növelé-

se érdekében számos szervezet 

és szakértő tesz erőfeszítéseket, 

mind az egyéni, mind a közössé-

gi előnyök bemutatásával. Bízta-

tó megoldásnak tűnik – többek 

között – a kerékpárral munkába 

járás ösztönzése pénzügyi esz-

közökkel [1]. A témában készített 

tanulmány szerint a kerékpárral 

közlekedők száma jelentősen nö-

velhető különböző pénzügyi tá-

mogatások biztosításával. „Nem-

zetközi tapasztalatok alapján az 

ösztönzők hatása a kerékpáros 

közlekedés arányának természetes 

növekedését (Budapesten és a me-

gyei jogú városokban kb. 2%) to-

vábbi 2 százalékponttal erősítheti.”

A kerékpárhasználat növelése 

érdekében általában szóba kerül 

minden előnyös vagy hasznos 

pozitív következmény, nagyon 

ritkán történik azonban említés 

a negatívumokról, a kerékpáros 

közlekedés létező veszélyeiről.  

Természetesen nem volna helyes 

csak azt hangsúlyozni, milyen 

veszélyes a kerékpározás, milyen 

sok a sérülés, de az sem helyes 

– ami egyébként sokszor tapasz-

talható –, hogy nem beszélünk 

a tényleges kockázatokról, vagy 

félrevezető adatokat közlünk. Saj-

nos nem felel meg valóságnak az 

a megállapítás sem, hogy „A 28 

EU-s tagország között Magyar-
ország az élmezőnyben, a 7. 
helyen áll kerékpáros közle-
kedésbiztonság tekintetében, 

olyan országokat is megelőzve, 

mint Németország, Franciaország 

vagy akár Ausztria.” [2]

Természetesen hiba volna túl-

hangsúlyozni a veszélyeket, de 

megbízható adatokkal szükséges 

volna bemutatni, mi a tényleges 

helyzet jelenleg ezen a téren ha-

zánkban. A kerékpárhasználatra 

toborzás igyekezetében sajnos az 

is előfordult, hogy egyes körök-

ben helyeselték a forgalomban 

„ügyeskedő” kerékpárosok sza-

bálytalan közlekedését, mond-

ván ez szolgálja a kerékpáros 

biztonságát. Hangsúlyozni kell a 

kerékpárhasználat propagálása 

közben, hogy maga a kerékpáros 

– annak tudatában, hogy egyrészt 

„védtelen/sérülékeny”, másrészt 

a közúton történő közlekedése 

egyáltalán nem veszélytelen –, 

sokat tehet saját biztonságának 

növelése, baleseti sérüléseinek 

megelőzése érdekében. 

Amikor a munkába járók az autó-

ról kerékpárra váltásról gondol-

kodnak, mérlegelniük kell nem-

csak a gazdasági és egészségügyi 

előnyöket, hanem a hátrányokat 

is. Végül is azt kell eldönteni, 

hogy „megéri-e” áttérni a kényel-

mesebb és biztonságosabb autós 

közlekedési módról a kerékpár 

használatára, ami kényelmetle-

nebb (ugyan egészségesebb) és 

olcsóbb, de kevésbé biztonságos. 

Egyes vizsgálatok szerint – ha-

csak nincs egyéb kényszerítő (til-

* A kézirat 2020 októberében készült. 
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tó) körülmény – a kb. 35 évesnél 

idősebb autósok, főleg a nők már 

nem könnyen váltanak közlekedé-

si módot, e téren inkább a fiata-

labbakra lehet számítani [3]. Ezek 

a megállapítások természetesen 

nem biztos, hogy érvényesek ha-

zai körülmények között is, ezt kü-

lön érdemes lenne vizsgálni.

Természetesen javasolható, hogy 

mindenki, akinek életkora és 

egészségi állapota ezt lehetővé 

teszi, kerékpárral vegyen részt 

a városi közlekedésben, de „biz-

tonságtudatosan”, kulturáltan 

és szabálykövető módon. Ebbe 

beletartozik az is, hogy a rendel-

kezésre álló passzív védőeszkö-

zöket, elsősorban a kerékpáros 

védősisakot (bukósisakot) sza-

bályosan használja. Különösen 

gyermek kerékpárosok esetén 

pedig az egyéb passzív védő-

eszközök (kesztyű, könyökvédő, 

térdvédő stb.) használatával sok 

kisebb, de kellemetlen sérülés is 

megelőzhető. Az ilyen eszközök 

használatát feleslegesnek tartani, 

vagy a használóin gúnyolódni ér-

telmetlen.

Összefoglalva a fentieket, az le-

hetne a „jelmondata” a hazai 

kerékpározással összefüggő pro-

pagandának: CÉL A TÖBB, DE BIZ-

TONSÁGOSABB KERÉKPÁRHASZ-

NÁLAT. 

2. KERÉKPÁROS BALESETI 
SÉRÜLTEK ADATAINAK 
FORRÁSA
Kerékpáros balesetnek nevezzük 

azokat a közúti közlekedési bal-

eseteket, amelyekben okozóként 

vagy vétlen résztvevőként szere-

pelt kerékpáros. A továbbiakban 

a kerékpáros balesetekben meg-

sérült kerékpárosok adataival 

foglalkozunk. Rendszerezhetőek 

ezek az adatok például az alábbi-

ak szerint:

2.1 Ütközéses kerékpáros bal-

esetek, ahol a kerékpáros más 

mozgó járművel ütközött

2.2 Ütközés nélküli, ún. magá-

nos kerékpáros balesetek

Az ország közútjain történt – 

személysérüléssel is járó – köz-

lekedési balesetek adatait, mint 

minden EU tagországban, a ren-

dőrség gyűjti – elsősorban, de 

nem kizárólag a helyszínen – és 

a létrehozott adatbázist a megfe-

lelő ellenőrzések után a Központi 

Statisztikai Hivatalban tárolják. 

A „hivatalos” baleseti és sérülési 

statisztikai adatok – többek kö-

zött a kerékpárosokra vonatkozó 

információk is – ebből az állo-

mányból származnak. Miután a 

baleseti adatokat a rendőrség 

gyűjti, csak azoknak a balese-

teknek az adatai kerülnek a KSH 

adatbázisába, amelyekről a rend-

őrség tudomást szerez. Nem min-

den – akár személysérüléssel is 

járó – baleset jut a rendőrség tu-

domására, ezeknél nem történik 

rendőri intézkedés és nem kerül 

sor helyszíni adatgyűjtésre sem. 

Közismert tény, hogy ez az adat-

bázis emiatt nem teljes, számos 

megtörtént baleset és sérülés 

„leírása” hiányzik a KSH baleseti 

adatbázisából. Hogy pontosan 

mennyi, azt csak az egészégügyi 

nyilvántartásokból lehetne meg-

állapítani. 

Valószínű, hogy kisebb az adat-

hiány a 2.1 baleseteknél, viszont 

különösen nagy ez a hiány az üt-

közés nélküli eseményeknél (2.2). 

Az egészségügyi nyilvántartások-

ban a sérültekről szerepelnek – a 

megelőzési munkában is jól fel-

használható – adatok, magáról a 

baleset körülményeiről azonban 

általában nincsenek pontos le-

írások. Egyelőre a hazai baleseti 

adatgyűjtési rendszerbe a kór-

házi nyilvántartások informáci-

ói nincsenek bevonva. Ennek a 

feladatnak, továbbá az EU-ban 

elfogadott, a „súlyos sérülés” 

definíciója szerinti adatgyűjtés-

nek hazai megoldása a közeljövő 

egyik fontos feladata [4]. 

A KTI-ben korábban voltak pró-

bálkozások a mentőszolgálat 

adatai, valamint néhány kórházi 

nyilvántartás segítségével meg-

becsülni az adathiányt, ezek a 

felmérések azonban nem voltak 

teljes körűek és nem volt folyta-

tásuk. 2020 júniusában zárult a 

KTI által kezdeményezett kérdőí-

ves felmérés a kerékpáros balese-

tekről, illetve sérülésekről1. 

KERÉKPÁROS BALESETEK ÉS 
SÉRÜLTEK ADATAI NÉHÁNY 
EURÓPAI ORSZÁGBÓL

Az 1. ábrán egy osztrák előadás-

ból [5] vett kerékpáros baleseti 

adatokat mutatjuk. Látható, hogy 

milyen jelentős a különbség a hi-

vatalos és a tényleges kerékpáros 

balesetek számában: 

> Háztartási felmérések alapján 

történő becslés szerint: 

37 000 eset,

> Kórházi kezelések alapján:  

28 200 eset,

> A rendőrségi jelentések 

alapján, „hivatalosan”: 

5495 eset.

Ausztriai példa szerint tehát a hi-

vatalos 5495 esetet kiegészítve a 

1 http://www.kti.hu/kutatas/kozlekedesbiztonsagi-kutatokozpont/kerekparos-balesetek-kerdoiv/
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kórházi nyilvántartások adataival 

ötször több esetről szereztek tu-

domást. Ha pedig a háztartási fel-

mérések során szerzett adatokat 

is figyelembe veszik, akkor közel 

hétszer több kerékpáros eset 

valószínűsíthető, mint amennyi a 

rendőrségi (hivatalos) jelentések-

ben szerepel.

Magyarországon 2009-ben 3323 

kerékpáros baleset történt a KSH 

adatbázis szerint. Miután e téren 

sem átfogó kórházi, sem háztar-

tási felmérés nem történt, így a 

tényleges hazai adathiányok nem 

tudhatók és nem is becsülhetők. 

Néhány – nem reprezentatív – fel-

mérési kísérlet azt mutatja, hogy 

nálunk is jelentős az adathiány, 

ami például a baleseti költségek 

hazai számítási eredményeit is bi-

zonytalanná (pontatlanná) teszi 

és alábecsüli. 

A nemzetközi szakirodalomban 

egyébként nagyon sok tanul-

mány foglalkozik ezzel a kérdés-

sel. Érdemes idézni például az 

angol adatokat [6]. Külön részle-

tesen foglalkoznak kerékpárosok 

ún. nem ütközéses (non-collisi-

on) baleseteivel. (Hazai szóhasz-

nálat szerint ezek a kerékpárosok 

„magános” vagy ún. „egyjármű-

ves” balesetei.) 2012-ben Angliá-

ban az összes közlekedési balese-

ti sérüléssel összefüggő kórházi 

ellátás 19,6%-a nem ütközéses 

kerékpáros baleset sérültje volt. 

A sérülés miatt kórházba került 

összes kerékpáros sérült 61%-a 

„nem ütközéses” kerékpáros bal-

esetben sérült. A gyermek sérül-

tek 81%-a, a 60 évesnél idősebb 

sérültek 41%-a szintén nem ütkö-

zéses balesetek sérültjei. 

3. MAGYARORSZÁGI 
KERÉKPÁROS SÉRÜLÉSI 
ADATOK
A 2017–2019 években történt 

balesetekben megsérült kerék-

párosok számát és számaránya-

it a KSH baleseti adatbázisából 

kigyűjtöttük [7]. Az 1. táblázat a 

vizsgált három éves időszak évi 

átlagait mutatja.

3.1 Összes sérült és a 
kerékpáros sérültek száma 
magyarországon

Magyarországon tehát az összes 

baleseti sérült 15%-a kerékpáros-

ként szenvedett sérülést a közúti 

balesetek során. A halálosan és a 

könnyen megsérültek 12%, illetve 

13%-a volt kerékpáros, a súlyosan 

sérültek között viszont minden 

ötödik kerékpáros.

4.2 Kerékpáros sérültek száma 
lakott területen és azon kívül

A 2. táblázatban összefoglalt ada-

tokat a 2. ábrán láthatjuk. A „te-

lepülésre” vonatkozó adatok, a 

településeken belüli – KRESZ táb-

lákkal kijelölt – lakott területen 

történt sérülésekre vonatkoznak.

1. ábra. forrás: [5]



10

KÖZLEKEDÉSBIZTONSÁG

Összefoglalva a 2. táblázat adata-

it megállapítható, hogy:

a. A kerékpáros balesetek ösz-

szes sérültjének 91%-a tele-

püléseken (lakott területen 

belül) szerezte sérülését. 

Ez az arány az összes baleseti 

sérült esetén: 63%.

b. Az összes meghalt kerék-

páros 64%-a lakott területen 

sérült meg halálosan.

Az összes halálos sérülés ese-

tén: 37%.

c. Az összesen halálosan vagy 

súlyosan megsérült kerékpá-

rosok 87%-a lakott területen 

szerezte sérülését.

A halálosan vagy súlyosan ösz-

szes baleseti sérült 59%-a la-

kott területen sérült.

A fentiek azt mutatják, hogy mind 

az összes, mind a halálosan vagy 

súlyosan megsérült kerékpárosok 

nagyobb része településeken sé-

rül meg. 

A 2. ábrán az összes baleseti sé-

rült között a kerékpáros sérültek 

számaránya látszik, települése-

ken, illetve külsőségi útszakaszo-

kon. A 2. ábra is mutatja, hogy a 

kerékpárosok biztonsági kérdése-

it elsősorban lakott területeken 

belül kell kezelni. 

4. KERÉKPÁROS SÉRÜLÉSEK 
TELEPÜLÉSEKEN
3155 település van az országban, 

ezek közül 346 város. A KSH bal-

eseti adatbázisa szerint a 3155 

település közül 2025 településen 

– a vizsgált 3 év alatt – egyetlen 

kerékpáros sérült sem volt. 776 

településen ugyanebben az idő-

szakban évente legfeljebb egy 

kerékpáros sérült meg. Az adatok 

azt mutatják, hogy számottevő 

kerékpáros sérülés – amiről már a 

rendőrség is értesül és amelynek 

adatai bekerülnek a KSH baleseti 

állományába – csak nagyobb vá-

rosokban fordul elő.

Külön nézzük a 2018. év adatait. 

Ebben az évben összesen csak 

három település lakott terüle-

ten belüli útjain fordult elő két 

halálos kerékpáros sérülés. (Baja, 

Kisújszállás és Kecskemét). A töb-

bi 38 település mindegyikén – 

ebben az évben – mindössze egy 

kerékpáros haláleset történt. 

379 településen történt egyálta-

lán olyan baleset, ahol kerékpá-

ros súlyosan sérült. Ezek közül 

237 település van, ahol csak egy 

súlyos kerékpáros sérülés fordult 

elő. A legtöbb súlyosan sérült 

kerékpárost Szegeden regisztrál-

ták. A sorrendben 18., 19. és 20. 

településen mindössze 9 súlyos 

kerékpáros sérülés adatát tartal-

mazza az adatbázis. A sérültek 
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számának sorrendje az első 20 

településen (a budapesti kerüle-

teket önállóan figyelembe véve) 

a 3. ábrán* látható. A 20 telepü-

lés lakott területen belüli útjain 

2018-ban összesen 304 kerékpá-

ros sérült súlyosan, az összes sú-

lyos sérült a 379 településen 975 

fő volt. 

Budapesti helyzet
A 3. táblázatban az országosan 

összesen és Budapesten megsé-

rültek számait foglaltuk össze. Az 

összes közlekedési baleseti sérült 

közül minden harmadik Budapes-

ten sérült meg. Az összes, kerék-

párosként megsérült közül pedig 

csak minden hatodik szenvedett 

sérülést Budapesten. A legsúlyo-

sabb (a halálos) sérülést tekintve 

Budapest „részesedése” a kerék-

páros áldozatokból kevesebb, 

mint 4%. 

5. KÖZÚTI CSOMÓPONTOKBAN 
MEGSÉRÜLT 
KERÉKPÁROSOK SZÁMA
A lakott területen történt kerék-

páros sérülések tipikus helyszíne 

a közúti csomópont. A statisztikai 

adatok szerint:

> Lakott területen az összes 

kerékpáros baleseti sérülés 

46%-a közúti csomópontok-

ban történt.

> Az összes meghalt kerékpá-

ros 43%-a csomóponti bal-

esetben vesztette életét.

> Az összes halálosan vagy sú-

lyosan megsérült kerékpáros 

44%-a csomópontokon sé-

rült.

6. LAKOTT TERÜLETEN A 
KERÉKPÁROS KÖZLEKEDÉS 
HELYÉN TÖRTÉNT SÉRÜLÉSEK
A 4. ábra mutatja,  hogy a tele-

püléseken a kerékpáros sérülé-

sek döntő többsége a gépjár-

műforgalmi utakon történik.  A 

kerékpárforgalom részére kiépí-

tett utakon a súlyosan sérültek 

számának aránya is legfeljebb 

6%. Ezt az eredményt érdem-

ben csak a kerékpárforgalom 

adatainak nagysága és megosz-

lása ismeretében lehetne rész-

letesen értékelni .

megj.: * A táblázatban a három év átlaga kerekítve jelenik meg. Budapesten 3 év alatt összesen 5 
kerékpáros vesztette életét (átlagosan 1,66/év, kerekítve 2)

* A KSH nyilvántartása alapján a 3155 település közül 1 Budapest, amennyiben kerületekre bontjuk, akkor a „települések száma” virtuálisan 23-mal megnő. Így a 142 település, ahol 
egynél több súlyos sérülés volt valójában 164, ebből szerepel az első 20 az ábrán.
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7. LAKOTT TERÜLETEN 
A KERÉKPÁROS SÉRÜLÉSEK, 
LÁTÁSI VISZONYOK SZERINT
Az 5. ábra adatai szerint a ke-

rékpáros sérülések többsége a 

településeken nappal történik. 

Az éjszaka, működő közvilágí-

tás mellett, a halálos kimenetelű 

kerékpáros balesetek aránya vi-

szonylag magas (17%), a súlyos 

és könnyű sérülések aránya ennél 

kisebb. 

8. KERÉKPÁROS SÉRÜLTEK 
NEMEK SZERINTI MEGOSZLÁSA
A kerékpáros sérültek többsége 

férfi, mindhárom sérülési kate-

góriában. (6. ábra). Az utakon 

kerékpárosként meghaltak mind-

össze egynegyede nő, háromne-

gyede férfi, ami meglepően nagy 

különbség. Ezt az információt a 

megelőzési munkában is célszerű 

figyelembe venni. A súlyos és a 

könnyű sérültek között a férfi/nő 

arányban nincs ilyen nagy eltérés, 

de mindkét sérülési kategóriában 

a sérültek több mint fele férfi volt 

a vizsgált 3 év alatt.

9. KERÉKPÁROS SÉRÜLTEK 
SZÁMARÁNYA KÉT ÉLETKORI 
CSOPORTBAN
A 7. ábrán két életkori csoportba 

tartozó kerékpáros sérültek szá-

marányait mutatjuk. Az egyik a 18 

évesnél fiatalabb, a másik pedig a 

65 évesnél idősebb sérültek cso-

portja. Egyértelműen látszik, hogy 

az idősebb kerékpárhasználók – a 

súlyos sérülések szempontjából – 

a leginkább veszélyeztetettek. 

A településeken összesen meg-

sérült kerékpárosok életkorának 

átlaga: 47 év, ebből:

> halálosan megsérült kerék-

párosok átlagéletkora: 63 év, 

> súlyosan megsérült kerékpá-

rosok átlagéletkora: 52 év, 

> könnyen megsérült kerékpá-

rosok átlagéletkora: 44 év. 

10. KERÉKPÁROS MORTALITÁS 
ÉS A HALÁLOS SÉRÜLÉS 
KOCKÁZATA 
MAGYARORSZÁGON
A kerékpárosok mortalitási mu-

tatója a kerékpáros halálos ál-

dozatok számának és a lakosság 

számának hányadosa. Ennek a 

mutatónak a számításához a hi-

vatalos adatok Magyarországon 

is rendelkezésre állnak. A kerék-

páros közlekedés biztonságát – 

egyebek mellett – a kerékpáros 
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közlekedésre vonatkozó halálos 

sérülési kockázat mutatja. Értéke 

a kerékpárosok futásteljesítmé-

nyére vetített halálos sérülések 

számát jelenti. Miután a kerékpá-

rosok esetén megbízható futás-

teljesítmény-adatokkal Magyar-

országon nem rendelkezünk, így 

ez a mutató csak becsülhető.

A „How safe is walking and cycling 

in Europe?” (Mennyire biztonsá-

gos a gyaloglás és a kerékpározás 

Európában?) című EU kutatási je-

lentés ismerteti a rendelkezésre 

álló legfrissebb halálozási kocká-

zati adatokat, amelyek a kockázat 

számításához szükségesek. [8] Az 

eredményeket a mortalitási inde-

xekkel együtt a 4. táblázat mutatja.

A halálosan sérült kerékpárosok 

száma 2018-ban 70 fő. Magyaror-

szág lakosainak száma 9,77 millió 

fő. Igy a mortalitás: 7,2 meghalt/

millió lakos. 

„Összességében ezek a korlátozott 

adatok azt mutatják, hogy kerék-

párral viszonylag nagy távolságot 

megtett országokban a kerékpá-

rosok halálozási kockázata ala-

csonyabb, mint azokban az orszá-

gokban, ahol a kerékpározás nem 

olyan általános.” [8]

A 4. táblázatban felsorolt or-

szágok közül Belgiumban közel 

azonos, Hollandiában viszont na-

gyobb a kerékpáros mortalitás, 

mint Magyarországon. Ennek ma-

gyarázata lehet az összességében 

kiemelkedően nagy futásteljesít-

mény. A többi európai országban 

– Romániát és Hollandiát kivéve 

– kisebb a kerékpáros mortalitás, 

mint Magyarországon. (Az EU or-

szágok átlaga: 4,2)

A 4. táblázatban közölt magyaror-

szági – halálos és a súlyos kerék-

páros – sérülési kockázati mutatók 

számításához a különböző hazai 

felmérésekben szereplő adatok 

segítségével végzett becsléseket 

használtuk. Az eredmények emi-

att nem tekinthetők „hivatalos-

nak”, de remélhetőleg közelítik a 

tényleges kockázatokat. 

megj.: * Nem hivatalos adatok. A szerző becslései, kivéve a mortalitást, ami tényadat

2 Az átlagos kerékpárhasználó becsült évi futásteljesítménye, a felmérés alapján: 1200–1400 km. 200 munkanapon átlagosan 5 km/nap a becsült futásteljesítmény a lakosság 17 
százalékánál. (JD.)
3 2018-ban a személygépkocsik éves futásteljesítménye az országos közúthálózaton: 31,5*109 járműkm. A helyi utakon elért forgalmi teljesítményről nincs adat. A kiépített helyi utak 
hossza: 47 000 km. 
https://internet.kozut.hu/
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Megbízhatónak tekinthetők a 

2018-ban országos, reprezenta-

tív, 3000 fő kerékpárost érintő 

felmérés eredményei. (ITM-Ke-

rékpáros Klub, Medián) [9]. Meg-

állapították, hogy „a magyarok 
17%-ának a kerékpár az elsőd-

leges közlekedési eszköze”. A fel-

mérés egy további megállapítása: 

„a legtöbb kerékpárral megtett 

út maximum 5 kilométer hosszú, 

amíg Budapesten egyhuzamban 

ennek jellemzően dupláját tekerik 

le a kerékpározók”.

Az összehasonlítás kedvéért ki-

számoljuk ugyanezeket a mutató-

kat személygépkocsivezetők ada-

taival. (A futásteljesítmény-adat 

ebben az esetben is becsült.)

A fentiekben kiszámított és a 4. 

táblázatban közölt hazai halálo-

zási sérülési kockázat az ausztriai 

értékhez áll a legközelebb, ott 24, 

Magyarországon pedig 30–35 ke-

rékpáros haláleset jut egymilliárd 

kerékpárral megtett kilométerre. 

A becsült adatokból számítható 

az átlagosan évente egy lakosra 

jutó – km-ben mért – kerékpár-

használat, ami Magyarországon: 

200–220 (km/lakos). A svéd és az 

osztrák adatok hasonlóak.

A számított adatok szerint Ma-

gyarországon – a hivatalos bal-

eseti adatokkal és a felmérések 

alapján végzett becslésekkel 

számolva – a kerékpározás köz-

beni halálos sérülés kockázata 

kb. ötször-hatszor nagyobb, mint 

ugyanez a kockázat személygép-

kocsivezetőkre számítva.

A halálos vagy súlyos sérülés koc-

kázata kb. tízszer-tizenkétszer na-

gyobb a kerékpározók számára, 

mint a személygépkocsivezetők-

re számítva.

Félrevezető tehát a Magyar Na-

rancs interjújában elhangzott 

megjegyzés: ”Abban minden 

szakértő egyetért, hogy káros ha-

tása van, ha a kerékpározást va-

lami iszonyúan veszélyes közle-

kedési módnak állítják be (annak 

ellenére, hogy a baleseti statiszti-

kák szerint egyike a legbiztonsá-

gosabbaknak). [10]

Természetesen nem „iszonyúan 

veszélyes közlekedési mód” a ke-

rékpározás, de veszélyes, és azt 

állítani, hogy egyike a legbizton-

ságosabbnak, erősen félrevezető. 

11. A KERÉKPÁROSOK 
SÉRÜLÉSEI
A balesetet szenvedett kerékpá-

rosok sérüléseiről több forrásból 

lehet adatokat gyűjteni. Az egyik 

forrás a KSH adatbázisa, amely-

nek egyik modulja a sérültek leg-

fontosabb adatait tartalmazza. A 

sérülés súlyosságát a balesetet 

követő 30 napon belüli állapot-

nak megfelelően rögzítik, de ter-

mészetesen csak azokban az ese-

tekben, amikor a balesetnél volt 

rendőri intézkedés. A testtájak 

szerinti sérülések megnevezése 

nem szerepel ebben a baleseti 

adatbázisban. A baleseti sérültek-

ről részletesebb és orvosi szem-

pontból szakszerűbb információt 

részben a kórházak, részben az 

ambuláns ellátást végző intéze-

tek nyilvántartásaiból lehetne 

kigyűjteni. Ezek azonban nem, 

vagy csak felületesen tartalmaz-

zák a balesetek pontos leírását. 

Külföldön (pl. Svédországban) a 

biztosító társaságtól is gyűjtöt-

tek információkat a kerékpárok 

és személygépkocsik ütközése-

iről [11]. Erre Magyarországon is 

volna igény, de eddig még soha 

nem sikerült ezt elérni.

A szakterületen ismert, hogy az 

EU-ban kidolgozták és elfogadták 

a „súlyos” sérülés új definícióját, 

Magyarország azonban ezt még 

nem alkalmazza a baleseti sérülé-

si adatok gyűjtésénél [4].

2012 óta az EU-tagállamok közül 

13 országban rendszeresen gyűj-

tik a kórházakban kezelt közleke-

dési baleseti sérültek adatait és 

ezeket közös adatbázisba szerve-

zik. (EU Injury Database). Az adat-

bázisban a sérültről megtalálható 

adatok: 

> a sérült közlekedési módja,

> a sérült személy szerepe a 

forgalomban,

> a másik közlekedő (ha volt) 

megnevezése.

A sérülések adatai alapján muta-

tókat képeznek, amelyek között 

szerepel a kórházba kerülő áldo-

zatok százalékos aránya, a kór-

házban tartózkodás időtartama, a 

különböző testtájak sérülésének 

típusa és természete, valamint a 

sérülés várható távlati következ-

ményei. 

Az EU adatbázisa szerint a kór-

házakba került (nem halálos sé-

rülést szenvedett) közlekedési 

sérültek 22%-a volt kerékpáros. 

2005–2008 között az összes sé-

rült a 13 országból összesen: 23 

500 fő [12]. 

A kerékpárosként megsérültek 

átlagosan 7,5 napot töltöttek kór-

házban.
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Kerékpárosok sérülései:

> Felső végtag: 38–40%,

> Alsó végtag:   25–27%,

> Fej:      28–30%.

Svédországi adatok szerint 2017-

ben az országban 26 kerékpáros 

halt meg közúti baleset következ-

tében, körülbelül 2000 sérült meg 

súlyosan közülük 240 igen súlyo-

san, vagyis az összes súlyos sérült 

kb. 10%-a az „életveszélyesen” 

sérült4 [13]. A sérülésekkel kap-

csolatos kutatások szerint az igen 

súlyosan megsérült kerékpárosok 

közel fele szenvedett fejsérülést 

is. Egyértelmű, hogy a súlyos fej-

sérülések megelőzésének haté-

kony eszköze a bukósisak. A svéd 

szakértők szerint, ha minden ke-

rékpáros viselne bukósisakot, az 

összes súlyos sérülés 5%-a és az 

összes halálos sérülés 25%-a el-

kerülhető volna. Megjegyzendő, 

hogy 2017-ben Svédországban 

a 10 évnél fiatalabbak 85%-a, az 

iskolába kerékpározó gyermekek 

69%-a, a munkahelyre közlekedő 

és a kerékpárosok közlekedésé-

re kijelölt úttestet használó fel-

nőtt kerékpárosok 40%-a viselt 

kerékpár-bukósisakot [16]. Erre 

vonatkozó hazai adat található 

a Közlekedéstudományi Intézet 

publikációjában. [13] Eszerint 

Magyarországon a kerékpárosok 

mindössze 11,3%-a használja a 

védősisakot és 3,4%-a visel látha-

tósági mellényt. 

További szempont, ami a védő-

sisak viselésének fontosságát 

erősíti, hogy a fejsérülés miatt 

életveszélyesen megsérült, majd 

felépült kerékpárosok későbbi 

életminősége sok esetben kedve-

zőtlenül alakul. A súlyos fejsérülés 

elkerülése érdekében – a felgyó-

gyult sérült későbbi életminősége 

miatt is – indokolt a védősisak vi-

selése kerékpározás közben. 

A kerékpáros bukósisak kötelező 

használatát bizonyos kerékpáros 

közösségekben – nemcsak Ma-

gyarországon – ellenezték, arra 

hivatkozva, hogy ez „elrettenti” a 

kerékpározni szándékozókat [10]. 

Finn kutatás szerint, ha valami el-

rettent a kerékpározástól, az nem 

a bukósisak használat, hanem a 

kerékpáros infrastruktúra hiánya, 

valamint a biztonsággal kapcso-

latos aggodalmak megléte [14]. 

Hazánkban is a kerékpárhasználat 

elterjesztése érdekében növelni 

szükséges a nagyobb biztonsá-

got nyújtó kerékpáros létesítmé-

nyek számát és minden eszközzel 

elő kell segíteni minden közleke-

dő, köztük a kerékpárosok, kultu-

rált, biztonságtudatos magatar-

tását közlekedés közben is. 

Nagyon hasznos kiadvány az 

„Élet Úton Program Gyermekek-

nek Bringakalauz) [15] amelyben 

– többek között – választ kapnak 

a szülők, arra a kérdésre: „mit ad-

junk a gyermekre”, ha biciklizni 

szeretne. A szülők azt a tanácsot 

kapják, hogy a gyereknek elsősor-

ban azokat a testtájait óvják pasz-

szív védőeszközökkel, amelyek a 

nagyszámú orvosi tapasztalatok 

szerint – ütközés nélküli, például 

eleséses kerékpáros baleseteknél 

is – a leggyakrabban sérülnek. Kü-

lönösen a még nem nagyon gya-

korlott gyermekek esetén fontos 

ez azért is, hogy egy eleséstől 

vagy valamilyen szilárd tárgynak 

ütközéstől kapott kisebb sérülés-

től még ne menjen el a kedve a 

gyereknek a biciklizéstől. 

4 A „súlyos” baleseti sérülés jelenlegi hazai definíciója alapján nem állapítható meg az „igen súlyosan” vagy „életveszélyesen” megsérültek száma. Ennek pedig a baleseti helyzet 
értékelésénél, a költségek számításánál nagy jellentősége van. A nemzetközileg elfogadott és használt AIS sérülési skála hazai alkalmazása és az EU új definíciójának bevezetése 
megoldaná ezt a problémát. 
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12. JAVASLATOK
> Magyarországon is folytatni 

szükséges a kerékpárhaszná-

lat növelése érdekében tett 

eddigi erőfeszítéseket, de az 

előnyök ismertetése mellett 

szakszerű tájékoztatást cél-

szerű adni a kerékpározás 

veszélyeiről, az esetleges sé-

rülésekről, valamint a passzív 

védőeszközök használatáról 

és a kulturált, biztonságtuda-

tos magatartás fontosságáról.

> A kerékpáros infrastruktúra 

biztonságos kiépítésére, az 

alkalmazott építési és forga-

lomtechnikai megoldásokra, 

ezek folyamatos forgalom-

biztonsági felülvizsgálataira 

nagyobb figyelmet kell fordí-

tani és erre lehetőség szerint 

megfelelő forrást szükséges 

biztosítani.

> Korszerűsíteni szükséges a 

hazai közúti baleseti adat-

gyűjtés rendszerét, beve-

zetni szükséges a sérülések 

minősítését a nemzetközileg 

elfogadott AIS skála szerint, 

továbbá létre kell hozni a 

közlekedési balesetek sé-

rültjeinek, - köztük a kerék-

párosoknak – hazai sérülési 

adatbázisát, a kórházi nyil-

vántartások felhasználásával.

> A közúti balesetek súlyos sé-

rültjeit az EU-ban elfogadott 

„súlyos sérülés” definíciója 

szerint kell a hazai adatbázi-

sokban is minősíteni.

> A hazai kutatási feladatok kö-

zött több – a kerékpárhaszná-

lat feltételeivel, a kerékpáros 

közlekedés forgalomtech-

nikájával és biztonságával, 

továbbá a kerékpáros köz-

lekedés kultúrájával, annak 

pszichológiai és szociológiai 

vonatkozásával foglalkozó 

– téma kidolgozására volna 

szükség.
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A 2020-as évben hazánkban is 

megjelenő COVID-19 világjár-

vány az élet számos területével 

párhuzamosan a közlekedést 

is gyökeresen megváltoztatta. 

Mindegyik közlekedési ágazat-

ban érzékelhető volt a forgalom 

nagyságának változása, döntő 

többségében negatív irányban. 

A közúti közlekedést tekintve a 

járvány 2020-as első és második 

hulláma is a városi forgalomban 

érzékeltette leginkább a hatását, 

amelynek magyarázata a népsű-

rűségből és ezzel együtt a váro-

sokban tapasztalható magasabb 

esetszámokból következett. Az 

első hullám, melynek következ-

tében 2020. március 11-én a ma-

gyar kormány vészhelyzetet és 

különleges jogrendet hirdetett 

ki (URL1), június 18-áig tartott 

(URL2). Nyilvánvalóan egy jár-

ványhelyzet elejét és végét napra 

pontosan az esetszámok megis-

meréséből származó adatokkal 

lehet meghatározni, azonban 

mint az az 1. ábra alapján is látha-

tó, a márciustól június végéig tar-

tó időszakban a második hullám 

aktív esetszámaihoz viszonyítva 

jóformán elhanyagolható volt a 

regisztrált megbetegedettek szá-

ma. Ennek ellenére mind a lakos-

ság reakciója az újonnan meg-

jelent fenyegetettségre, mind a 

városok és az ország vezetésének 

reagálása a járványra nagyon in-

tenzív volt, és ez eredményezte 

a közlekedésben tapasztalható 

változtatásokat, illetve ezeknek a 

változtatásoknak az elfogadását 

is. A motorizált forgalom mérté-

ke a felére csökkent (Salma et al., 

2020). Noha a második hullám 

csúcsán, november utolsó nap-

jaiban illetve december elején 

két nap alatt is regisztráltak annyi 

megbetegedést, mint amennyi az 

összes megbetegedés esetszáma 

volt az első hullám három hónap-

FELFÖLDI PÉTER

Forgalmi helyzetkép 
a budapesti József 
körúton a COVID-19 első 
és második hulláma 
között 

1. ábra – Az aktív SARS-COV2 fertőzöttek számának napi alakulása Magyarországon 2021 január 
végéig, érzékeltetve a járvány első és második hulláma közti különbséget
Forrás: URL4
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jában, az már a második hullám 

előtti őszi hónapokban is nyilván-

valóvá vált, hogy a tavaszi meg-

betegedések alacsony számából 

kiindulva az egyes személyek 

relatív veszélyérzete visszaesett, 

miközben a megbetegedés, va-

lamint az egészségügyi rendszer 

teljesítőképességének túlterhe-

lődési kockázata nem csökkent. 

Így az is nyilvánvalóvá vált a ta-

vaszi esetszámokhoz viszonyított 

jóval erőteljesebb felfutásból ki-

folyólag, hogy a második hullám 

által jelentett közegészségügyi 

kockázatot a tavaszinál csak jóval 

drasztikusabb közterülethaszná-

lati, közlekedési és közösségi kor-

látozásokkal lehet csak kivédeni. 

Ennek hatására 2020. november 

11-től este 8-tól reggel 5-ig ter-

jedő kijárási tilalom lépett életbe, 

amely még jelen tanulmány írá-

sakor is tart. (URL3)

A COVID-19 járvány megjelenése 

nyomán fellépő társadalmi sokk-

hatás a valós veszély mértékétől 

független bezárkózást eredmé-

nyezett a városlakók és az önkor-

mányzatok részéről is. Előfordul-

tak a vírusveszélyre hivatkozva 

komplett parkbezárások (URL5), 

kirándulóhelyek, sőt egész tele-

pülések (URL6), (URL7) korlátoz-

ták a megközelíthetőségüket, 

ami ugyanakkor egy érthető re-

akciónak is nevezhető, mivel a 

veszély mibenlétével ekkor még 

nem voltak tisztában az egyes 

szereplők.

A kutatás apropója az a jelenség 

volt, amelynek szemléltetésére 

a 2. ábra látványos példát nyújt, 

valamint az a tény, hogy a tavaszi 

járványhelyzet első hulláma alatt 

létesített kerékpársávok szüksé-

gessége körül 2020 őszén élénk, 

és olykor indulatoktól sem men-

tes közéleti párbeszéd folyt. 

A Magyar Kerékpárosklub a 2020 

tavaszán életbe léptetett lezárá-

sok, valamint a közterületi forgal-

mi összetétel drasztikus változása 

nyomán márciusban kezdemé-

nyezte Budapest városvezetésé-

nél a Nagykörút kerékpáros inf-

rastruktúrával történő ellátását 

(URL8), amely a közúti forgalom 

alacsony szintje mellett fenna-

kadások nélkül kivitelezhetőnek 

mutatkozott. Ez a kérés arra is 

alapozható volt, hogy a moto-

rizált forgalommal ellentétben 

a kerékpáros forgalom volume-

ne nem csökkent, hanem az első 

hullám hónapaiban pont ellenke-

ző adatok érkeztek az automata 

kerékpáros forgalomszámláló be-

rendezésekről (3. ábra). Így belát-

ható volt, hogy számos más kül-

földi nagyváros (URL9) mellett a 

COVID-19 Budapesten is érdeksé-

relem nélkül teszi lehetővé a köz-

területek átstrukturálását. Ezek a 

forgalomszámláló berendezések a 

pontszerű mérőhelyekre jellemző 

hátránnyal rendelkeznek, amely 

szerint nem arról a helyről szol-

gáltatnak adatot, ami a vizsgálat 

szempontjából érdekes (Bécsi et 

al., 2014), azonban következteté-

sek levonhatók belőle a forgalom 

teljes városra jellemző trendjéről.

A budapesti Nagykörút, annak 

is elsősorban a pesti szakasza a 

kerékpáros közlekedésfejlesztési 

tervek vonatkozásában is évtize-

des múltra tekint vissza. A fővá-

rosi kerékpáros közlekedés első 

intenzív felfutása a 2000-es évek 

második felétől a 2010-es évek 

első feléig tartott (Felföldi, 2020), 

az ebben az időszakban szer-

vezett Critical Mass kerékpáros 

felvonulásoknak is többször köz-

ponti elemük volt a Nagykörút, 

és az azon való kerékpáros közle-

kedésbiztonság nem megoldott 

2. ábra – A budapesti Üllői út forgalma a Corvin negyedtől a Nagyvárad tér felé nézve 2020. 03. 29-én (balra) az adott napon, országos szinten 361 aktív 
fertőzött mellett, valamint 2020. 09. 21-én, 13 779 aktív fertőzött mellett
Forrás: a szerző saját felvételei
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volta. 2010. szeptember 22-én 

(URL11), valamint 2014. szeptem-

ber 22-én (URL12) is a Nagykör-

útra volt meghirdetve a Critical 

Mass, de az útvonal fontosságára 

a Kerékpárosklub számos más al-

kalommal is felhívta a döntésho-

zók figyelmét, a járványhelyzet 

előtt legutolsó alkalommal 2020 

januárjában. Emellett azonban 

a COVID-19 megjelenése előtti 

időszakban a főváros közúti for-

galma folyamatosan kapacitás-

határon tartotta a Nagykörút és 

számos más sugárirányú városi 

úthálózati elem forgalmi terhelé-

sét is, így a körúti forgalmi sávok 

számának vagy funkciójának át-

alakítása nem szerepelt a város-

fejlesztési elképzelések fókuszá-

ban, noha az igény és az alapvető 

szándék is megvolt rá, hogy a ke-

rékpáros közlekedés részaránya 

növekedhessen. Budapest közle-

kedésfejlesztési stratégiája 2030-

ra vázolja fel azt a víziót, amit 

Budapest Közgyűlése elfogadott, 

és amely szerint a 2014-es buda-

pesti kerékpáros közlekedés 2%-

os részarányát 2030-ra 10%-osra 

kívánatos növelni (URL13). Ez 

azonban a kerékpáros infrastruk-

túrafejlesztés vonatkozásában 

2020 elejéig leginkább szándék 

szintjén maradt. A járványhelyzet 

által előidézett, korábban nem 

tapasztalt mértékű és gyorsaságú 

forgalmi átrendeződés azonban 

katalizálhatta ezt a törekvést, ami 

a tavaszi és nyári, hagyományo-

san is megélénkülő kerékpáros 

forgalom körében kedvező fo-

gadtatásra is talált.

Fontos leszögezni, hogy a Nagy-

körút kerékpáros infrastruktúrá-

val való ellátása nem egy légből 

kapott ötlet volt, ami kapkodva, 

mindenféle előzetes elképze-

lést nélkülöző módon lett kiala-

kítva, mint ahogy az kritikaként 

megfogalmazódott a tavaszi ki-

vitelezés során. A korábban már 

említett, Magyar Kerékpárosklub 

által több alkalommal a városve-

zetésnek tett szakmai javaslato-

kon túl a kérdéssel egyetemi dip-

lomamunkában is foglalkoztak 

2014-ben (URL14), ezen kívül a 

belvárosi főutak kerékpáros infra-

struktúrájának megteremtéséről, 

valamint a Nagykörúton belüli 

területek forgalomcsillapításáról 

már 2010-ben is létezett megala-

pozott szakmai álláspont. (Várady 

et al., 2010).

2020 nyarának végén, illetve a 

szeptemberi tanévkezdést meg-

előző napokban ismét felélénkült 

a vita a Nagykörúton tavasszal 

létesített, akkor még ideiglenes-

nek szánt (URL15) kerékpársávok 

körül. Politikai színezetet sem 

nélkülöző (URL16) vélemények 

is elhangzottak a Nagykörút ad-

digra több lépcsőben megvaló-

sult kerékpáros létesítményéről, 

mivel nyár végére a tavasszal ta-

pasztalható motorizált forgalom-

csökkenés már nem volt jellemző, 

a tanévkezdés és a nyári szabad-

ságok végeztével pedig erősödő 

forgalomra lehetett számítani. A 

forgalom intenzitásának növe-

kedése valóban megtörtént, de 

a motorizált forgalom az elmúlt 

hónapokban kialakított forgalmi 

rendhez addigra alkalmazkodott, 

így a megnövekedő forgalom el-

lenére is a várt torlódások kisebb 

mértékűek voltak. Fontos megje-

gyezni, hogy a forgalom növeke-

dése a kerékpáros közlekedést is 

3. ábra – A budapesti kerékpáros forgalomszámláló berendezések havi összesített adatai 
2020 decemberéig
Forrás: URL10
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minden korábbinál jobban érin-

tette, amely a 3. ábra szeptembe-

ri adatából is látszik. Ez sajnos a 

kerékpáros érintettségű balese-

tek növekedését is eredményezte 

a Nagykörút tekintetében is (Má-

tyás et al., 2021). Mindez a közös-

ségi közlekedés drasztikus utas-

vesztésének (Ekés et al., 2020) 

addigra nem helyreállt voltából 

is következett. Mindazonáltal Bu-

dapest városvezetése törekedett 

a kompromisszumos megoldás 

megtalálására, így a nagykörúti 

kerékpársávok a motorizált köz-

lekedésnek is kedvező forgalom-

technikai változtatások mellett 

kerültek véglegesítésre. (URL17) 

Felmerült a kérdés, hogy ezek a 

forgalomtechnikai finomhango-

lások mennyire hatásosak. Mivel 

egy adott közúti infrastruktúra 

áteresztőképességét a csomó-

pontjai határozzák meg, ezért 

azok az apróbb korrekciók, ame-

lyek a kérdéses nagykörúti kerék-

pársávot érintették, könnyen be-

látható módon a csomópontok 

áteresztőképességét igyekeztek 

visszaállítani, vagy azokon javíta-

ni. Kerékpársáv-párti vélemények 

szerint mindegy, hogy irányon-

ként egy, vagy két sáv áll a moto-

rizált közlekedés rendelkezésére, 

mivel a korábbi, kétsávos kiala-

kítás mellett két sáv torlódott, 

amíg a kerékpársávvá alakított 

egyik közúti sáv esetén csak egy 

torlódik. Ez az érvelés azonban 

a csomópontok kapacitása ese-

tében nem állja meg a helyét, 

ugyanis a jelzőlámpa adott zöl-

didejéből kifolyólag nyilvánvaló-

an nagyobb kapacitása van egy 

kétsávos csomópontnak, mint 

egy egysávosnak. Ebből követke-

zően, illetve mivel a Nagykörúton 

találhatóak olyan peronszigetek, 

amelyektől a járdák berendezési 

sávjai felé mért távolság nem ele-

gendő ahhoz, hogy ott az Útügyi 

Műszaki Előírásban szereplő mini-

mális szélességű két forgalmi sáv 

plusz egy kerékpársáv elférjen, 

kényszermegoldásként a járdára 

kellett vezetni a kerékpársávot, 

hogy a csomópont kapacitása a 

korábbi mértékű lehessen. Ez egy 

kompromisszumos megoldás, 

ami nem szolgálja a gyalogosok 

biztonságát, ugyanakkor a másik 

(útépítés, peronáthelyezés, vagy 

a berendezési sáv bontása nél-

küli) megoldás az lehetett volna, 

hogy az ilyen szűkületekben a 

kerékpáros infrastruktúra véget 

ért volna, és az addig kerékpár-

sávban haladó közlekedőnek el-

sőbbséget kellett volna adnia a 

szélső forgalmi sávban haladó 

motorizált közlekedőnek. Ez a 

megoldás azonban a kerékpáros 

közlekedésbiztonságot nem szol-

gálja, hasonló megoldás miatt 

történt már súlyos baleset Buda-

pesten. (URL18)

Az eddigiekből következően a 

kutatásban, amely keresztmet-

szeti forgalomfelvételen alapul, 

arra kerestem a választ, hogy egy 

ilyen „öszvér” helyszínen, ahol a 

nagykörúti kerékpársávot járdára 

vezették annak érdekében, hogy 

megmaradhasson a közúti kapa-

citás, alakul-e ki torlódás, illetve 

milyen a közlekedők összetéte-

le. Helyszínként a József körút 

–Pál utca csomóponthoz közeli 

keresztmetszetet választottam, 

amelynek a Corvin-negyed felé 

eső körúti keresztmetszetét vizs-

gáltam (4. ábra).

A Budapesti Közekedési Központ 

által készített Egységes Forgalmi 

Modell szerint a Nagykörút pesti 

szakaszának az egységjárműben 

mért legnagyobb forgalmát a Fe-

renc körút bonyolítja le, de az az 

5. ábra alapján is látható, hogy a 

József körúti oldal forgalmi ter-

4. ábra – A József körút és a Pál utca csomópontja az Üllői út felé nézve a járdára vezetett kerékpársávval (balra), valamint a Corvin negyedtől a Rákóczi tér 
felé nézve egy forgalmi sáv–egy kerékpársáv–egy parkolósáv felosztásban.
Forrás: a szerző saját felvételei
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heltsége közel ugyanakkora, vi-

szont itt található járdára veze-

tett kerékpársáv is.

Hétvégi csúcsidei, valamint hét-

köznapi csúcsidei közúti forga-

lomfelvétel készült 2020. novem-

ber 7-én, szombaton délelőtt 

9–12 óráig, 8-án, vasárnap 15–18 

óráig, valamint még a 11-én élet-

be léptetett kijárási tilalom előtt 

10-én reggel 6:30-tól 9:30-ig és 

15:30–18:30-ig, tehát az adatok 

még az este 8 órás kijárási tilalom 

által okozott forgalmi torzulás 

előtti állapotot tükrözik. Mivel a 

vizsgált keresztmetszetben nin-

csen automata kerékpáros forga-

lomszámláló berendezés, viszont 

látható a meglévő berendezések 

adataiból, hogy korábban egyik 

novemberi adat sem volt olyan 

magas, mint a 2020-as, ezért 

alaposan feltételezhető, hogy a 

Nagykörút kerékpáros forgalma 

(különösen az ott lévő kerékpár-

sáv fényében) szintén magasabb 

a korábbi évek (jelen módszertan 

szerint szintén nem mért) adatai-

hoz képest. 

Mivel a közúti vasút zárt pályán 

halad a vizsgált keresztmetszet-

ben, ezért annak a forgalma most 

nem vizsgált, ellenben a József 

körút teljes ezen kívül található 

keresztmetszetét mindkét irány-

ban regisztráltam, a járdán és a 

forgalmi sávokban haladó jármű-

veket és elektromos rollereket is 

beleértve. A továbbiakban rájuk 

„nem motorizált közlekedők”-ként 

fogok hivatkozni, amely csoport-

ba azonban jelenleg nem tartoz-

nak bele a gyalogosok, gyalogos 

forgalomszámlálás nem készült a 

keresztmetszetben. Ugyanakkor 

a jogszabály szerint szintén gya-

logosnak minősülő rollerrel köz-

lekedőket rögzítettem, ameny-

nyiben nem a járdát, hanem más 

felületet vettek vele igénybe. Az 

elsődleges vizsgálati cél az volt, 

hogy láthatóvá váljon a kerékpár-

sáv kihasználtsága, illetve annak 

megállapítása, hogy a Nagykörút 

legterheltebb csomópontja kör-

nyezetében alakul-e ki torlódás. 

Ehhez azért volt különösen alkal-

mas ez a helyszín, mivel a kerék-

pársáv csak az egyik irányban, a 

Pál utcai csomóponttól a Corvin 

negyed felé került felvezetésre a 

járdára nagyjából 35 méter hosz-

szúságban, amíg a Rákóczi tér felé 

vezető oldalon a külső forgalmi 

sávban megmaradt a kerékpár-

sáv, a motorizált közlekedés pedig 

egysávon bonyolódik, így lehető-

vé vált az összehasonlítás.

A városi mikromobilitás gyorsan 

fejlődő eszközei közül az elmúlt 

két évben az elektromos roller 

vált a kerékpáron kívül talán a 

legnépszerűbb alternatív közle-

kedési móddá. A mobilitás ezen 

formájának térnyerése 2018 óta 

látványosan tapasztalható a vi-

lág számos nagyvárosában, így 

Budapesten is. Azonban külön 

mérések az elektromos rollerek 

tekintetében még nem készültek 

a forgalomban betöltött részará-

nyuk tekintetében, így szükségét 

éreztem külön regisztrálni őket, 

mivel zömében a kerékpáros inf-

rastruktúrát használták ezzel az 

eszközzel is. Így a kerékpársáv 

kihasználtsága nem csak a ke-

rékpárosok száma által jellemez-

hető, hanem minden egyéb mik-

romobilitási eszközt is hozzá kell 

számolni. A mérés során kelet-

kezett táblázatot a Magyar Köz-

út módszertana alapján (URL19) 

egységjármű-egyenértékre (E) is 

átszámoltam, azonban elmond-

ható, hogy a mért napokon és 

irányokban a motorizált forgalom 

darabszáma és E-értéke közti leg-

nagyobb eltérés 1,69% volt. Más-

képp fogalmazva zömében 1-es 

szorzójú személygépkocsik és 3,5 

5. ábra – A nagykörúti vizsgált keresztmetszet kékkel jelölve
Forrás: BKK Egységes Forgalmi Modell alapján saját szerkesztés
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tonna alatti kisteherautók alkot-

ták a forgalom döntő többségét, 

a 0,7-es szorzójú motorkerékpá-

rok pedig kikompenzálták a 3,5 

tonna feletti tehergépkocsikat és 

autóbuszokat). Ezzel szemben a 

kerékpároknak 0,3-as a szorzója, 

az egyéb mikromobilitási eszkö-

zök pedig nem is rendelkeznek 

E-szorzóval, tehát a kerékpáros 

infrastruktúrát használók száma 

és E-értéke között legjobb eset-

ben is csak egy 30%-os arány 

állhatna fenn a közlekedők szá-

mához viszonyítva. Ennél fogva 

a motorizált és nem motorizált 

közlekedők darabszáma alapján 

került összehasonlításra a forga-

lomnagyság.

A megfigyelt hétvégi és hétköz-

napi csúcsidőszakok közül egye-

dül a hétköznap délutáni mérési 

intervallumban volt erősebb tor-

lódás a 16 órától 17:15-ig terjedő 

időben a Corvin-negyed felől, és 

16-tól 17 óráig a Corvin-negyed 

felé. Ugyanakkor ez az irány te-

lített maradt egészen 18:30-ig, 

noha itt két sávon haladhatott 

volna a motorizált forgalom. Ez a 

körút és az Üllői út csomópont-

jának visszaduzzasztó hatásá-

val magyarázható, itt a torlódás 

nem a kerékpársáv miatt alakul ki, 

már csak azért sem, mert a Pál ut-

cai csomópont kapacitását a jár-

dára terelt kerékpársáv nem befo-

lyásolja, amíg a másik oldalon az 

egy forgalmi sáv–egy kerékpársáv 

felosztás mellett is teljesen meg-

szűnt a telítettség is 18 órára.

Az 1. diagram érdekessége. hogy 

pont a kedd délutáni csúcsidő-

szakban, amikor a legintenzívebb 

torlódás alakult ki, a nem moto-

rizált közlekedés részaránya elér-

te a 14,45%-ot a Corvin-negyed 

felől, 5°C-os környezeti hőmér-

séklet mellett. Ez elsősorban a 

nem motorizált közlekedők ab-

szolút értékben vett számából 

következik, nem csupán abból, 

hogy a motorizált közlekedés 

áramlása lelassult a torlódás mi-

att. A teljes forgalomfelvétel 

idején mérhető nem motorizált 

közlekedési részarány átlagosan 

7,2%-os volt, amely cáfolja a ke-

rékpársávok kihasználatlanságát 

hangoztató kritikákat. Ennek ana-

lógiájára fel lehet tenni azt a kér-

dést, hogy milyen kihasználtság 

indokolja irányonként 2 forgalmi 

sáv és 1 parkolósáv fenntartását 

a motorizált közlekedésnek, mi-

közben a 2-es és 3-mas metró-

vonalak utasszáma utáni legtöbb 

utast szállító (URL20) közösségi 

közlekedési eszköznek csupán 

irányonként egy sávja van ugyan-

itt. Nyilvánvalóan a válasz a kö-

töttpályás közlekedés nagyobb 

kapacitásában rejlik, ugyanakkor 

látható, hogy önmagában kapa-

citáskérdések megfogalmazása 

nem elegendő, a közlekedést a 

kerékpáros infrastruktúra tekin-

tetében is rendszerszemlélettel 

kell megközelíteni. Ezen kívül 

abban az esetben, ha a városve-

zetés a közlekedési stratégia cél-

jának megfelelően (URL21) a kö-

zösségi közlekedés részarányával 

párhuzamosan kívánja növelni a 

kerékpározás részarányát is, akkor 

a közösségi közlekedés előnyben 

részesítésének szükségessége 

(Kózel, 2009) mellett szükséges a 

kerékpáros közlekedés előnyben 

részesítése is.

További érdekes vizsgálati lehe-

tőség volt az, hogy a nem moto-

rizált közlekedésen belül hogyan 

oszlik meg a kerékpárok és az 

egyéb mobilitást szolgáló eszkö-

zök aránya. Ugyan a mai modern 

mikromobilitási eszközök több-

ségében található elektromos 

motor (kivéve a hagyományos 

1. diagram – Motorizált (alsó oszloprész) és nem motorizált közlekedők százalékos és számszerű megoszlása a Corvin-negyed felől a Blaha Lujza tér irányá-
ba (balra) és a Blaha Lujza tér felől a Corvin-negyed irányába (jobbra)
Forrás: forgalomfelvétel alapján saját szerkesztés
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rollert, gördeszkát, vagy görkor-

csolyát), ennek ellenére ezeket a 

korábban leírtaknak megfelelő-

en a nem motorizált közlekedők 

közé lehet sorolni, ugyanakkor 

előfordult az is, hogy a vizsgált 

keresztmetszetben a hagyomá-

nyos, valóban nem motorizált 

eszközökkel is a kerékpáros infra-

struktúrát vették igénybe a köz-

lekedők. Ez már előrevetíti azt a 

szabályozási lehetőséget, hogy a 

közlekedők minden mikromobi-

litási eszközzel a ma még kerék-

páros infrastruktúrának nevezett 

felületet vegyék igénybe, a közle-

kedők józan belátása is ebbe az 

irányba mutat. A forgalomfelvé-

tel teljes ideje alatt az 1094 nem 

motorizált közlekedő 87,75%-a 

volt kerékpáros, míg a maradék 

12,25% (134 közlekedő) más mik-

romobilitási eszközt használt. Eb-

ből 128 volt elektromos roller, és 

mindössze 6 egyéb (airwheel, rol-

ler, elektromos gördeszka).

Összességében elmondható, 

hogy a Nagykörúton kiépített 

kerékpáros infrastruktúra pozitív 

hatással van az alternatív mobili-

tási eszközök használatának elő-

segítésére. A Nagykörút kialakítá-

sa tudatosan azt a célt szolgálta 

a XIX. században, hogy az akkor 

még külvárosi területek könnyen 

elérhetőek legyenek egy transz-

verzális infrastrukturális elemmel. 

Ez mára szervesen becsatornázó-

dott, a közlekedők és a szolgálta-

tások is erre a folyosóra koncent-

rálódnak, már csak azért is, mert 

Budapest közlekedésének szűk 

keresztmetszeteiből, a Duna-hi-

dakból is két nagykapacitású ta-

lálható ennek a közlekedési fo-

lyosónak a végein. Nem kivétel ez 

alól a kerékpáros közlekedés sem 

a közösségi közlekedést haszná-

lókon, a gyalogosokon és a mo-

torizált közlekedőkön kívül, mi-

vel mobilitási igények a városon 

belül ugyanúgy jelentkezhetnek 

bárkinél, közlekedési eszköztől 

függetlenül.

Ugyanakkor azt is fontos leszö-

gezni, hogy a jelen tanulmány 

alapját képező forgalomfelvétel 

egy nagyon változó közlekedési 

környezetben készült, a közle-

kedési szokások a vírushelyzet 

miatti lezárások és a közegész-

ségügyi állapotok változása 

függvényében 2020-ban, és vár-

hatóan 2021-ben is változó képet 

fognak mutatni. Ebből kifolyólag 

szükségesnek mutatkozik ugyan-

ezen módszertan mentén megis-

mételni a forgalomfelvételt több 

későbbi időpontban is.
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LELKES MIHÁLY

A Covid-19 vírus hatása 
a főváros közlekedésére, 
lehetőségek 
és alkalmazkodás 
a változáshoz*

1. A PANDÉMIA SZAKASZAI
Az emberi környezetre, a tele-

pülések és városok fejlődésére 

a havária helyzetek, az időjárás 

változása, az árvizek, a járványok, 

a tűzvészek mindig is hatást gya-

koroltak. Ez várható a mostani 

globális pandémia lefutásában is, 

amelynél eddig két szakasz külö-

níthető el.

2020. márciustól az első hul-
lám idején a regisztrált fertő-

zöttek és az elhunytak száma ala-

csony volt.

Az első hullámban a szakemberek 

a vírusnak az eddigi életvitelre 

gyakorolt változásaira koncent-

ráltak, a legtöbb pozitív javaslat 

ekkor keletkezett, amit a cikkben 

be fogunk mutatni. Választ keres-

tek arra is, hogy a COVID 19 glo-

bális jellege, a mutánsok keletke-

zése az életbeléptetett karantén 

gazdasági hatásai, a szérum hiá-

nya, az oltások elhúzódása hatás-

sal lesz vagy sem a jövőnkre.

2020. augusztustól a fertőzött-

ség üteme felgyorsult és 10-20 

szoros nagyobb számú fertőzés 

és veszteség keletkezett, mint 

tavasszal. Augusztus elején ész-

lelték a második hullám első 

jeleit az Innovációs és Techno-

lógiai Minisztérium epidemio-

lógusa szerint. A hónap végére 

a vírus terjedési mutatója 2 fölé 

* A kézirat 2020 decemberében készült. 
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emelkedett, ami „nagyon-nagyon 

magas szám, és jelezték, hogy 

az esetszám jelentősen meg fog 

ugrani”. November eleji előadá-

sukban már arról beszéltek, hogy 

a második hullám máris „sokkal, 

de sokkal nagyobb”, mint az első 

volt. Hivatalosan az érdemi szigo-

rítások bevezetésétől, november 

11-től számítják a járvány máso-

dik hullámát. 

Mivel 2020. november eleje óta a 

koronavírusos halálesetek száma 

jelentősen tovább emelkedett, 

decemberre a heti halálozások 

száma akár 3600–3800 közelébe 

is felkúszhatott. A második hul-

lámban egyrészt konkrétan az 

egyes emberi életért folytatott 

küzdelem áll a védekezés közép-

pontjában. 2021. februárban a 
második hullám visszaesése 
megállt, a tavaly novemberi 
adatok szintjén stagnálva ki-
alakult a harmadik szakasz. A 

vírusellenes oltások kiválasztása, 

megszerzése, elosztása és magá-

nak az oltásoknak a véghezvite-

le a társadalmilag legfontosabb 

teendő. Másrészt azonban para-

dox módon, különösen az egyes 

fejlesztési programok vezetői ré-

széről hangoztatva nyilvánítják 

ki, nem kell nagy közlekedési vál-

tozásoktól tartani, a 20 órai kijá-

rási tilalom ellenére a budapesti 

közösségi közlekedés 70–80%-on 

teljesít. Jelentősebb változások 

nem várhatók.

Az egyéni, családi támogatások 

és gazdaságvédelmi programok, 

a gazdasági újraindítási tervek és 

a vidék fejlesztési tervének felvá-

zolása az újranyitás irányába mu-

tat már.

REZILIENCIA A VÁROSI KÖZLEKEDÉSBEN

Az első és a második hullám lefutása Magyarország és Olaszország összehasonlításában 2020. év Johns Hopkins University és Portfolió

Megjegyzés: A városhatárt átlépő utazások BKV busz–VOLÁN, 198 000, HÉV–MÁV 249 000, utas/nap
17 000 000 utas/ év Liszt Ferenc reptér

2. A FŐVÁROSI LAKÓNÉPESSÉG 2019. ÉVI ADATAI ÉS A NAPI UTAZÁSOK MEGOSZLÁSA 
A KIJÁRÁSI KORLÁTOZÁSIG
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A 2020. év márciustól tartó kijárá-

si korlátozás következtében a kö-

zösségi közlekedés 10%-ra, az au-

tós közlekedés 50%-ra csökkent, s 

ez óhatatlanul „nagy pillanatnak” 

tűnt. Az akkori helyzethez több 

javaslat is keletkezett, amit a fel-

szabadult közlekedési területek 

látványa indíthatott el: kerékpár-

sávok létesítése, sebességkorlá-

tozások bevezetése, a közösségi 

járműveken a maszkhasználat és 

a laza 4 fő/m2 felületi terhelés, 

amely a szociális távolság miatt 

alakult ki. A világ számos városá-

ban ideiglenes kerékpáros sávot 

vezettek be, hogy alternatívákat 

biztosítsanak a tömegközleke-

déshez, amelyet az emberek rö-

vid távon kevésbé hajlanak hasz-

nálni. Eddig több ilyen szakasz 

épült ki és maradt használatban a 

Bartók Béla úton a Tétényi út és 

a Móricz Zsigmond körtér között.

A My Bike szaklap tavaly áprilisi 

cikkéből idézünk: A kerékpárosok 

számára Berlinben a dolgok jelen-

leg jól mennek. Berlin az utóbbi 

hetekben úttörő szerepet játszott 

a járványokkal összefüggő for-

galomban. Csak Friedrichshain–

Kreuzberg környékén az elmúlt 

hetekben körülbelül 15 kilométer 

átmeneti kerékpárútvonal van 

megjelölve, és további kerületek-

ben is járhatunk. Egy dolog már 

biztos: az ideiglenes útvonalakat 

fokozatosan biztonságos kerék-

párutakká kell alakítani. 

A kerékpározással kapcsolatos 

döntésével Berlin és a kolumbiai 

főváros, Bogota átvette a vezetést 

a nemzetközi válsághelyzetben. 

Mindaddig, amíg a Corona még 

nem kezelhető, szeretnék biztosí-

tani az aktív mobilitást megfelelő 

távolsággal. Számos város – köz-

tük Párizs, Budapest, Milánó és 

Mexikóváros – követi példáját. 

Berlinben és Párizsban a világ-

járvány jelenleg a már terve-

zett forgalmi fordulat gyorsulási 

programjaként működik. Regine 

Günther német zöld környezet-

védelmi és közlekedési szenátor 

számára a tér újraelosztása pri-

oritást élvez. Ez lehetővé teszi 

az adminisztráció számára, hogy 

átmenetileg továbblépjen a ke-

rékpáros infrastruktúra tervezett 

fejlesztéseivel ideiglenes eszkö-

zökkel annak érdekében, hogy 

gyorsan teremjen több hely, 

figyelembe véve a jelentősen 

megnövekedett kerékpáros for-

galmat. „Ugyanakkor célunk az is, 

hogy ezeket a korai intézkedése-

ket mindenkor állandó megren-

A Google helymeghatározási adatai alapján 2020. március 26-tól május 7-ig a látogatottság változása 
Budapesten

múzeumok és mozik, szabadidő, étterem, kávézó    -57 százalék

állomások (metró-, autóbusz- és vasútállomások)    -60 százalék

élelmiszerboltok, illatszerboltok és gyógyszertárak     -23 százalék 

munkahelyek         -53 százalék

parkok          -25 százalék 

otthon környéke        +22 százalék 

3. A NAPI TEVÉKENYSÉGEK ÉS UTAZÁSOK VÁLTOZÁSA

Megjegyzés: A városhatárt átlépő utazások BKV busz- VOLÁN, 198 000, HÉV - MÁV 249 000, utas/nap 17 000 000 utas/ év Liszt Ferenc reptér
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delésekké tegyük és az ideiglenes 

technológiát állandóval helyette-

sítsük” – mondja.

Más városok követhetik a példát, 

reméli Stefanie Krone, a Gene-

ral German Bicycle Club (ADFC) 

szóvivője. „Ha egy átmeneti ke-

rékpáros sáv praktikussá válik az 

elkövetkező néhány hónapban, 

és a forgalom még jobbá válhat, 

akkor azok minden bizonnyal ál-

landóvá válnak.”

Ehhez azonban előbb fel kell ál-

lítani a pop-up kerékpárokat. 

Hamburgban, Münchenben vagy 

Kölnben a felelősök mindeddig 

nem láttak erre szükséget. Éppen 

ellenkezőleg. A kölni közlekedé-

si hatóság szóvivője elmondja, 

hogy városában az autóforgalom 

50%-kal csökkent a Covid-válság 

során, a kerékpáros forgalom pe-

dig csak 5 %-kal nőtt. Ezért fe-

lesleges a kerékpáros útvonalak 

kibővítése. A hamburgi kerékpár-

hálózat egyébként évek óta bő-

vül – mondta a helyi szóvivő.

REZILIENCIA A VÁROSI KÖZLEKEDÉSBEN

> Változni fog-e a város és 
közlekedése a vírus következ-
tében és mennyire? 

Ebben a kérdésben a válasz világ-

szerte és itthon is az, hogy igen, 

csak a változás mértékében oszla-

nak meg a vélemények, az eddigi 

életünknek 70–80% fennmarad, 

mondják sokan. A védekezésnél a 

kiszolgáltatottságunkat kell csök-

kenteni sokféle működési lehető-

séggel és eszközzel, a közlekedési 

rendszer adaptációjával, flexibilis 

alkalmazkodással a változásához, 

amelyből a jó megoldások fenn-

maradhatnak. Példák válogatás 

nélkül az élet minden területé-

ről. (Járda minimális szélessége 

legyen 2 m, home office, szociá-

lis távolság, maszk, receptfelírás 

telefonon, kisebb légi forgalom, 

Over turizmus elkerülése, normá-

lis albérletárak, Opera Szerda on- 

line műsor stb.)

> Az utazások száma csökken
 

A vírus átrendeződést és egy-

szerűsítést hoz számos reláció-

ban, például home office, online  

opera, konferencia-beszélgeté-

sek zoom konferencia beszélge-

tési programmal akár több száz 

fő részvételével, ami az utazási 

igényeket csökkenteni fogja.

A távmunka hosszú távon is ve-

lünk marad. A vállalatok már most 

elkezdtek átállni a hibrid munka-

végzésre, és a fejlett gazdaságok-

ban a dolgozók körülbelül 20–25 

százaléka el is tudja végezni a 

munkáját otthonról.

> Az autó, mint biztonságos 
egyéni motorizált közlekedési 
eszköz közeltávon fennmarad

A biztonságos nem átfertőző 

egyéni közlekedés eszköze lett az 

autó. Az egyéni motorizált közle-

kedéstől nem lehet eltekinteni a 

gazdaság elindításához.

> A közösségi közlekedés ka-
pacitása az 1.5–2 m-es szoci-
ális távolság növekedésével 
látszólag csökken, de az uta-
zási kényelem nő

A hétvégi menetrendek alkalma-

zása nem volt szerencsés. Alap-

vető változtatásokra lesz szükség: 

a városban szét akarják választani 

a munka, az iskola és a napi ügy-

intézések szabta napi ritmusokat, 

4. A KÖZLEKEDÉSI RENDSZER ÚJRAINDULÁSA
A közlekedési rendszer alkalmazkodása és eszközei

Megjegyzés: A városhatárt átlépő utazások BKV busz–VOLÁN, 198 000, HÉV–MÁV 249 000, utas/nap 17 000 000 utas/ év Liszt Ferenc reptér
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hogy ezek ne egyszerre terheljék 

le a közlekedési hálózatot. Olasz-

országban az újraindítás után azt 

fogják kérni, hogy aki teheti, az 

továbbra is dolgozzon otthonról, 

amíg a boltokat arra fogják ösztö-

nözni, hogy maradjanak tovább 

nyitva. Várhatóan csúsztatják 

majd a tanítási napok kezdését is.

> A közlekedési rendszer 
adaptivitása

A fővárosi közlekedésben az 

adaptáció nem szokatlan, gon-

doljunk a forgalomterelésekre, az 

M3 metróvonal belső szakaszát 

buszokkal váltják ki. de maga a 

szolgáltató is intermodális infra-

struktúrával és adaptív eszközök-

kel rendelkezik. Átjárhatóság és 

kölcsönös kiválthatóság van az 

egyes üzemágak között a terelé-

sek és váratlan forgalmi helyze-

tek megoldása miatt is. Ahhoz, 

hogy egy város közlekedése 

üzembiztos legyen, adaptív köz-

úti és kötöttpályás infrastruktúrá-

ra, járművekre és forgalomtech-

nikai eszközökre van szükség, ami 

gyorsan képes reagálni forgalom- 

irányítási rendszerén keresztül, 

beleértve az operatív intézkedé-

sek és döntések meghozatalának 

készségét. Ennek, helyszíntől füg-

gően, számtalan eszköze lehet: 

ideiglenes kerékpársávok kijelö-

lése, járdák kiszélesítése forgal-

mi vagy parkolósávok rovására, 

buszsávok ideiglenes megszün-

tetése és így tovább.

> A városi közterületi rend-
szerek ellenállóbbá tételét il-
letően?

Néhány ilyen változásnak ál-

landóvá kell válnia. A járdákat, 

különösen a zsúfolt üzleti és ke-

reskedelmi körzetekben, szintén 

bővíteni kell a szükséges társa-

dalmi távolodás előmozdítása 

érdekében. T 30-as övezetek át-

váltása gyalogos és kerékpáros 

zónákra az úttesten való gyalo-

gos közlekedés megengedése 

jelzésekkel. A koronavírus-járvány 

miatt a kényszerűen otthon ma-

radó embereknek szükséglete, 

hogy időnként kimozdulhassanak 

a lakásukból és úgy sétáljanak, 

kocoghassanak, hogy közben 

biztonságos távolságban vannak 

egymástól. Ennek teljesülése je-

lenleg nem adott. Egyrészt igen 

gyakori, hogy a járdák csak más-

fél méter szélesek, még babako-

csis forgalomra is alkalmatlanok, 

nem hogy a járványvédekezésre. 

Elengedhetetlen, hogy ezek a jár-

dakeresztmetszetek veszélyhely-

zetben átmenetileg bővíthetők, s 

legalább parkolóautó-mentesek 

legyenek.

> A kerékpáros közlekedés 
feltételeinek javítása

A felszabadult közlekedési teret 

a kerékpáros közlekedés kitöltöt-

te. Az M3-as metró felújítása és a 

téli igénybevétel miatt a Nagy-

körúton és az Üllői úton kisebb 

a változás, a dél-budai fejlesz-

tések időállónak bizonyultak. Jó 

példa az adaptivitásra a közös-

ségikerékpár-rendszer: noha a 

budapesti Bubi elmúlt évei nem 

tekinthetők sikertörténetnek, a 

veszélyhelyzet kihirdetése (és 

egy jelképes árú járványbérlet 

bevezetése) óta mégis drámaian 

megnőtt a kihasználtsága.

 

> A városi intézmények átala-
kítása

A városok otthont adnak a nagy-

szabású infrastruktúra más for-

máinak is: stadionok, arénák, 

színházak, konferenciaközpon-

tok, művészeti központok stb. 

Mivel emberek nagy csoportját 

fogadják, a nyitva tartásnak vi-

lágjárvány-biztosnak kell lenniük, 

amennyire csak lehetséges.

A nyitás után előfordulhat, hogy 

a színházban a közönség számát 

csökkenteni kell, ha az egyes 

üléseket szabadon hagyják. Elő-

fordulhat, hogy maszkokat kell 

előírni és szükség szerint hozzá-

férhetővé tenni a látogatók szá-

mára, és el kell végezni a hőmér-

séklet-mérést.

 

> A turizmus és a vendéglátás

Ezt a szektort érinti leginkább a 

COVID-19 által kiváltott gazda-

sági visszaesés, ami többnyire 

az idegenforgalom által vezérelt 

városokat fogja érinteni. Minél 

hamarabb biztonságosan újból 

megnyitható egy ilyen nagysza-

bású civil infrastruktúra, annál 

gyorsabban képesek városi gaz-

daságaink újjáéledni a világjár-

vány következményeiben.

> Fő kereskedelmi és vendég-
látó utcák fennmaradása

Az éttermek, bárok, speciális üz-

letek, amelyek munkahelyeket te-

remtenek és egyedi jelleget köl-

csönöznek városunknak, jelenleg 

súlyos gazdasági kockázatnak 

vannak kitéve. Néhány előrejel-

zés szerint ezek 75%-a nem képes 

túlélni a jelenlegi válságot. Az ut-

cán működő vállalkozásunk vesz-

tesége helyrehozhatatlan lenne, 

és nem csak az emberek számára, 
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akiknek megélhetése tőlük függ, 

hanem a városok és a közösségek 

egésze számára is. Azok a helyek, 

amelyek megóvták a fő utcáikat, 

döntő versenyelőnyhöz jutnak, 

amint visszatérünk a normál hely-

zetbe.

> A művészetek és a kreatív 
gazdaság védelme

A művészeti galériák, múzeumok, 

színházak és zenei helyszínek kre-

atív gazdasága – a művészeket, 

zenészeket és színészeket táplál-

va – szintén súlyos kockázatnak 

van kitéve. Miután engedélyeztek 

újbóli megnyitást, e helyeknek 

átmeneti és hosszú távú változ-

tatásokat kell végrehajtaniuk mű-

ködésük módjában. A városok-

nak segítséget kell nyújtaniuk a 

szükséges eljárásokhoz – kezdve 

a hőmérséklet-mérést, a társadal-

mi távolságok megtartását és az 

egyéb biztonsági intézkedéseket 

–, hogy ezek a helyszínek tovább-

ra is a városi karakter részét ké-

pezzék.

> Áruszállítás 

A kontaktok minimális számának 

tartása és a szociális távolságtar-

tás a kereskedelmi létesítmények-

től való távolmaradást igényli, 

de mivel az élet fenntartásához 

erőforrásokra van szükség, teret 

nyert a biztonságos kiszállítások 

iránti igény. Ezt fokozza, hogy 

számos olyan vállalkozás, amely 

eddig idegenkedett a kiszállítás-

tól, most kényszerűen átáll arra, 

mint ahogy számos olyan városla-

kó is, aki eddig inkább személye-

sen vásárolt, most kényszerűen 

rászokik az online rendelésre. Ez a 

változás bizonyos mértékig meg 

is fog maradni, a veszélyhelyzet 

befejeződését  követően egészen 

biztosan számottevően népsze-

rűbb lesz a rendelés és a kiszállí-

tás, mint amilyen előtte volt.

> A fizető parkolás szünetel-
tetése

Budapesten a 13 belső kerületi ön-

kormányzat jelenleg 112 000, a fő-

város saját 7674 darab díjfizetéses, 

közterületi parkolóval rendelkezik. 

A lakosság engedménnyel ennek 

a területnek harmadrészét hasz-

nálja a forgalom cserélődésével. 

A díjmentesség alapja az átfertő-

ződés elkerülése. A lakossági par-

kolás védelmében újabb ötletek 

látnak napvilágot, mint helyi lakók 

számára fenntartott „kék-zóna” 

A helyzet azonban rámutat arra, 

hogy milyen jelentős forgalomsza-

bályozási eszköz a fizető parkolás, 

e nélkül jelenleg napközben nem 

lehet ügyet intézni a kocsi vé-

dettségében, és hogy a lakossági 

kedvezmények rendszere főváro-

si szinten nincs összehangolva. A 

fizető parkolás többlet forgalmat 

jelent, ezért az útkeresztmetszete-

ket a kerékpáros forgalom és az új 

szélesebb járdák iránti igény sze-

rint fel kell osztani.

5. AGGLÓS VÁROS VS 
KOMPAKT VÁROS A COVID 19 
SZEMPONTJÁBÓL
Az agglós város mai problemati-

kája az, hogy függ a gépjármű-

használattól. Probléma a vírustól 

függetlenül a városhatáron átlé-

pő autós forgalom és az extenzív 

területhasználat. A vírustól a szo-

kásrendszer változása az autós 

közlekedés és a vasúti forgalom 

országos csökkenésében jelent-

kezett, ideiglenes jelleggel. Majd 

az esztergomi és a székesfehér-

vári vonalon utas többlet jött lét-

re. A vírustól függetlenül egyre 

több az ingázó autó, a helyzet 

fenntarthatatlan, a városhatáron 

csak Pest megyében 568 000 db 

személygépkocsi van. A moto-

rizáció szintje magasabb, mint  

Budapesten, 405 szgk/1000/lakos. 

Budapest útjain az autók harma-

da az agglomerációból érkezik. 

A foglalkoztatottaknak csak 57% 

dolgozik helyben, a fennmaradók 

ingáznak.

Sok szabad terület áll rendelke-

zésre, sétára, sportra akár telken 

belül is. Ezt az előnyt igazolja 

A Google helymeghatározási adatai 2020. március 26-tól-május 07-ig Pest megyében, 
a látogatottság változása

éttermek, kávézók, bevásárlóközpontok, múzeumok és mozik       19 százalék 

állomások (metró-, busz- és vasútállomások)        -34 százalék

élelmiszerboltok, illatszerboltok és gyógyszertárak         -1 százalék 

munkahelyek            -41 százalék

parkok                                        +37 százalék 

az otthon környéke                                        +18 százalék
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Megjegyzés: A városhatárt átlépő utazások BKV busz–VOLÁN, 198 000, HÉV–MÁV 249 000, utas/nap tervezett 10 000 utas /2020.

A vírus lefutása 2020. 10. 1–20–2021. 12. 18                   Pest megye 1,4 m fő
Budapest 1,7 m fő     

vissza a Google helymeghatá-

rozás, a parkokban és a lakóhe-

lyek környékén van lehetőség 

távolságtartó szabad pihenésre. 

A mai problémák azon részére 

mutat gyógyírt a vírus által fel-

borított szokásrendszer, amelyek 

a helyben folytatható sport- és 

szabadidős tevékenységekkel 

kapcsolatosak. Az új munkahe-

lyek kialakulása home office-ban 

várható. Általában a kiskorú gyer-

mekek utaztatása az óvodák, az 

iskolák irányába gépkocsival tör-

ténik. Az intézmények szünetel-

tetése átalakítja a szülők foglal-

koztatottságát. Az agglomerációs 

Vasúti Stratégia 80%-kal tervezi 

megemelni a vasúti kapacitást és 

115 000 gépkocsi behajtását kí-

vánja kiváltani.

A kompakt város vírusellenál-
ló képessége

A kompakt város mai proble-
matikája, hogy az ellátás alap-
szintű
 

A védelem alappil lére a távol-

ságtartás,  emiatt a városlakók 

jelentős hányada csupán a la-

kóhelye szűk környezetébe 

mozdul ki .  Az így előálló gya-

korlat sok szempontból hasonlít 

a kompakt városként vagy a kis 

távolságok városaként számon-

tartott urbanisztikai elvre, ami 

úgy célozza a túlzott és mobi-

l itási igények visszaszorítását, 

hogy gyalogosan vagy kerék-

párral megtéve az utat 10–20 

perces elérhetőségi távolságon 

belül helyben javasol biztosíta-

ni városi alapfunkciókat. 

A tömörség előtérbe hoz bizo-

nyos hiányosságokat is, mindene-

kelőtt a szabadidős célú közterü-

letekét. Ha egy városrészben nem 

állnak rendelkezésre megfelelő 

helyek, az ott élők inkább rákény-

szerülnek arra, hogy máshol lévő 

célpontokat válasszanak, túlter-

helve azokat és ellehetetlenítve a 

szükséges távolságtartást. Ez oda 

vezetett, hogy a túlterhelés miatt 

a Normafa gyalogos és kiránduló 

forgalmát korlátozni kellett.

A kompakt tömör város elsősor-

ban a kötöttpályás vonalak, a vil-

lamos (42-es, budai fonódó volt 

19-es) és metró-meghosszabbítá-

sok mellett hozható létre. 
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A fővároson belül is létezik az 

elővárosi zóna, amely hasonlósá-

got mutat a terület lazaságában 

az agglomerációhoz. Jelentős a 

lakónépessége is 621 300 fő volt 

2019. évben. A gépkocsik száma 

2010–2019 évek alatt 16%-kal 

nőtt 236 300 értékre.

Ez a tömeges lakásépítés hely-

színe, itt található az intenzív 

beépítésű lakótelepi gyűrű. Az 

elővárosi központrendszer erősí-

tése kapcsán (szolgáltatások, in-

tézmények, óvoda, munkahelyek, 

kereskedelem és P+R parkolók) 

lehet csökkenteni a beutazást a 

környéki településekkel együtt-

működve. Egyrészt a regionális 

gyorsvasúti rendszer minőségi 

fejlesztése és a metróvonalak 

meghosszabbítása lehet a meg-

oldás P+R parkolók építésével. 

Összefoglalva a kompakt város és 

a vasútra szervezett agglós vá-

ros alapvetően nem zárja ki egy-

mást. Budapesten például a XVII. 

kerület lehet olyan példa, ahol 

az alapfunkciók kisebb térségbe 

szervezettek, az egységek eredeti 

identitásukat meg is őrizhetik, a 

magasabb szintű ellátást részben 

ütemes közlekedésű elővárosi 

vasúton érik el. Az elmúlt évtized 

példái igazolják: elérhető, hogy 

autó helyett vonatra szálljanak 

az ingázók, ha fejlesztik a vasu-

tat, különösen a járműállományt. 

A közlekedésfejlesztési és -üze-

meltetési költségeket tekintve a 

kompakt városnál van az előny, 

a dugókban való várakozás idő-

veszteségei miatt, valamint a kör-

nyezeti károkkal szemben csak a 

vasút fejlesztése nyújthat megol-

dást a területrendezési tervekkel 

összhangban. A fejlesztések nem 

váltják ki a teljes autóforgalmat, 

ezért más eszközöket, például a 

parkolási övezetek kiterjesztését 

is szorgalmazni kell. 

A vírus miatt minden városban 

igyekeznek mérsékelni a városi 

élet sűrűségét, ugyanakkor köz-

ben a városi zsúfoltságnak egy 

komoly előnye, hogy jóval ener-

giahatékonyabb. Épp ezért arra 

lehet számítani, hogy hosszabb 

távon konfliktusos lesz majd a vi-

szony a közegészségügyi, illetve 

a klímaügyi igények között. 

6. ORSZÁGOS VÁLTOZÁSOK, 
CSERE MÁV-RÓL AUTÓBUSZRA
A járványhelyzettel kapcsolatos 

veszélyhelyzeti intézkedések kö-

vetkeztében a MÁV-START bel-

földi utasforgalma 2020. március 

15. és május 15. között körülbelül 

70 százalékkal maradt el a 2019-

i év azonos időszakának teljesít-

ményétől, a nemzetközi forga-

lom pedig minimálisra csökkent. 

Egyelőre bizonytalan, hogy mi-

korra közelíti meg az utasszám 

a koronavírus-járvány előtti idő-

szakban mért adatokat.

A korlátozások fokozatos feloldá-

sa, a védekezés új szakasza lehe-

tővé teszi a vonat- és buszközle-

kedés újjászervezését.

7. CSERE LESZ A JÖVŐBEN A KÖZLEKEDÉSI MÓDOKNÁL IS? 

Források: KSH, BKK, BFK, MÁV Start, Portfolio, ACAD, https://www.brookings.edu/blog/
the-avenue/2020/03/24/how-our-cities-can-reopen-after-the-covid-19-pandemic/
Richard Florida, Steven Pedigo
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VARGA SZABOLCS–ECKER KLAUDIA

A jövő városai – 
Az autómentes közlekedés 
bevezetésének 
gyakorlata II. rész

A fenntartható városfejlődéshez 

nélkülözhetetlen a mobilitási igé-

nyek ésszerűtlen növekedésének 

megelőzése, a közlekedés ne-

gatív hatásainak minimalizálása. 

Cikksorozatunk első részében1 az 

autómentes közlekedés beveze-

tésének közlekedésszabályozási 

vetületeit mutattuk be nemzet-

közi jó gyakorlatok és egyes ha-

zai vonatkozások összegyűjtése 

mentén. Jelen írás fókuszában a 

közlekedés és fenntarthatóság 

szoros összefüggéseinek feltárá-

sán túl, a Főváros stratégiai doku-

mentumok iránymutatásai állnak. 

Az elmélet és koncepcióalkotás 

határain átlépve pedig a megva-

lósítás gyakorlati életképességé-

nek lehetőségeit is bemutatjuk 

egy, a fővárosi nulla kibocsátású 

zóna bevezetését vizsgáló, klíma-

innovációs tanulmány eredmé-

nyeire alapozva.

A KÖZLEKEDÉS ÉS A VÁROSI 
FENNTARTHATÓSÁG 
ÖSSZEFÜGGÉSEI 

A közlekedési rendszer újragon-

dolása nem csak a dugók eltűné-

sének lehetőségével kecsegtet, 

hanem mellékhatásként számos 

további következménnyel járhat. 

Ilyen externáliák közé tartoznak a 

várható gazdasági hatások.

Nemzetközi példák sora mutatja, 

hogy a sétálóutcás belvárosi öve-

zetek kialakítása gazdaságélén-

kítő hatással bír. Az Egyesült 

Államokbeli Lodi-ban a helyi ön-

kormányzat vizsgálata kimutatta, 

hogy azokon a területeken, ahol a 

gyalogosok számára fejlesztése-

ket vittek végbe, 60 új üzlet nyílt, 

az üres boltok aránya 18%-ról 

6%-ra esett vissza, az adóbevé-

telek pedig 30%-kal emelkedtek. 

Coventry-ben a városközpont 

menedzsmentjéért felelős egye-

sület vizsgálata egyenesen arra 

jutott, hogy 25%-os gyalogosfor-

galom-növekmény a belvárosban 

40%-os kereskedelmi forgalom-

növekményt eredményezett.

Mivel az autósok jellemzően 

hosszabb távot tesznek meg 

egy-egy utazás alkalmával, ezért 

a sétálóövezetek bevezetése a 

helyi kiskereskedelmi forgalomra 

is pozitív hatást gyakorolna. Egy 

dán tanulmány olyan következte-

tésre jutott, hogy a gyalogosok és 

a kerékpárosok a nagyvárosokban 

50%-kal többet költenek a helyi 

üzletekben, mint az autósok. Va-

lószínűleg hasonló megállapítá-

soknak köszönhető a közeljövő-

ben megvalósításra kerülő, tallinni 

intézkedés is, amelynek keretein 

belül a négysávos főutcát sétáló 

övezetté tervezik átalakítani. 

Ezen túlmenően az autómentes 

belvárosi sétálóövezeteknek ár-

felhajtó hatása is van, így a helyi 

lakosok életére mindenképpen 

pozitív hatást gyakorolnak. Egy 

amerikai tanulmány 4200 ingat-

lanfejlesztési projektet vizsgált 

meg a gyalogos megközelítés 

minőségét 1 és 100 pont között 

osztályozva. Ahol ez a szám 80 

felett volt, ott 6–54 százalékkal 

magasabb árat fizettek a bérlők 

és a vásárlók az ingatlanokért. 

Logikus, mindenki szívesebben 

él egészségesebb, közlekedési 

1 Megjelent a Városi Közlekedés 2020. évi 1–2. számában, 74–78. oldalakon.  
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szempontból biztonságosabb és 

nem utolsó sorban szebb környe-

zetben.

A helyi lakosok mellett az autó-

mentes övezetek legfőbb nyer-

tesei a városba látogató turisták. 

Mivel az autómentes övezetek 

jellemzően a szűk utcákkal ren-

delkező történelmi városrészek-

ben kerülnek kialakításra, így a 

helyi árusok, éttermek és vendég-

látóhelyek forgalma is jelentősen 

emelkedik. A forgalom növekedé-

se pedig az érintett önkormány-

zatok számára is hasznos, hiszen 

lehetővé teszi az adóbevételek 

növelését. 

További érv a környezetvédelmi 

zónák kialakítására, hogy az au-

tóktól elzárt területek fenntartása 

is olcsóbb, hiszen nincs szükség 

az utak gyakori aszfaltozására, 

a díszkövek cseréjére. Amerikai 

tapasztalatok szerint ráadásul az 

ilyen övezetek nemcsak a turistá-

kat vonzzák, hanem a potenciális 

ipari szereplőket, startupokat és 

technológiai cégeket is. Az autós 

közlekedés visszaszorulása a kö-

zösségi terek felszabadulását is 

jelenti. Néhány példa, hogy a tár-

sadalom számára milyen pozitív 

hatásai lehetnek a gyalogos, ke-

rékpáros közlekedésnek átadott 

területeknek:

Az élhető város definíciói három 

alapelv tekintetében értenek 

egyet: hozzáférhetőség, egyen-

lőség, részvétel. Elérhetőnek kell 

lennie az infrastruktúrának (köz-

lekedés, kommunikáció, víz, 

egészségügy), az élelmiszernek, 

a tiszta levegőnek, megfizethető 

lakhatásnak, magas hozzáadott 

értékű munkahelyeknek és elér-

hető zöldfelületeknek – lehetőleg 

a város minden lakosa számára, 

akiknek a döntéshozatalban való 

részvételen keresztül lehetőségük 

nyílik érvényre juttatni saját érde-

keiket, igényeiket valósággá vál-

toztatni. Az élhetőség egy olyan 

urbánus rendszerre vonatkozik, 

amely hozzájárul lakói fizikai, szo-

ciális, mentális jólétéhez, illetve 

azok személyes fejlődéséhez. A 

fogalom szubjektivitása ezen is-

mérvek alapján persze nyilván-

valóvá válik, ezért egyszerűbben 

megfogalmazva azt mondhat-

nánk, hogy az élhető város olyan, 

mint egy élő organizmus.

Az élhető város fogalmával, a 

jóléttel szorosan összefügg az 

egészségügyi életminőség kér-

dése. Az európai nagyvárosokban 

élő emberek többsége még min-

dig az Egészségügyi Világszerve-

zet (WHO) által károsnak tekintett 

mértékű légszennyezettségben 

él az Európai Környezetvédelmi 

Ügynökség (EEA) éves levegőmi-

nőségi jelentései szerint. A jelen-

tésben foglaltak alapján 2014-

ben 41 európai országban a szálló 

por koncentrációja volt felelős 

közel 428 000 idő előtti elhalá-

lozásért, amelyből 399 000 – az 

akkor még – 28 uniós országban 

következett be. A 2020-as ada-

tok szerint a légszennyezettség 

bár csökkent, továbbra is magas 

Európában és Magyarországon 

is. Ez utóbbi kapcsán természe-

tesen figyelembe kell vennünk 

a COVID-19 világjárvány követ-

keztében létrejött korlátozások 

hatásait is, az eredmény mégis 

önmagáért beszél. A Kopernikusz 

Légkörmonitoring Szolgáltatás 

modellszámításai ugyanis alátá-

masztják, hogy a légszennyező 

anyagok kibocsátásának csökke-

nése a közúti közlekedés, a légi 

közlekedés és a nemzetközi hajó-

zás visszaszorulásának tulajdonít-

A légszennyezés hatása az egészségre Forrás: WHO.
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ható. Ennél összetettebb a szál-

lópor problémaköre, mivel amíg 

a szennyezés jelentős része dízel 

meghajtású járművekből szárma-

zik, a kőszén, lignit és faanyag tü-

zelés, valamint a hulladékégetés 

is nagymértékben hozzájárul a 

koncentráció felerősödéséhez.

BUDAPEST JELENTŐSÉGE A 
KÖZLEKEDÉSFEJLESZTÉSBEN

Budapest közlekedéspolitikai , 

városfejlesztési és környezetvé-

delmi szempontból is meghatá-

rozó. A fővárosban él az ország 

lakosságának mintegy 17%-a. 

Budapest és a hozzá kapcsolódó 

várostérség együttes népessége 

pedig eléri az ország lakosságá-

nak a 30%-át. A stratégia megál-

lapításai mentén témánk létjo-

gosultsága újabb megerősítést 

nyer. Az energiafelhasználás után 

(77%), a közlekedés (20%) jár a 

második legnagyobb kibocsátás-

sal, ez utóbbi 86,6%-a magán és 

kereskedelmi közúti közlekedés-

hez köthető és csupán 12,8%-ot 

képvisel a közösségi közlekedés 

terhelése. Ágazati összevetésben 

hasonló az arány, a közlekedés 

mitigációs potenciálja a főváro-

si mitigációs potenciál 24%-a, 

amely célkitűzéséként többek 

között a közlekedési infrastruk-

túrák energiahatékonyságának 

javítása és a környezetbarát köz-

lekedési módok támogatása, il-

letve fejlesztéseként jelenik meg. 

(Klímastratégia, 2018) Az autó-

mentes közlekedés szempont-

jából kiemelkedő tény, hogy a 

belvárosban a nem elektromos 

személygépjárművek behajtása 

már napjainkban is korlátozott, 

a további korszerűsítések és fej-

lesztések pedig egyértelműen 

hozzájárulnak a mitigációs törek-

vések sikeréhez, a levegőminő-

ség javulásához és a természeti 

környezet megóvásához. 

A FENNTARTHATÓSÁG ÉS 
AUTÓMENTES KÖZLEKEDÉS 
MEGJELENÉSE A FŐBB STRA-
TÉGIAI DOKUMENTUMOKBAN 

Budapest Főváros meghatározó 

stratégiai dokumentumai közül 

már a 2013-ban elfogadott Bu-
dapest 2030 Hosszú távú vá-
rosfejlesztési koncepcióban 

is előremutató célok tükrözik az 

autómentes város témakörét. 

A koncepció célja egy nagyívű, 

30–40 éves távlatra szóló jövő-

kép megalkotása és egy ehhez 

igazított, reális, 15 éves távlatú 

stratégia társítása volt. Fókusz-

pontjában olyan szemléleti alap-

vetések állnak, mint az élhetőség, 

fenntarthatóság és esélyegyen-

lőség, valamint 17 fejlesztési cél 

mentén a térség, környezet, gaz-

daság és társadalom szinergiájá-

nak megteremtése. A közlekedés 

rendkívül szerteágazó témája 

több átfogó cél kapcsán is felme-

rül, ugyanakkor cikkünk kapcsán 

kiemelten a „Partnerség – a Jövő 

közös tervezése”, a „Klímavédelem 

és hatékony energiafelhasználás”, 

„A Dunával együtt élő város”, va-

lamint az „Intelligens mobilitás” 

fejezetek tárgyalják. 

Ahogyan az a terület- és telepü-

lésfejlesztési célok megvalósí-

tásával kapcsolatban általában 

érvényes, úgy a közlekedésfej-

lesztési projektek tekintetében 

is kulcsfontosságú, hogy csak az 

állami-, önkormányzati-, gazdasá-

gi és civil szereplők együttműkö-

dése mentén lehetnek sikeresek 

és versenyképesek. Ugyancsak 

jelentős elem az összehangolt-

ság a jogi, intézményi feltételek 

kialakításában, végül, de nem 

utolsó sorban pedig a döntés-

hozók és szakemberek mellett a 

lakosság bevonása. Az autómen-

tes közlekedéssel kapcsolatban 

kiemelkedően relevánsak a belső 

és Duna-menti zónákra vonat-

kozó javaslatok, úgymint az ala-

csony környezetterhelést ered-

ményező közlekedési módokban 

rejlő lehetőségek kihasználása, a 

kerékpárral biztonságosan és ké-

nyelmesen bejárható területek 

kiterjesztése, valamint a gyalogos 

felületek fejlesztése.

Az Intelligens mobilitás a kon-

cepció új kihívásai közé tartozik, 

amelyek a mára már társadalmi 

igényként is felmerült környezeti, 

gazdasági és társadalmi problé-

mákra igyekeznek választ talál-

ni. Ilyen értelemben a fenntart-

ható fejlődés a közlekedésben 

az utazási szokások potenciális 

megváltoztatásában és az ehhez 

kapcsolódó, környezetkímélő és 

intelligens közlekedési módok 

elterjedésében, valamint ezek ke-

resztmetszetében ölt testet. 

 

A közterületek, a közúti terüle-

tek újrafelosztása épp erre a köl-

csönhatásra reflektál az egyéni 

s z e m é l y g é p j á r m ű - k ö z l e k e d é s 

visszaszorításával és az alterna-

„A közlekedés önmagában 
nem értelmezhető, fejlődése 
és problémái csak a szüksé-
gességét megteremtő tár-
sadalmi–gazdasági–térségi 
környezetben kezelhetőek 
megfelelően.”
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tív közlekedési módok előnyben 

részesítésével, ily módon pedig 

a mobilitás humanizálódásával. 

A fővárosi egyéni közlekedéssel 

kapcsolatban a koncepció meg-

valósítási lehetőségként említi 

a belső zónákban a személyfor-

galmi behajtási díj bevezetését, 

illetve a lakosság parkolási igé-

nyeinek közterületen kívüli meg-

oldását, amelyek cikkünk témája 

kapcsán fontos elvi előfutárnak 

számítanak. 

Azonos időtávon operál a 2019-

ben elfogadott Budapesti Mobili-

tási Terv, amely a Balázs Mór-terv 

felülvizsgált és átdolgozott vál-

tozataként, illetve a fenntartható 

városimobilitás-tervezés alapján 

készült. A korábbi átfogó fejlesz-

tési terveket hatáselemzéssel és 

forrásoldali megalapozással ki-

egészítő tervezet célja a városi 

életminőség javítása, egyenlő 

figyelmet fordítva a lakosság és 

a vállalkozások mobilitási szük-

ségleteire. Ez utóbbi gyakorlati 

példánk kapcsán is meghatáro-

zó elem lesz a helyi társadalom 

és gazdaság egészét megszólí-

tani képes beavatkozás vezérlő-

elveként. A BMT az élhető város 

fogalomrendszerét társítja a Bu-

dapesten teret nyerő stratégiai 

szemlélethez: „a gyalogos zó-

nák, a kerékpárutak, a csillapított 

forgalmú övezetek, a közösségi 

közlekedés előnyben részesítése, 

autóbuszsávok, a hosszú autó-

buszvonalak visszaállítása” példá-

ján keresztül.

Fő problémaként ez a stratégiai 

dokumentum is a domináns autó-

használatot, valamint a kerékpá-

rozás háttérbe szorulását említi 

az elmúlt évtizedek során lezaj-

lott város- és közlekedésfejlesz-

tési folyamataiban. A Budapest 

2030 hosszú távú városfejleszté-

si koncepcióval összhangban a 

BMT is megkülönböztetett figyel-

met szán a belső és Duna-menti 

zónáknak, valamint a városköz-

ponti területeknek, a gyalogos, 

kerékpár- és közösségi közleke-

dés jövőbeni előnyben részesí-

tésével és a személygépjármű – 

közlekedés visszaszorításával.  A 

Budapest 2030 dokumentumhoz 

hasonlóan az ITS is hangsúlyozza 

a közterület-használat újragon-

dolását, a közlekedési területek 

újrafelosztását és eképpen a gya-

logos, kerékpáros- és közösségi 

közlekedési módok támogatását 

az egyéni személygépkocsi-hasz-

nálattal szemben. Prioritásként 

kezeli a javuló infrastrukturális 

kapcsolatokat, a vonzó járműve-

ket, a jobb szolgáltatásokat és a 

hatékony intézményrendszert. Az 

élhető közterek elérése érdeké-

ben városszerkezeti jelentőségű 

gyalogoskapcsolatok kialakításá-

ban, a gyalogos közlekedés felté-

teleinek javításában gondolkodik. 

„Cél, hogy a gyaloglás ne kényszer, 

hanem szívesen választott váro-

si közlekedési alternatíva legyen 

olyan távolságok esetében is, ame-

lyeket egyébként egy-két megálló-

nyi utazással is teljesíteni lehet.” 

Témánk szempontjából mégis a 

forgalomcsillapított és korláto-

A budapesti közlekedés számokban (2019) Forrás: BMT2030.

Beavatkozási területek (Forrás: BMT2030)
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zott forgalmú zónák kialakítása, 

illetve Hungária körúton belüli 

belső zóna differenciált fejlesz-

tése kapcsolódik igazán, straté-

giai szintre emelve az autómen-

tes vagy közel zéró kibocsátású 

területek bevezetésének meg-

fontolását Budapest esetében. 

További relevanciaként szolgál a 

klímapolitikát segítő járműtech-

nológiai megoldások elterjedé-

sének ösztönzése zéró emissziós 

járművek beszerzésével, valamint 

az áruszállításban környezetbarát 

technológiák alkalmazásával.

A fővárosi stratégiai dokumen-

tumok és akciótervek sorában az 

időrendben legfrissebb Buda-
pest 2027 Integrált Telepü-
lésfejlesztési Stratégia márci-

usban közzétett véleményezési 

dokumentációja is kiemelt jelen-

tőséget tulajdonít az elérhető 

közterek és fenntartható közle-

kedés ügyének. A középtávú fej-

lesztési irányvonalakat és ahhoz 

kapcsolódó zászlóshajó projekte-

ket kijelölő stratégia széles körű 

társadalmi egyeztetés során szü-

letett és az okos város módszer-

tanra alapozva egy új, emberköz-

pontú és komplex szemléletet 

képvisel. Három stratégiai célja 

között az esélyteremtés és nyi-

tottság mellett, a Zöld Budapest 

címet viselő fejezet fekteti le az 

élhető és egészséges, értékörző 

és értékteremtő, klímatudatos 

város feltételeinek alapjait. Jövő-

képében Budapest sok egyéb po-

zitív attribútum mellett környe-

zet- és közösségtudatos, valamint 

az ésszerű közlekedés városa.

Helyzetképében a 2018-ban ki-

adott Klímastratégiához viszo-

nyítva kevésbé bizakodó, vállalá-

saiban szigorúbb arányszámokat 

szab. A szén-dioxid kibocsátás 

csökkentés tekintetében 2030-

ra 14% helyett -40%-os eltérést 

szeretne 2030-ra látni a 2015-ös 

bázisévhez képest.

A dokumentum erősségének szá-

mító reprezentatív felmérések 

szerint a Budapesten élők a városi 

hőszigethatást, az autóforgalmat 

és a piszkos utcákat tartják ki-

emelkedő környezeti problémá-

nak, ezzel összefüggésben pedig 

itt is felmerül a zajterhelés, a rossz 

levegőminőség, illetve a bizton-

ságos kerékpárutak hiányának 

kérdésköre is. 

A Fenntartható közlekedés fej-

lesztése kapcsán a túlterhelt bel-

ső területekre és a Duna-partra 

koncentrál, de a forgalom nagy-

sága mellett felhívja a figyelmet 

annak lebonyolódására is. A tor-

lódások, balesetek okozta negatív 

externáliák az európai nagyváro-

sokhoz hasonlóan a Fővárosban 

is fő problémaként jelentkeznek. 

Megoldási lehetőségként a sze-

mélygépjármű-használat visz-

szaszorítása mellett a közösségi 

közlekedés, valamint az aktív és 

mikromobilitás vonzóbbá téte-

le, a közlekedésen belüli mun-

kamegosztás arányának javítása 

merül fel. 

Az ITS stratégiai szinten is meg-

honosítja az egészséges utcák 

és városi terek fogalmát, amely 

a városi közterek kialakítása és 

megújítása kapcsán, az ott élő 

és odalátogató az embereket és 

egészségüket veszi alapul. A be-

avatkozási akcióterület között az 

ITS is górcső alá veszi az élhető 

belváros, valamint a Duna-part 

területeit, amelyek összvárosi je-

lentősége sem elhanyagolható. 

A belvárosi Duna-part megújítá-

sa program a belvárosi partsza-

2027-re elérendő kulcsindikátorok (Forrás: Budapest 2027 – ITS).
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kaszok komplex megújításáról 

szól, amelynek célja a gyalogos 

kapcsolat javítása, a végigjárha-

tóságának biztosítása, illetve a 

zöldfelületek arányának növelé-

se, amely egy későbbi autómen-

tes zóna bevezetéséhez is stabil 

alapul szolgálhat.

AZ AUTÓMENTES 
KÖZLEKEDÉS BEVEZETÉSÉNEK 
LEHETŐSÉGEI BUDAPESTEN

A vizsgálat háttere

Az autómentes övezetek beveze-

tésének kérdése a Climate–KIC, 

mint az Európai Unió legfőbb 

éghajlatváltozással kapcsolatos 

innovációs kezdeményezése lá-

tóterébe is bekerült. A Pione-

ers into Practice, nemzetközi 

csereprogram célja az alacsony 

szén-dioxid-kibocsátással műkö-

dő, versenyképes európai gazda-

ság kialakulásának elősegítése, 

amelynek érdekében a klímavál-

tozással és fenntarthatósággal 

foglalkozó fiatal szakértők vizs-

gálják meg egy-egy határterület 

kurrens kérdéseit. 

Cikkünk fő gyakorlati példájaként 

az EX ANTE Kft. stratégiai és me-

nedzsment tanácsadó cég által 

megfogalmazott, 4–6 hetes kör-

nyezetvédelmi projekt szolgál, 

amelynek keretein belül a részt-

vevők egy nulla károsanyag-ki-

bocsátású teherszállítási zóna 

létjogosultságát és életképessé-

gét vizsgálták Budapest Főváros 

Kiskörút által körül határolt te-

rületén. Az esettanulmány kidol-

gozása során egy 10 fős, fiatal 

szakértőkből álló csoport feltér-

képezte a témához kapcsolódó, 

érintett stakeholdereket, illetve 

interjúkészítés útján felmérte a 

kérdéshez fűződő álláspontjukat, 

meglátásaikat.

A vizsgálat fő témája a belváros 

légszennyezettségének csökken-

tése volt az utolsó mérföldes szál-

lítás kibocsátáscsökkentése útján, 

az EX ANTE korábbi technológia 

és piaci szemléletű vizsgálataira 

alapozva. Tekintettel arra, hogy a 

fővárosban ezt megelőzően nem 

voltak kísérletek egy közel nulla/ 

nulla kibocsátású övezet beveze-

tésére, a projekt is csupán elmé-

leti megközelítésben kutatta az 

érintett szereplők igényeit, lehe-

tőségeit és érdekeit ezzel kapcso-

latban egy jövőbeni közlekedés-

politikai döntéshozatali folyamat 

támogatása érdekében.

Módszertani keretek

A 2019 őszén zajlott vizsgálat 

lefolytatásához a Climate–KIC 

rendszerinnovációs eszközkészle-

te nyújtott segítséget, amelynek 

segítségével előkészítő worksho-

pok keretein belül kerültek meg-

nevezésre az érintett szereplők, a 

félig strukturált interjú kérdései, 

illetve az elemzés későbbi módja.

A kapcsolódó stakeholderek fel-

térképezése a jogi, szakpolitikai 

szereplőket, szolgáltatókat, illet-

ve közvetett és közvetlen felhasz-

nálókat nevezte meg. Az interjúk 

során minden esetben az adott 

résztvevő tevékenységéhez kap-

csolódó kérdések világítottak rá 

az egyedi perspektívára, fejlesz-

tési lehetőségekre és kapcsoló-

dási pontokra, amelyek mentén 

egy esetleges bevezetés során 

együttműködő partnerként sze-

repet vállalhatna.

Eredmények

A Budapesti Közlekedési Központ 

a fővárosi közlekedési hálózat 

megtervezéséért és menedzse-

léséért felelős közszolgáltató 

társaságként a vizsgálat egyik fő 

interjúalanyaként jelent meg. 

Álláspontjában a területfelosz-

tás és a KRESZ felülvizsgálatának 

szükségességét,  illetve a Buda-

pesti Mobilitási Terv kapcsolódó 

pontjaként a belvárosi áruátrakó 

pontok kialakítása, környezetba-

rát „last mile” áruszállítás lehető-

ségét emelte ki. Az autómentes 

zónák bevezetése kapcsán hang-

súlyozta a fokozatosság elvét, 

illetve az elképzelés csupán egy 

kisebb, pilot területen való tesz-

telését. Az ellenőrzés kérdésében 

már további technikai lépések 

megtétele is kiemelten fontos. 

A kamerarendszer megléte szük-

séges, nem elégséges feltétel. A 

rendszám alapú ellenőrzésekhez 

ugyanis az első lépés a gépjár-

művek kibocsátási besorolásának 

áttekintése lenne. Egy másik, de 

még komplexebb beavatkozási 

lehetőség a behajtási díj beve-

zetése lenne az elektromos jár-

műhasználat megkülönböztetése 

mellett. Mivel az infrastruktúra 

adott, alkalmas bevezetési lépés-

ként szolgálhat, nem elhanyago-

landó szempont viszont, hogy 

helyfoglalás szempontjából az 

elektromos járművek sem je-

lentek megoldást, a további fej-

lesztéshez pedig a széles körű, 

lakossági járműállomány korsze-

rűsítése elengedhetetlen.

A BKK által felsorolt technoló-

giai és szabályozási feltételeket 

erősítette meg a Nemzeti Köz-
szolgálati Egyetem Rendészet-
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tudományi Kar közbiztonsági 

tanszékének munkatársa is, aki 

szerint a szükséges eszközök, 

mint például a VÉDA, közúti in-

telligens kamerahálózat adottak, 

ugyanakkor további infrastruk-

turális fejlesztések, mint a kame-

rarendszer bővítése, szenzorok 

használata, szoftverfejlesztés, 

is szükségesek a vizsgálat terü-

let nagy számú belépési pontja 

miatt. Ellenőrzési szempontból 

az elképzelés működőképes, a 

rendszerszintű korszerűsítés és 

KRESZ-felülvizsgálat azonban 

szintén fontos lépések lehetnek. 

Ez utóbbi kapcsán a szabályozási 

folyamat előreláthatóan egy évet, 

amíg a közlekedők alkalmazkodá-

sa és az új szabályok beépülése 

további fél évet venne igénybe. 

Az Innovációs és Technológiai 
Minisztérium klímapolitikáért 

felelős osztálya Magyarország 

vállalásait mutatta be a kapcso-

lódó Európai Uniós direktívák 

bevezetésével kapcsolatban. Az 

üvegházhatású gázok kibocsátá-

sával kapcsolatban hazánk – az 

1990-es bázisértékhez viszonyít-

va – 20%-os csökkentést, amíg 

a megújuló energia használattal 

20%-os növekedést vállalt. Az 

alacsony kibocsátású zónákkal 

kapcsolatban, különös tekintettel 

az e-mobilitás témakörére vonat-

kozóan a 2014-ben elfogadott 

Jedlik Ányos-terv, illetve a hazai 

elektromobilitási stratégia nyújt 

igazodási pontokat. Bár a vizsgá-

lat időpontjáig nem került még 

sor alacsony vagy zéró kibocsá-

tású zóna bevezetésére, az erre 

vonatkozó szabályozás és pro-

tokollok kidolgozása a központi 

közigazgatás szakmai köreiben is 

megfontolás alatt állnak.

Mint területileg illetékes döntés-

hozó és szabályozó szereplő, Bu-
dapest Főváros Önkormány-
zata is megszólításra került. A 

főbb megállapítások közé tarto-

zik, hogy a Kiskörúton belüli te-

rületre a 3,5 tonnánál nagyobb 

súllyal rendelkező teherszállí-

tók számára jelenleg a behajtás 

jelenleg is szigorított. Sajátos 

helyzetéhez hozzájárul, hogy el-

helyezkedéséből adódóan – a 

világjárvány előtti adatokat te-

kintve – naponta 400–450 turista 

busz halad át területén, számos 

köz- és felsőoktatási intézmény 

található, szinte állandó jelleggel 

építkezések, felújítások vannak 

folyamatban és az átlagos napi 

áthaladó forgalom nagysága is a 

legkiemelkedőbbek közé tartozik. 

Szabályozási és igazgatási szem-

pontból ugyancsak nehezítő kö-

rülmény a Főváros korlátozott ha-

tásköre a szomszédos kerületek 

tekintetében. A teljes körű lefe-

dettség és ellenőrzés az érintett 

kerületi önkormányzatok együtt-

működése és bevonása nélkül 

- illetékességi szempontból is 

- elképzelhetetlen, de még ezek 

megléte esetén is fel fognak me-

rülni olyan, kivételt jelentő kérdé-

sek, mint a Parlament épületéhez 

vagy az MTVA-hoz kapcsolódó 

közlekedési, logisztikai, behajtási 

gyakorlat. Ajánlásként a nemzeti 

szintű szabályozás frissítése, az 

egész városra történő, együttmű-

ködésen alapuló bevezetés, va-

lamint a gazdasági ösztönzők és 

lakossági bevonás merültek fel. 

A téma szempontjából kihagyha-

tatlan véleményformálóként je-

lent meg a Levegő Munkacso-
port, amely a városi közlekedés 

terén kiemelkedő tevékenységet 

folytató nonprofit szervezetként, 

szakpolitikai ajánlások és szem-

léletformáló kampányok mentén 

hívja fel a figyelmet a közlekedés 

és levegőminőség közötti össze-

függésekre.

A Munkacsoport szakértői véle-

ménye szerint a dugódíj beve-

zetése általánosságban is idő-

szerű lenne a megtett távolság 

és a gépjármű kibocsátásának 

függvényében. Jó gyakorlatként 

emelte ki a GLS Magyarország 

és a Hajtás Pajtás működését, 

akik belvárosi logisztikai köz-

pontjukból többek között zéró 

kibocsátású járművekkel vagy 

kerékpárral végzik a kiszállítást a 

levegőszennyezés csökkentése 

céljából. Budapest Főváros Ön-

kormányzatához hasonlóan és 

London példáját is követve egy 

egész városra kiterjesztett du-

gódíj rendszert üdvözölnének, a 

nemzetközi példák nehézsége-

iből tanulva, úgymint a megtett 

távolság és úthasználat figye-

lembevétele, a súlyosan érintett 

területek kiemelt kezelése, vala-

mint az idősáv alapú koordináció. 

Ugyancsak felmerültek az olyan 

koncepcionális ellentmondások, 

minthogy a városi közlekedés 

leginkább levegőszennyezett-

ségtől sújtott szakasza, az Üllői út 

környéke, éppen kiesik a vizsgálat 

tárgyát képező területből. A Mun-

kacsoport meglátása szerint bár 

egy korábbi lakossági felmérésük 

alapján meglehetősen támoga-

tottak lennénk a belvárosi köz-

lekedéssel kapcsolatos szigorítá-

sok, a forgalom áthelyeződését 

és a levegőszennyezettség más 

területen történő megjelenését 

érdemes kerülni. Mivel a belváros 

nem szigetként funkcionál, közle-
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kedésszabályozás szempontjából 

az egész városra kiterjedő meg-

alapozó vizsgálatok szükségesek 

a közvetlen és közvetett hatások 

vizsgálata érdekében.

A nem szakmai szempontból, ám 

a belváros gazdasági vérkerin-

gése szempontjából számottevő 

szereplőként megkérdezett be-
szállítói, szolgáltatói közös-
ség volt a legsokszínűbb. Az in-

terjúalanyok között jelen voltak 

futárcégek, étel- és italkereske-

dők, mosodák, logisztikai vállala-

tok, valamint egy elektromobili-

tás szolgáltató. Az interjúk során 

kirajzolódott, hogy bár a megkér-

dezettek nagy része támogatná a 

kezdeményezést, saját szolgálta-

tásának környezeti hatását nem 

szándékozik proaktívan csök-

kenteni. A stakeholderek abban 

szintén egyetértettek, hogy az 

élhető város koncepciója és a 

környezetvédelem önmagában 

fontos, az ez irányú tájékozott-

ságuk azonban már eltérő képet 

mutatott.  A viszonyulásuk kö-

vetkező szintje, hogy az ő érték-

rendjükben bár számít a kibocsá-

táscsökkentés és támogatják az 

ezzel kapcsolatos törekvéseket, 

az ügyfél igényeinek kielégítése 

és a profit az elsődleges. Követ-

kezésképpen a beszállítói és szol-

gálatói közösség nem fog kez-

deményező szerepet betölteni 

egy ilyen jellegű ügyben, hacsak 

nem lépnek életbe ezzel kap-

csolatos, új szabályozások, vagy 

fel nem merül a vásárlói igény a 

környezetbarátabb kiszolgálás-

ra, esetleg költséghatékonysági 

szempontból versenyképessebbé 

nem válnak az elektromos közle-

kedési eszközök. Ehhez azonban 

feltétel az ügyfelek fizetési haj-

landóságának változása, a jelen-

legi gépjárműállományhoz ha-

sonlóan megbízható alternatívák 

megjelenése. Hátráltató tényező-

ként fogalmazódott meg a dugók 

gyakorisága a hiányos belvárosi 

árufeltöltési lehetőségek miatt, 

a kiszámíthatatlan szabályozási 

környezet, valamint az elégtelen 

tájékoztatás és szemléletformá-

lás. A megoldás beszállítói, szol-

gáltatói szemszögből is a teljes 

városra kiterjedő szabályozásban, 

valamint gazdasági ösztönzők-

ben rejlik, speciális esetükben 

pedig főként az árufeltöltési zó-

nák számának növelésén.

Hasonlóan a mindennapi élet 

és felhasználói perspektíva pri-

oritásait mutatja be az indirekt 
felhasználók körében készült 

adatfelvétel, amely egy face-

book kampány keretében közé-

tett kérdőív útján ért el közel 250 

belvárosi lakost az autómentes 

közlekedés témájában. A lényegi 

megállapítások szerint a helyi la-

kosok gondolkodása a kérdésben 

meglepően pozitív és támogató 

hangvételű, főként az autók jö-

vőbeni kiszorítása és a közterü-

let felszabadulása okán, aktivitás 

szempontjából azonban rendkí-

vül passzívak és az önkormányzat 

vagy a politikai irányából várnak 

kezdeményező lépéseket.

Ezzel párhuzamosan a direkt 
felhasználók körében, vagyis 

a beszállítói munkát, szolgálta-

tói tevékenységet igénybe vevő 

gazdasági szereplők, élelmiszer-

boltok, hotelek, színházak, ru-

házati üzletek, bárak és egyéb, a 

belvároson belül működő üzleti 

tevékenységet végző egységek 

mondták el véleményüket. A vizs-

gálat ebben az aspektusban – a 

kutatói csoport nemzetközi jelle-

géből fakadóan – három városban 

egy időben, Budapesten, Nyitrán, 

illetve Erbilben zajlott és eredmé-

nyei a koncepció bevezetésének 

azon feltételét erősítették meg, 

amely szerint a beavatkozás csak 

egy minden szereplőre kiterjedő, 

átfogó együttműködés útján va-

lósítható meg. A városok közötti 

megítélésben egységes a jelen-

legi helyzet változtatásán való 

igény, ugyanakkor megjelenik a 

beavatkozás gazdasági hatásától 

való félelem is. Meglepő módon 

Nyitrán és Budapesten egyaránt 

a postai szolgáltatás látta ebben 

a leginkább korlátozó tényezőt 

és szintén mindkét város eseté-

ben az autómentes zóna helyett 

a gyalogos övezetek bevezetése 

merült fel javaslatként. 

Következtetések

A kutatás eredményeit összegző 

SWOT analízis a fentieket stra-

tégiai tényezők szerint csoporto-

sítva foglalja össze. Egy alacsony 

kibocsátású övezet bevezetésé-

nek erősségei között első helyet 

foglal el a levegő-, illetve zaj-

szennyezés lokális csökkentése, 

a működőképes ellenőrző rend-

szer, illetve a kormányzat teljes 

szabályozási potenciálja. Ezzel 

szemben, bár ugyancsak belső 

tényezőként jelennek meg a kon-

cepció gyengeségét leíró szem-

pontok, úgymint a technológiai 

megoldások hiánya, a limitált 

beavatkozási terület, a felmerülő 

érdekellentétek, a hazai környe-

zetben még nem tesztelt mód-

szertan, valamint a hosszú távú 

tervezés feltétele. A külső szem-

pontok közül a veszélyek sorában 

foglal helyet az erőforráshiány, a 
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szabályozás komplexitása, a lég-

szennyezés áthelyeződése, vagy 

a társadalmi ellenállás, amíg az 

ezek kiküszöbölésére is alkalmas 

lehetőségként került azonosítás-

ra a szemléletformálás és politikai 

összefogás ereje, a kísérletezés 

valamint skálázás eszközrendsze-

re, illetve a fokozatosság előnyei. 

A közlekedés és fenntarthatóság 

közötti szoros összefüggésekhez 

a fentiek fényében sem fér két-

ség. A városi közlekedésből faka-

dó lég- és zajszennyezettség, a 

forgalmi dugók és területcsökke-

nés csak néhány a főbb kihívások 

közül, amivel a témában érintett 

szereplők, döntéshozók, szakér-

tők és a hétköznap embere egy-

aránt szembesül. 

A megoldásra, ahogyan azt cik-

künk első részében is bemutat-

tuk, számos nemzetközi és hazai 

példa is akad már, a stratégiai cél-

kitűzésekben pedig már egyér-

telműen kiemelkedő helyet kap a 

gyalogos közlekedés támogatása, 

az elektromobilitás vagy szigorí-

tott behajtási zónák bevezetése. 

Az ambíciózus, közügyeket érintő 

tervek Achilles-ina viszont épp 

azok környezeti, társadalmi és 

gazdasági összetettségében rej-

lik, így azok megvalósítása gon-

dos tervezést, támogató szabá-

lyozói környezetet, transzparens 

koordinációt és végül de nem 

utolsó sorban széles körű össze-

fogást igényelnek egy élhetőbb 

jövő érdekében.

A Climate–KIC Prioneers into Prac-

tice és az EX ANTE gondozásában 

elkészült, „Stakeholder Analysis of 

the Idea of a Cargo Zero Emission 

Zone in Budapest” című szintézisri-

port közreműködői: Barna-Lázár 

Zoltán, Erdélyi Dániel, Brunner 

Zsanett, Biczók Péter, Dalos Esz-

ter, Fleisz Bálint, Rébaz Khoshnaw, 

Martin Manina, Radics Miklós, Rá-

dai Dániel, Varga Szabolcs, Ecker 

Klaudia.

Források

Stratégiai dokumentumok

> Budapest Klímastratégiája, 

2018

> Budapesti Mobilitási Terv 

2030

> Budapest 2030 hosszú távú 

városfejlesztési stratégia

> Budapest 2027 Integrált Te-

lepülésfejlesztési Stratégia
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LELKES MIHÁLY

Parkolási folyamatok 
Budapesten a parkolóhely 
létesítési kötelezettségek 
és a fizető parkolás 
tükrében

1. A PARKOLÁSI TÉR 
KIALAKULÁSA A FŐVÁROSBAN
 A parkolás megoldására tett 

kísérletek egyidősek a moto-

rizációval.  A 70-es években 

intézményként a Fővárosi Ga-

rázsipari Vállalat,  építésként az 

emlékezetes Blaha Lujza, Vörös-

marty, és Erzsébet téri  parkolók, 

a volt Martinell i  téri  parkolóház 

említhető meg, ekkor szerelték 

fel az első VDO pénzérmés par-

koló automatákat is .  A lakótele-

peken lakásonként egy parkoló 

létesült .  A telken belüli  parko-

lás,  az önkormányzati tulajdonú 

termekben a „garazsirozás” és a 

közterületi f izető parkolás egy 

kézben a Fővárosi Garázsipari 

Vállalatnál volt .

De nem csak a parkolási tér kiala-

kítása volt napirenden, a metró 

elérhetőség eredményeként ke-

rült sor a belvárosban a környe-

zetszennyező forgalom kiszorítá-

sára gyalogos utcák (Duna korzó, 

Váci utca, Deák tér) valamint a 

JÓ GYAKORLAT

Engels (Erzsébet) téri parkoló (1968), forrás: Fortepan 3956 / UVATERV.

Martinelli (Szervita) téri iroda- és parkolóház (1980), forrás: Fortepan 66412 / Magyar Rendőr.
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forgalomtól védett övezetek for-

májában. A 90-es években a fővá-

rosi alapítású Parking Kft. kezde-

ményezésére létesültek nyilvános 

mélyparkolók és parkolóházak, 

amelyek egyben gyalogos tér-

rendezéseket is jelentettek: Szent 

István tér, Szabadság tér, Névte-

len utcai parkolóház.

A parkolás-gátló oszlopok meg-

jelenése gyalogosközlekedés fel-

tételeit javította, a félkerékkel a 

járdán való várakozások jelentős 

ritkításával.

2. AZ OTÉK ALAPJÁN 2000-BEN 
ELKÉSZÜLT FŐVÁROSI 
PARKOLÁSI RENDELET ÉS 
MEGVALÓSULÁSA
21 éve az országos településren-

dezési és építési követelmények-

ről (OTÉK) szóló 253/1997. (XII. 

20.) Korm. rendelet felhatalmazása 

alapján a főváros megalkotta sa-

ját parkolási rendeletét. Ebben a 

rendeletben az (új) építmények, 

területek rendeltetésszerű hasz-

nálatához, azok átépítéséhez vagy 

funkcióváltásához szükséges par-

kolószámról, illetve létesítési kö-

telezettségről rendelkeztek. Ezzel 

közel egy időben látott napvilágot 

a belső területeken a parkolásgaz-

dálkodás, a korlátozott várakozási 

övezetek és a fizető parkolás sza-

bályozásának a bevezetése.

Az OTÉK-ban meghatározott par-

kolóhely-szám normák magasak 

voltak, az azoktól való eltérés 

lehetőségét egyes esetekben a 

fővárosi parkolási rendelet első-

sorban a városközponttól való 

távolság és beépítés (zónás sza-

bályozás), másodsorban a tö-

megközlekedési ellátottság szín-

vonala szerint szabályozta keret 

jelleggel. Például a metróállomá-

sok valamennyi kijáratától légvo-

nalban mért 500 méteres körzet-

ben lévő építményekre, a Belső 

zónára vonatkozó kisebb normák 

érvényesek. Figyelembe vették a 

behajtási korlátozás alá vont mű-

emléki és védett, kiemelten vé-

dett területek sajátosságait. E ke-

retrendeleten belül alkottak saját 

rendeletet a kerületek. 

Különösen a belső beépített te-

rületeken, a norma alapján szá-

mított értékeknél a közösségi 

funkciók támogatására alkalmaz-

ták a közösségi létesítményeknél 

a „Közterületi engedményt”. Az 

engedmény iskola, óvoda, fekvő-

beteg ellátás számára a számított 

férőhely érték 25%–50%-kal való 

mérséklését jelentette. Ennek fel-

tétele a közterületi parkolóhelyek 

rendelkezésre állása és a fizető 

parkolás megléte.

„Parkolóhely-pótlás” intézmény 

módot ad a telken belül megépíte-

ni nem tudott szükséges parkoló-

hely-szám kiegészítésére a norma 

szerint számított értékre (amely a 

Vörösmarty tér közúti forgalommal és parkoló autókkal (1975), forrás: Fortepan 206803 / FŐFOTÓ.

Aranykéz utcai parkolóház (1988), forrás: Fortepan 99518 / UVATERV.
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számított érték 25%–50%-a is le-

het). Ez az intézmény egy fővárosi/ 

kerületi parkolási alapot feltételez-

ne, amely lehetővé tenné a közel-

ben parkoló megépítését, vagy ha 

a létesítmény metróállomás köze-

lében van, akkor a vonalhoz csatla-

kozó P+R építését.

A funkciónként meghatározott és 

területenként differenciált rend-

szernek megfelelően,

> részben az egyes térségekben 

nem támogatott funkciók to-

vábbi térnyerésének visszaszo-

rítása érdekében,

> „Parkolóhely-limitálás” a ki-

emelten védett és védett te-

rületeken, valamint a további 

forgalomnövekedéstől véden-

dő belső városi, hegyvidéki 

területeken néhány funkciók 

esetében,

alkották meg a kerületi önkor-

mányzatok a helyi parkolási ren-

deleteiket.

A lakófunkcióra vonatkozó előírá-

sok nem veszik figyelembe a fő-

városi motorizáció országos átla-

got meghaladó tényét. A kerületi 

rendeletek megvalósulása kevés-

sé ismert, kezdetben sok parko-

lóház épült, de mára a lakossági 

parkolás kezelése fenntarthatat-

lan, a parkolás pótlás intézmé-

nyéből adódóan a közelmúltban 

elégtelen/vitatott mennyiségű 

telken belüli parkoló épült.

Új létesítmények rendelte-
tésszerű használatához szük-
séges parkolási létesítmények 
megvalósulása iroda, keres-
kedelem
Az elmúlt időszakban az egyes 

építményekhez, ezen felül az 

irodaházakhoz és a kereskedelmi 

létesítményekhez jelentős számú 

térszín alatti és feletti, telken be-

lüli parkoló létesült ingatlanfej-

lesztéssel. A parkolók használata 

hozzájárul a közterület foglalt-

ságának csökkentéséhez, a ha-

ladó forgalom körülményeinek 

javulásához és a létesítmények 

működéséhez. Az irodaházak és 

kereskedelmi létesítmények par-

kolóinak férőhelyszáma a belső 

és átmeneti zónában mintegy  

56 000 férőhely közel azonos te-

rületen a fizető parkolási öveze-

tekkel. A további projektek, így 

a József Nádor téri mélygarázs, 

az Etele Pláza a térszín alatti és a 

telken belül létesülő parkolóhely 

számot növelik.

Az új lakásépítések járműel-
helyezése
A lakások száma 2001 és 2016 

között a fővárosban 820 977-ről 

889 757-re, 2016-ban 908 ezerre 

emelkedett meg. 2011–2016 kö-

zött, azóta évente mintegy 3800 

új lakás létesült, így a lakások szá-

ma jelenleg 920 ezerre tehető. Az 

JÓ GYAKORLAT
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új parkolók száma – a lakásonként 

egy parkoló létesítési kötelezett-

ség betartása esetén – elméleti-

leg mintegy 100 000 új férőhely-

nek kellett volna megépülnie.

3. PARKOLÁSGAZDÁLKODÁS, 
A KÖZTERÜLETI PARKOLÁS 
HELYZETE, LAKOSSÁGI 
KEDVEZMÉNYEK
Budapest közigazgatási terü-

letén a közterületi parkolást, 

vagyis a parkolásgazdálkodást 

jelenleg – a többszörösen mó-

dosított – Budapest főváros köz-

igazgatási területén a járművel 

várakozás rendjének egységes 

kialakításáról, a várakozás díjáról 

és az üzemképtelen járművek tá-

rolásának szabályozásáról szóló 

30/2010 (VI. 4.) Főv. Kgy. rendelet 

szabályozza.

A jogszabály biztosítja a várako-

zási övezetek kialakítását, ame-

lyen belül a 13 belső kerületi ön-

kormányzat jelenleg 112 000 ezer 

db, amíg a főváros saját 7674 db 

díjfizetéses, közterületi parkoló-

val rendelkezik. A lakosság – en-

gedménnyel – ennek a terület-

nek harmadrészét használja a 

parkoló forgalom cserélődésével. 

Az érintett kerületek összlakossá-

ga mintegy 973 ezer fő.

Megjegyzés: a táblázat nem azt 

mutatja, hogy a lakosság a parko-

lók 1/3-át használja!! A felmérése-

ink is jóval nagyobb arányt mutat-

tak.

A kerületi nyilvántartások szerin-

ti adatbázis alapján számítható 

gépjármű ellátottság nem fedi a 

valóságot, mivel az életvitelsze-

rűen ott élő lakos szám, és azok 

tulajdonában lévő kapcsolódó 

gépjárműszám ettől ténylegesen 

eltérhet. A helyzet csak éjszakai 

felméréssel állapítható meg.

P+R parkolók 
Budapest közigazgatási területén 

belül a közlekedési eszközváltás 

biztosítására – nagyobb részt a 

városi gyorsvasúti és a nagyvasúti 

hálózatokhoz kapcsolódó – P+R 

parkoló üzemel mindösszesen 

3594 férőhellyel. A városhatárt 

budapesti tartózkodási céllal na-

ponta átlépő forgalom mintegy 

250 000 szgk/nap értékre be-

csülhető, melynek a 4000-et sem 

elérő férőhelyes P+R rendszerű 

fővárosi parkoló kapacitás csak 

1-2%-át tudja fogadni.

A fővárosi P+R parkolók kihasz-

náltsága nem egyenletes. A kö-

tött pályával rendelkező 46 agg- 

lomerációs településen és a fővá-

rosban arányos P+R parkolóhely 

fejlesztés indokolt. Budapesten a 

P+R parkolók maximumát 25 000 

férőhelyben javasolják meghatá-

rozni.

A közterületi parkolási mérle-
ge a Belső zónában
A budai körút–Dózsa György út– 

Fiumei út által határolt területen 

a közterületi férőhelyek száma  

54 000 parkoló.

E területen közhasznú garázsfé-

rőhely mindössze 7000, telken 

belül van még 19 000, ez össze-

sen 26 000 férőhely. Bizonytalan 

becslések vannak még 15 000 tel-

ken belüli férőhelyre, de ez így is 

csak 41 000 férőhely közterületen 

kívül.

A gépkocsik száma a 2003-as év 

csúcspontját meghaladta. Ma 

mintegy 670 000 gépkocsi (STA-

DAT 2018. 659 513 db) jut Buda-

pesten 1,7 millió lakosra ez 394 

szgk/1000 lakos motorizációs 

szintet jelent. Természetesen 

kerületenként jelentős eltérések 

A KSH legfrissebb, március eleji adatai szerint, 2010–2019 között országosan 28%-al nőtt a személygépjár-

mű állomány (828 ezres növekedés, 2019-ben 3.8 milliós a szgk. állomány). Az országos állomány 19%-a 

budapesti telephelyű (ez 722 ezer szgk).

I. kerület
II. kerület

III. kerület
V. kerület

VI. kerület
VII. kerület

VIII. kerület
IX. kerület
X. kerület

XI. kerület
XII. kerület

XIII. kerület
XIV. kerület

Össz. kerület
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vannak a VII., a VIII. és a IX. kerü-

letek ellátottsága a fővárosi érték 

fele. Budapest lakónépessége 

2019. január 1-én 1 752 000 fő.

Egyes helyeken a közterületi fog-

laltság mértéke elfogadhatatlan. 

A közutak 30%-a parkoló felület, 

járdák egy része alig használható 

a parkoló autók miatt, eseten-

ként a helyvidéki, kétirányú, BKV 

busszal járt szakaszain is a szem-

be érkező buszoknak szabadabb 

területeken, megállókban be kell 

várniuk egymást, mert nem fér-

nek el a parkoló autóktól. 

Megállapítások
> A fizető parkolás bevezetése 

az adott terület rövid idejű au-

tós elérhetőségét megtartja. 

Azonban csak a közösségi köz-

lekedési ellátottságra alapozva 

és a közlekedési mód válasz-

tás befolyásolásával, és egyéb 

beavatkozásokkal együtt (la-

kossági parkolási alternatívák, 

közterületen kívüli férőhelynö-

velés, az útkeresztmetszetek 

újraosztása) lehet hatékony. 

Képlet:

• jó közösségi közlekedés,

•  hatékony P+R rendszer,

•     időben differenciált parkolás, 

rövid idejű fizető-, és egyéb 

hosszú idejű – közterületen 

kívüli – parkoló megoldások a 

 lakossági jármű elhelyezésre,

•   a gyalogosforgalom felté-

teleinek javítása a többlet 

gyalogosforgalom miatt az 

útkeresztmetszetek újraosz-

tásával,

•   a parkolóhelyek telítettségét 

mutató telefonos alkalmazá-

sok bevezetése. 

> A fizető parkolás fővárosi terü-

leti kiterjedést tekintve szabá-

lyozásba jelenleg bevont 13 

kerület a belső és az átmeneti 

zóna – rozsdaövezet – terüle-

tén van, azonban főleg a budai 

területeken nem fedi le telje-

sen a kerületeket.

> A közösségi és az egyéni közle-

kedés jelenlegi arányai között a 

belső városrészekben a cél jel-

legű fizető parkolás – tarifális 

– szabályozás és a rövid időbeli 

korlátozása nem nélkülözhető.

> A lakossági közterületi díjfize-

téses parkolók sok útfelületet 

foglalnak el. A forgalom, a te-

rület elérhetősége csak a par-

kolóhelyek cseréjével oldható 

meg. Mivel a belső területe-

ken drága és körülményes a 

lakossági közterületei parkolás 

parkolóházakban való áthe-

lyezése, ezért a területek új-

rafelosztásával vagy lakossági 

parkolók kijelölésével lehet a 

körülményeket javítani.

> A kerületek kezdeményezéseit 

a parkolási övezetek kialakítá-

sára fővárosi szinten össze kell 

hangolni.  A parkolási térkép-

JÓ GYAKORLAT
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ről1 látható, hogy a XIII. kerület 

teljes területe parkolási öve-

zet, Így az M3-as metró mellett 

nincs lehetőség P+R jellegű esz-

közváltásra, továbbá a XIX. kerü-

let a Határ út metróállomásnál 

kezdeményezi a Wekerle telep 

„védelmét” a metró felújítással 

és a pótlással kapcsolatban ott 

várakozni szándékozóktól.

> „Akié a parkoló, azé az üzlet” 

mondhatják az ingatlanfejlesz-

tők, akik a jó helyszínek választása 

mellett a megfelelő közlekedési 

és egyéb infrastruktúrára is gon-

dot fordítottak. Az új irodai mun-

kahelyeket és kereskedelmi, vala-

mint szolgáltató létesítményeket 

56 000 parkoló szolgálja ki.

4. JAVASLATOK KIS LÉPÉSEKRE 
A KÖZTERÜLETEKEN

• Forgalmi adatok gyűjtése a 

tervezés számára a parkolási 

cégektől, például: parkoló-

hely-foglaltság, járműszám stb.,

•  Az intézményi engedélyek 

számának csökkentése, 

•  Lakcím-bejelentkezés nélküli 

albérlők parkolási engedélye-

inek visszavonása,

•  Leállított járművek például la-

kókocsik elszállítása,

•  A zöldsávra és a járdára való 

felállás tiltása,

•  Kertvárosi területen felszíni 

telken belüli parkoló létesítési 

pályázatok kiírása.

5. JAVASLATOK KIS LÉPÉSEKRE 
A TELKEN BELÜL

• A létesítményekhez rendelt 

parkolószám megvalósulásá-

nak ellenőrzése,

•  A telken belül létesült parko-

lók „kinyitása” például a Váci 

úti vagy más irodák ki nem 

használt férőhelyeinek bér-

beadása, vegyes használatok 

támogatása, 

•  Az építményeknél a közterü-

leti engedmények, a pótlások 

intézményeinek mérséklése,

•  A kapubehajtók kialakításának 

átgondolása, összefüggő ga-

rázssor mellőzése. 

6. AZ OTÉK MÓDOSÍTÁSA 
A GÉPJÁRMŰ-ELHELYEZÉS 
SZEMPONTJÁBÓL
Az OTÉK változatlanul a 42. § (1) 

bekezdésben foglalkozik az új 

építmények, önálló rendelteté-

si egységek, területek rendelte-

tésszerű használatához szükséges 

gépjármű elhelyezési kötelezett-

séggel.

A (2) bekezdés értelmezésénél, 

amennyiben a helyi építési sza-

bályzatok a terület településen 

belüli elhelyezkedése, tömegköz-

lekedési ellátottsága és forgalmi 

terheltsége és az építmény ren-

deltetése alapján történő forgal-

mi vizsgálat alapján – tekintettel 

a kereskedelemmel kapcsolatos 

bekezdésre – nem hoznak eltérő 

rendelkezést, a (2a) bekezdésben 

foglaltak kivételével a 4. számú  

normatáblázat szerint meghatáro-

zott számú személygépkocsi elhe-

lyezését kell biztosítani.

Az OTÉK 2021. január elseje és 

április 21-e között hatályos ren-

delkezése értelmében: „ha egy 

építési telken négy vagy több la-

kás vagy üdülő önálló rendelte-

tési egységet helyeznek el, önál-

ló rendeltetési egységenként 1,5 

személygépkocsi elhelyezését kell 

biztosítani”. Ez azt jelentette, hogy 

egy négy lakásos társasházban az 

eddigi 4 parkoló helyett 6 parkoló 

építendő.

Úgy tűnik, sikeres volt azon sze-

replők lobbiereje, akik ellenezték 

az OTÉK 2021. január elsejétől ha-

tályos változtatását, miszerint a jö-

vőben a négy vagy annál több la-

kásos társasházakban lakásonként 

egy helyett másfél autóbeállót 

kell biztosítani. Az erre vonatkozó, 

190/2021 (IV. 21.) Kormányrende-

let ugyanis kimondja, hogy a helyi 

építési szabályzat kötelezően to-

vábbra is legfeljebb egy személy-

gépkocsi elhelyezését írhatja elő.

A létesítési kötelezettség 0 par-

kolóhely is lehet, ami a lakás árát 

csökkenti, de járművásárlási tila-

lomról nincs szó, esetleges gép-

kocsivásárlás esetén a közterületi 

helyeket fogják igénybe venni.

A (10) bekezdés önállóan szól a 

kereskedelemről. A kereskede-

lemről szóló törvény szerinti napi 

fogyasztási cikket értékesítő, 300 

m2-nél nagyobb bruttó alapte-

rületű üzletek és egyéb üzletek 

parkolását külön szabályozza alap-

területe és az elhelyezhetősége 

vonatkozásában. Itt a norma a ren-

delettől nem térhet el. 

Parkolás pótlási intézmény-
ként fogható fel az, ha az adott-

ságok szükségessé teszik, – a ke-

reskedelem kivételével – a norma 

vagy helyi építési szabályzat sze-

rinti gépjármű-várakozóhelyek 

(parkolók) a telekhatártól mért, 

legfeljebb 500 m-en belüli más 

telken parkolóban, parkolóházban 

vagy a közterületek közlekedésre 

szánt területe egy részének, illetve 

a közforgalom céljára átadott ma-

gánút egy részének felhasználásá-

val kialakíthatók.

Engedményes parkolóhely létesí- 

tési kötelezettség van a 111. § (2a) 

1 https://nmzrt.hu/szolgaltatasok/parkolas/parkolasi-zonak.html
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szerint. A meglévő építmény bő-

vítése, átalakítása, rendeltetésé-

nek módosítása esetében – az 

építmény fekvése szerinti telek 

tömegközlekedési ellátottságára, 

településen belüli elhelyezkedé-

sére és beépítési módjára tekin-

tettel – a meghatározott követel-

ményeknél megengedőbb kisebb 

értékek is megállapíthatóak azzal, 

hogy a többlet gépjármű tekinte-

tében a számított személygépko-

csi számának 50%-ánál keveseb-

bet a helyi építési szabályzat nem 

írhat elő. 

Több újdonságot is érint a rende-

let, kerékpártárolók, elektromos 

töltő állomások létesítése, ide-

genforgalmi infrastruktúra ele-

mek kiépítése is kibővíti az érin-

tettséget.

A parkolási térben a telken be-
lüli és a közterületi-parkolás 
kölcsönhatása 

> Jelenleg a pandémia miatt nincs 

fizető parkolás. Ez új megvilágí-

tásba teszi a lakossági járműel-

helyezést, az elmaradt parko-

lási bevételek felhasználását, 

a közterületek védelmét a túl-

terhelés és a szabályozatlanság 

következtében, egyáltalán a la-

kosság közterületi parkolási 

feltételeinek romlását. Több új 

kezdeményezés van a lakosság 

preferálására. Például amibe be-

lefutottam személyesen is, a Ba-

káts utcai kerületi lakóknak kije-

lölt saját „kék zóna” parkolója.

> A telken kívüli területeken a 

parkolási övezetek kialakítását 

fővárosi szinten össze kell han-

golni például az ellenőrizetlen 

közterületi engedmények és a 

lakossági kedvezmények szink-

ronizálása miatt is. A parkolóhe-

lyek ugyanis telítődtek, ugyan-

akkor ismerünk olyan kerületet, 

ahol a lakosságnak kiadható 

behajtási kedvezményes parko-

lási engedélyeket nem csak la-

kásonként, önálló rendeltetésű 

egységként, hanem személy-

ként is kiadják.

> Az otthondolgozás az egyéni 

közlekedés napi használatát 

nem igényli, ugyanakkor a CO-

VID következtében a védettsé-

get biztosító autó használata 

középtávon 10 éves távlatban 

megmarad. A telken belüli tá-

rolás növeli a sérülés és lopás 

elleni biztonságot, elektromos 

jármű esetén pedig előnyös a 

feltöltésnél.

> A közterületek védelmében, a 

kocsinként 20 m2 parkoló felület 

másra hasznosítható a kereszt-

metszetek újrafelosztásával.

> A városhatárt átlépő gépjármű- 

forgalom csökkenthető az agg- 

lomerációs vasútfejlesztésen 

túlmenően a fizető övezetek 

kiterjesztésével. További terüle-

teket indokolt bevonni a szabá-

lyozásba, elővárosi területeken 

a külső kerületekben, Bécsben 

háromszor annyi, közel 330 ezer 

fizetős parkolóhely van, mint a 

fővárosunkban. Komplex fővá-

rosi közlekedés tervezési szintre 

kell emelni a fizető övezetek ki-

jelölését és működését.

Felhasznált irodalom 
(adatok forrása):

• KSH, STADAT, gépjárműállomány 

adatok 

• G 7 portál cikksorozata a fizető 

parkolásról, a kerületi fizető par-

kolóhelyek száma 2019.

• BFVT Kft. Fővárosi Parkolási Ren-

delet 

• BFVT Kft. tanulmány a közterületi 

parkolási mérlegre a Belső zó-

nában

JÓ GYAKORLAT
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LASSÚ GÁBOR–I. I. BETSI-ARGYROPOULOU–A. M. MOSCHOVI–E. POLYZOU–I. YAKOUMIS

Innovatív, kritikus 
nyersanyag-helyettesítő 
technológia városi 
közforgalmú járművek 
katalizátoraihoz

BEVEZETÉS

A Miskolci Egyetem 2017 óta tag-

ja a nyersanyagszektorban létre-

hozott EIT RawMaterials társulás-

nak. Négy pályázati időszak után 

több projektben tudtunk részt 

venni konzorciumi partnerként 

és vezetőként. 

Az Európai Innovációs és Techno-

lógiai Intézet (EIT) egy független 

uniós szerv, az egyetlen olyan 

uniós ügynökség, amelynek szék-

helye Budapesten található. Az 

EIT kiemelt szerepet játszik az 

EU kutatásfinanszírozási keret-

programjának, a Horizont 2020-

nak a végrehajtásában. Fő célja, 

hogy a gazdasági növekedés és 

a munkahelyteremtés előmozdí-

tása érdekében növelje az EU és 

a tagállamok innovációs kapaci-

tását. Ennek érdekében 2008-as 

megalakulása óta az EIT nyolc 

tudományos és innovációs társu-

lást hozott létre (Knowledge and 

Innovation Communities–KIC): 

1. éghajlatváltozás (Climate), 

2. fenntartható energia (Inno- 

Energy), 

3. digitális technológiák (Digital), 

4. egészséges életmód és tevé-

keny időskor (Health), 

5. nyersanyagok fenntartható fel-

tárása, kitermelése, feldolgozá-

sa, újrafeldolgozása és helyet-

tesítése (RawMaterials), 

6. fenntartható ellátási lánc az 

erőforrásoktól a fogyasztókig 

(Food).

2018-ban jött létre: 

7. városi mobilitás (Urban Mobi-

lity), valamint 

8. gyártás (Manufacturing) is. 
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Ezek a társulások támogatják az 

innovációt és a vállalkozói te-

vékenységet, összehangolva az 

egyetemek, a kutatóintézetek 

és a vállalatok tevékenységét és 

megalkotva ezzel az úgynevezett 

„tudásháromszöget”, amelyben 

ez a három fél közösen valósít 

meg oktatási és innovációs pro-

jekteket [1], [2], [3].

Az egyik ilyen KIC, a RawMateri-

als 5. pályázati kiírásában nyertes 

INNOCAT konzorciumba part-

nerként bevonták az Egyetemet. 

Az INNOCAT – “Innovatív CRM 

(kritikus nyersanyag) helyettesí-

tő technológia az állami/közüle-

ti járművek katalizátoraihoz” –, 

amelynek célja az innováció ter-

jesztése a platina csoport fémek 

helyettesítése és újrahasznosítá-

sa területén az autóipari katalizá-

torokban.

Az INNOCAT projekt bemutatása

Mik a CRM-ek és miért fontosak?! 

A Critical Raw Materials (CRM) 

kritikus nyersanyagok, amelyek 

ásványi, nem energia alapanya-

gok, nyersanyagok (lásd: 1. 2. és 

3. ábra) [4]: 

> a többivel összehasonlítva 

(pontozási rendszer szerint) 

nagyobb a gazdasági jelen-

tősége (hozzáadott érték és 

munkahelyek teremtése), 

> a többivel összehasonlítva 

(pontozási rendszer szerint) 

nagyobb az ellátási zavarok 

kockázata, 

> nincs helyettesítőjük.

Kelet-, Délkelet-Európában a köz-

lekedési szolgáltatók jelenleg 

is birtokolnak és üzemeltetnek 

Euro-V és VI szabványok beveze-

tése előtt gyártott nehézgépjár-

1. ábra PGM-ek (platina csoport fémek) helyzete az alapanyagok között [4]

2. ábra Ismert matematikai formula segítségével lehet besorolni a különböző anyagokat [4]

3. ábra Friss CRM lista
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műveket, mivel az anyagi forrá-

sok szűkössége vagy a viszonylag 

alacsony futásteljesítmény kés-

lelteti a közszolgálatban lévő jár-

művek (pl. autóbuszok, szemét-

szállító járművek, teherautók) 

cseréjét (az új, Euro-VI járművek 

beszerzéséhez kapcsolódó költ-

ségek miatt). Mindazonáltal az 

ilyen járművek az EU városaiban 

a légszennyezés jelentős részét 

teszik ki, és megnehezítik az ál-

lami hatóságok erőfeszítéseit a 

szén-dioxid-kibocsátási célkitűzé- 

seik teljesítésében, valamint a 

tiszta járművekről szóló irányelv 

(2009/33/EK) és annak későbbi 

frissítéseinek végrehajtásában.

E probléma költséghatékony 

megoldása (a teljes flották cse-

réjéhez képest) ezen járművek 

utólagos felszerelése a javasolt 

katalizátor-technológiával; e cél- 

ra az INNOCAT projekt a régi 

katalizátorokban lévő PGM-ek 

(platina csoport fémek) újrahasz-

nosítását és egy új technológia 

alkalmazását ajánlja a katalizá-

torfelületek kialakítására, amely 

a PGM-ek 60%-át helyettesíti réz 

nanorészecskékkel hasonló és/

vagy jobb hatásfok elérése mel-

lett. Az INNOCAT kísérleti teszte-

lésével mind a gazdasági, mind a 

környezeti haszon demonstráci-

ója várhatóan ösztönzi Kelet- és 

Délkelet-Európában a hatóságok 

politikai és pénzügyi támogatását 

az autóipari katalizátorokban lévő 

PGM fémek újrahasznosítására és 

helyettesítésére szolgáló gazda-

sági környezet kialakítására.

A jelen cikkben egy mintapro-

jektet mutatunk be, amivel a 

technológiai innováció (platina 

csoport fémek helyettesítése 

gépjármű katalizátorokban) üz-

leti és jogszabályi megvalósítha-

tóságát értékeljük több résztvevő 

országban és összehozzuk az ér-

dekelt feleket. 

Az INNOCAT és az arra építő, azt 

folytató PHEIDIAS célja egy mű-

szaki innováció elterjesztése a 

platina-csoportos fémek (PGM) 

újrahasznosítása és autóipari ka-

talizátorokban történő helyet-

tesítése terén. Az újítást a MO-

NOLITHOS Ltd., a fenntartható 

katalizátorok úttörője fogalmazta 

meg és fejlesztette ki először, és 

réz nanorészecskéket használ fel 

a katalizátorokban lévő PGM-ek 

60% -os helyettesítésére. A PGM-

ek a legritkább és legnehezeb-

ben előállítható elemek a földön, 

nagyon magas ellátási kockázat-

tal; ennek ellenére ezek a leg-

fontosabbak az EU és az autóipar 

számára.

8 ország 12 INNOCAT-partnere 

arra törekszik, hogy közösségeket 

építsen ki a Regionális Innováci-

ós Rendszerben (RIS) támogatha-

tó országokban, nevezetesen az 

innováció ökoszisztémáit, hogy 

ösztönözze az induló vállalkozá-

sok megjelenését és ösztönözze 

a további üzleti fejlődést, e tech-

nológia kereskedelmi potenciál-

ján alapulva. Ennek a megköze-

lítésnek az előnyei hatékonyan 

megmutatkoznak a 8 részt vevő 

RIS-országban (GR, HU, SK, PL, BG, 

CZ, SI, SRB) a területi hatóságok 

tulajdonában vagy üzemeltetésé-

ben lévő nehézgépjárművek utó-

lagos felszerelésével. E járművek 

közül sokuk öreg, nagyon magas 

a CO
2
-kibocsátás, következés-

képpen a projekt kulcsfontossá-

gú kedvezményezettjei számára 

mind gazdasági, mind környezeti 

előnyökkel járnak.

Ebből a célból az INNOCAT aktí-

van keresi a hatóságok és a po-

litikai döntéshozók, a vállalkozá-

sok és az üzleti tevékenységet 

lehetővé tevő szervezetek hoz-

zájárulását (olyan területeken 

tevékenykednek, mint az autó-

ipar karbantartása, a hulladék-

gazdálkodás és a másodlagos 

nyersanyagok), valamint a tudo-

mányos, képzési, kutatási és in-

nováció orientált szervezeteket, 

hogy:

1. Optimalizálja, cserélje és ter-

jessze az innovációt és a bevált 

gyakorlatokat a PGM-ek katalizá-

torokban történő helyettesítésé-

re és általában e technológia al-

kalmazására vonatkozóan

2. Készítsen ütemterveket a 

CRM-közösségek kiépítéséhez a 

RIS-országokban, ezeket a régiók 

a technológiai változások élére 

állítva, és fellendítve az egész 

gazdaságot és a munkaerőpiacot.

3. Építse ki kapacitásokat és kí-

náljon üzleti kapcsolatkereső 

szolgáltatásokat a RIS-országok 

kulcsfontosságú kedvezménye-

zettjeinek, hogy fejlesszék vállal-

kozásukat és profitáljanak az ilyen 

innovációs ökoszisztémákból.

Az innováció, amely szabadal-

maztatott technológiából áll [5], 

[6], koncepcióját a fenntartható 

katalizátorok úttörőjének számí-

tó MONOLITHOS fejlesztette ki, 

réz nanorészecskéket használ fel 

a katalizátorokban lévő PGM-ek 

helyettesítésére akár 60%-os ará-

nyig, a másik újítással hatásosan 

csökkenti az NO
2
 kibocsátást is.

Annak ellenére, hogy a nehéz-
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gépjárművek (HDV) az összes 

jármű állomány kis részét (5%-át) 

képviselik, a légszennyezés egyik 

legfontosabb hozzájárulójaként 

azonosították őket (az európai vá-

rosokban kibocsátott szennyező 

anyagok 33%-a). Ez az egyik oka 

annak, hogy a HDV-kibocsátási 

előírások világszerte egyre szigo-

rúbbak. Ezt a tendenciát követ-

ve az Európai Unió bevezette az 

Euro-VI szabványt, amely szigo-

rúbb kibocsátási határértékeket 

tartalmaz a szénhidrogénekre, a 

PM-re és az NO
2
-re vonatkozóan, 

míg először határozták meg a szi-

lárd PN-kibocsátás határát [7].

A köztulajdonú nehézgépjármű-

vek viszonylag alacsony teherrel 

és kis futásteljesítménnyel járnak 

évente a magán nehéz jármű-

vekhez képest (pl. a görög városi 

HDV átlagos járműhasználata ke-

vesebb, mint 15 000 km/év), ezért 

működésük során akár 22 évig 

is gazdaságosan fenntarthatók. 

Ezen kívül magas (150 000 eurót 

meghaladó) pótlási költségeik 

miatt ennél hosszabb időszakra is 

forgalomban maradhatnak, emi-

att régebbi technológiájú jármű-

vek is lehetnek a közületi flották-

ban (akár Euro-I-ig).

INNOCAT INNOVATÍV 
MEGOLDÁS

A fent említett okokból az IN-

NOCAT innovatív megközelítést 

alkalmaz, és utólagosan átalakít-

ja ezeket a nehézgépjárműveket 

egy új katalizátor alapú kibocsá-

tás szabályozó rendszerrel (CECS), 

hogy az EURO-VI szabványoknál 

(~10%-kal) jobban megfeleljen 

az emissziós és levegőminőségi 

előírásoknak. Figyelembe véve 

ennek a kibocsátást szabályozó 

rendszernek a fenntarthatóságát, 

az INNOCAT arra összpontosít, 

hogy csökkentsék a PGM-anya-

gok felhasználását ebben a fo-

lyamatban, és újrahasznosítsa 

a PGM-eket a használt katalizá-

torokból, ezáltal hozzájárulva a 

PGM-kizsákmányolás csökkenté-

séhez. Ezenkívül az INNOCAT a 

projekt fenntartható kontextu-

sának részeként hangsúlyozza a 

szennyező anyagok felhasználá-

sának csökkentését, azáltal, hogy 

a CECS-be beépített egy innova-

tív rendszert, amely kiküszöböli a 

maró és veszélyes ammónia (NH
3
) 

felhasználását a CECS-ben.

Az elérhető legjobb gyakorlat 

az utólagos felszerelési (ret-
rofit) programok terén

Noha léteznek technológiák a 

használatban lévő dízelmotorok 

kibocsátásának csökkentésére, 

gondosan kell eljárni az utólagos 

felszerelés programjának meg-

tervezésével és végrehajtásával 

kapcsolatosan, hogy a levegőmi-

nőségi előnyök megvalósulása 

biztosítható legyen. A dízelmo-

torok utólagos felszerelésének 

sikeres végrehajtása és a problé-

mamentes további működtetése 

több elemtől függ.

4. ábra Jelenlegi legfejlettebb kialakítású, EURO-VI normákat teljesítő kibocsátáscsökkentő rendszer [9]

5. ábra A projekt részeként ajánlott kiépítés: CECS (catalyst-based emission control system) a három 
funkció egy modulba építve a jelenlegi oldatadagolós NO

2
-rendszer nélkül [9]
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A programnak meg kell határoz-

nia:

> milyen járművek alkalmasak 

utólagos felszerelésre,

> az egyes járművekhez megfe-

lelő kibocsátáscsökkentő tech-

nológiát,

> a kívánt vagy szükséges kibo-

csátáscsökkentés mértékét,

> üzemanyagminőségi igénye-

ket,

> üzemeltetési és karbantartási 

követelményeket,

> a járművezetők képzési és 

oktatási igényeit, valamint a 

járműválasztást befolyásoló 

tényezőket, az alkalmazást, az 

üzemi ciklust, a kipufogógáz 

hőmérsékletét és a jármű kar-

bantartását.

Ezen információk ismerete se-

gít kiválasztani a jármű számára 

megfelelő technológiát. Az opti-

mális eredmények elérése érde-

kében a jármű motorját a katali-

zátor, a szűrőrendszer vagy más 

kibocsátáscsökkentő berendezés 

telepítése előtt vissza kell állítani 

a gyártó specifikációjának megfe-

lelően (adagoló, injektorrendszer 

stb.) [8].

ÖSSZEGZÉS

A röviden bemutatott, alapanya-

gok területére kiírt pályázati 

rendszerre megfogalmazott és 

támogatott ötlet: A kipufogógáz 

katalizátorfelületek kialakítása 

lehetséges a Pt-, Pd- és Rh-fé-

mek (platina, palládium, ródium) 

60%-os kiváltásával (nanoszem-

csés rézzel) a hatásfok- és tulaj-

donságromlások nélkül. Ezzel a 

már egyszer kibányászott Plati-

na-csoport fémek visszakerülnek 

a körforgásba egy olyan hatékony 

módon, aminek segítségével egy 

régi katalizátor Pt-fém tartalmá-

ból két ugyanakkora felületű ka-

talizátor hozható létre az INNO-

CAT technológiával. Az INNOCAT 

technológia további újítása a 

szabadalmaztatott módszer, ami-

vel az általa kínált CECS modullal 

a jelenlegi oldatadagolós (Urea, 

Ammónia) NO
2
-csökkentő mód-

szer kiváltható. [9]

Ennek demonstrációja és meg-

valósíthatóságának vizsgálata 

történik olyan területeken, ahol 

a legnagyobb környezeti hatás 

érhető el, nehézgépjárműveknél, 

amelyek a teljes járműállomány 

5%-át adják, de a járművektől 

származó kibocsátás 33%-áért fe-

lelősek.

Segítségével a teljes elektromos 

átállásig forgalomban maradó 

flották egy egyszerű utólagos 

átalakítással korszerűsíthetőek, 

költséges és bonyolult füstgázu-

tókezelő rendszerek költséghaté-

konyan modernizálhatóak.

Szerencsés esetben a Pt-fém 

megtakarítás nagy részben finan-

szírozná az átalakítást.

Hatások:

> Környezeti haszon

> Gazdasági/kereskedelmi ha-

szon

> Ipari fejlődés, munkahely-

teremtés, hozzáadott érték 

(országonkénti feldolgozás 

megvalósítása esetén)

A pilot tesztek sikeresen lezaj-

lottak, az INNOCAT technológiát 

validáltuk. 

Az INNOCAT projekt kapacitás- és 

kapcsolatépítését felhasználva 

folytatjuk a munkát a PHEIDIAS 

projekttel: Innovatív hidrometal-

lurgiai újrahasznosító rendszer 

fejlesztése elhasználódott gép-

jármű katalizátorok feldolgozásá-

ra. Szintén EIT RM által támoga-

tott, de már „Upscaling” típusú 

projekt, ami azt jelenti, hogy egy 

visszaigazolt és gazdaságilag is 

életképes ötlet léptéknövelését 

finanszírozza.  Az INNOCAT által 

ajánlott megoldáshoz, az alap-

anyagforrások becsatornázását a 

PHEIDIAS-on keresztül tervezzük 

megvalósítani, szintén országon-

ként a helyi sajátosságokat figye-

lembe véve. 

Az elhasználódott gépjármű ka-

talizátorok (Spent Vehicle Cataly-

tic Converters: SVCCs) a PGM-ek 

másodlagos forrásai. A PGM-ek 

előállítása elsősorban az elsődle-

ges forrásokra (~72%), másodsor-

ban pedig az újrahasznosításra 

támaszkodik. A világon a legna-

gyobb kereslet a Pt-, Pd- és Rh-ra 

Európában figyelhető meg, ahol 

az éves Pt kereslet eléri a 40 ton-

nát. A teljes éves világtermelés 

nem tudja fedezni ezt az igényt, 

így a világpiacról hiányzik  20 ton-

na. Egyetlen SVCC körülbelül 2 g 

nemesfémet tartalmaz; ennek el-

lenére az újrahasznosítás mértéke 

világszerte alacsony, nem haladja 

meg a 25%-ot. Ennek eredmé-

nyeként a becslések szerint a 

rendszerből kikerült nemesfémek 

értéke évente Európában meg-

közelítőleg 172 millió euró. Ke-

let- és Délkelet-Európában (ESEE) 

különösen a katalizátorok, mint 

másodlagos források továbbra is 

kiaknázatlanok, lényegesen ala-

csonyabbak az újrahasznosítási 

arányok; ez a technológiai in-

nováció és az infrastruktúra hiá-

nyának is betudható, de az üzleti 
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lehetőségekkel kapcsolatos ala-

csony szintű tudatosságnak is. 

A PHEIDIAS fő céljai: 

> az SVCC-k újrafeldolgozása 

és,

> a Pt, Pd és Rh fémek másodla-

gos termelésével a ESEE régió 

egy katalizátor-újrafeldolgo-

zó csomóponttá válhatna, és 

ennek következtében a régi-

óban üzleti és a gazdaság nö-

vekedés jönne létre. 

Ennek érdekében a PHEIDIAS 

támogatni fogja a másodlagos 

forrású PGM értékláncok létre-

hozását, mint egy folyamatosan 

növekvő potenciálú lehetőséget, 

amely hosszú távon hozzájárul-

hat ezen fémek elsődleges forrá-

sainak részleges cseréjéhez.

Ennek megfelelően jelenleg 

országonként mintázzuk az el-

érhető másodlagos forrásokat 

(katalizátorokat), körülbelül or-

szágonként 60 db-ot tervezünk 

begyűjteni (Lengyelországból, 

Romániából, Magyarországról, 

Szlovéniából, Szlovákiából és 

Spanyolországból), ezeket ele-

mezzük, és országonként értékel-

jük és feldolgozzuk a koordinátor 

mintaüzemében.

Jelen cikk a technológia és a pá-

lyázat általános bemutatása cél-

jából készült, további publikáci-

ót is tervezünk megjelentetni a 

technológia részleteiről.

A pilot tesztre ezúton is tisz- 
telettel meghívjuk az érdek- 
lődőket. Így felkérjük az ér-
deklődő autóbontókat, szer-
vizeket és nagy flottákat 
kezelő szolgáltatókat, hogy 
csatlakozzanak a törekvése-
inkhez, mivel általunk közvet-
lenül a feldolgozóval-gyártó-
val kerülhetnek kapcsolatba 
és élvezhetik ennek előnyeit.
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Jó helyen van-e az M3-as 
metrópótló autóbuszjárat 
Deák Ferenc téri 
megállója? 

DOMSZKY ZSOLT 

2020. november 7-én az M3-as metró középső szakaszának valamennyi állomása lezárásra került. A 
teljes, Nagyvárad tér és Lehel tér közötti középső szakasz pótlása történik az M3-as pótló autóbuszok-
kal, amelyek csúcsidőben a többi pótlási szakaszhoz hasonlóan 45 másodperces (elméleti) követéssel 
közlekednek. A pótló buszok által használt, Deák Ferenc tér elnevezésű autóbusz-megállóhelyek vi-
szonylag messze helyezkednek el a „hagyományos”, többi autóbusz és trolibusz által használt megál-
lóhelyektől. Tény, hogy nem a legrövidebb az átgyaloglási távolság az M2-es metróállomás kijárata és 
a metrópótló autóbuszok megállóhelyei között, különösen igaz ez a déli irányú megállóhely esetében, 
amely a Károly körút és a Gerlóczy utca csomópontja előtt helyezkedik el. Mi ennek az oka?

A középső szakasz pótlásának inf-

rastruktúrája, forgalomtechnikája 

jelentősen eltér a 2016-os tender-

tervtől, a metrópótlás előző két 

szakaszának tapasztalatai kikény-

szerítették, hogy egy teljesen 

új elképzelés és teljesen eltérő 

forgalomtechnikai infrastruktu-

rális kialakítás mellett és alapján 

pótoljuk a metrót. Adottság volt 

a pótlásban résztvevő járművek 

darabszáma, így a követési idővel 

számolva fel volt adva a lecke a 

menetlefutási idő teljesítése te-

kintetében úgy, hogy ha bármi 

zavar van, tovagyűrűző hatásként 

pillanatokon belül bedugul az 

egész város. Sok szakember ettől 

a középső szakasztól tartott, illet-

ve féltették a várost, féltették a 

korábbi pótlási szakaszok sikerét. 

Továbbá ez az a pótlási szakasz, 

amelynél teljesen beérettek az 

előző kettő szakasznál szerzett 

tapasztalatok, kapcsolati tőkék, 

együttműködés különféle érin-

tett fővárosi szereplők között és 

a kölcsönös bizalom és tisztelet is 

már jól működött közöttük. Eufó-

rikus élmény volt látni, tapasztal-

ni, hogy egy emberként dolgozik 

a közös sikerért számos társaság, 

hatóság, szervezet, a szűken vett 

közlekedési szakmán kívül és be-

lül egyaránt. Fantasztikus volt lát-

ni az autóbuszvezetők hozzáállá-

sát, bizalmát. 

Ezt az olajozott működést ugyan-

akkor egy nagyon komoly forga-

lomtechnikai tervezés megelőzte. 

Egy olyan tervezés, amely kicsú-

szott minden határidőből, mivel 

több változatra kellett felkészülni, 

amely szétforgácsolta az erőket. 

Mivel módosult a pótlási terv a 

metrófelújítási tenderdokumentá-

cióban foglaltakhoz képest, így a 

megfelelő forrás sem állt rendelke-

zésre, gyakorlatilag a null forrásból 

kellett csodát tenni. De megtettük. 

A tervezés során talán a legna-

gyobb szakmai vita, dilemma 

éppen a Deák téri pótló megál-

ló kérdése volt, különösen a déli 

irány esetében.
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Azt viszonylag korán eldöntöttük, 

hogy az északi irány megállóhe-

lyének a megvalósult helyén, az 

Anker köznél a Bajcsy-Zsilinszky 

út elején egy kibővített peronnál 

lenne jó helye. Ennek apropója-

ként a déli irányú megállóhelyt 

vele éppen szembe terveztük ki-

alakítani az Erzsébet tér oldalá-

ban. De nézzük meg, mik voltak a 

figyelembe veendő szempontok?

> A tervezés idejében még azzal 

számoltunk, hogy közlekedik a 

100E jelzésű repülőtéri autóbusz-

járat, ami ugyan a pótlás beindu-

láskor már leállt, de bizonytalan 

volt, hogy mikor indítjuk újra, így 

ezt a járatot bizony komolyan fi-

gyelembe kellett venni. (A Kálvin 

téri pótló megállóhely mellett ki 

van alakítva, be van készítve a 

100E megállója is).

> A 100E-nek komoly infrastruk-

túrája épült ki a Deák téren, jegy-

kiadó automatával, utasváróval, 

tájékoztatókkal, minden turiszti-

kai kiadványban szerepel a pon-

tos helye, valamint ez a busz itt 

várakozik, tehát gyakorlatilag fo-

lyamatosan áll egy autóbusz ab-

ban a megállóhely öbölben, ahol 

csak két csuklós autóbusz fér el.

> A 9-es, a 72M megszokott helyé-

ről, amely a 100E járat autóbusz- 

öblével azonos, nem lett volna 

szerencsés kimozdítani, hiszen 

azok állandó vonalak, az M3 pótló 

pedig egy ideiglenes, pótló járat 

(fontos az utasok szempontjából 

a megszokás, a kevés változtatás 

iránti igény). 

Kérdés továbbá, mit kell pó-
tolni? Az állomást, vagy a tér-
séget?
> Úgy az Arany Janos utcai, mint 

a Ferenciek tere állomás eseté-

ben is a térséget pótoljuk, továb-

bá ösztönözzük más környékbeli 

járatok használatát, a megszokott 

utazásokkal való szakítást, ha az 

lehetséges. Ebben az elgondo-

lásba a Deák téri, harmadik belvá-

rosi metróállomás is tökéletesen 

beleillik.

> Figyelembe kell venni a belvá-

rosi adottságokat: szűk és kapa-

citáshiányos útpálya egy kiemelt 

kerékpáros útvonallal, továbbá 

rakodási igények is jelentkeznek.

Milyen feltételeket kell telje-
sítenie az M3-as pótló autó-
buszjárat megállójának? 

> gyors utascserét (vagyis az 

autóbuszöböl alkalmazását 

kizártuk a lassítási, kisorolási 

és besorolási időveszteségek 

miatt), 

> legalább két autóbusz egyi-

dejű utascseréjét úgy, hogy 

akár egy harmadik busz se 

okozzon aránytalan akadályt, 

> akadálymentes kialakítást, 

> átlátható területet, 

> jó forgalomtechnikával, ter-

vezett szabályozástechniká-

val a kerülő járatok tekinte-

tében, 

> átszállások, illetve az utasá-

ramlások irányait, céljait.

Ha figyelembe vesszük a fenti el-

várásokat (egyszerre, egyforma 

súllyal), gondolatokat, üzenete-

ket, akkor két helyszín lenne el-

fogadható a megállóhely kialakí-

tására:

 

> az Erzsébet tér oldalában, illetve 

> a Madách térrel szemben. 

Az Erzsébet téri verzió egyér-

telműen a gyalogos-kerékpá-

ros-megállóhely-közúti forgalom 

négyesének összefüggései buk-

tatták meg. A kerékpárosok jó el-

vezetését vagy a gyalogosok ro-

vására, vagy aránytalan műszaki 

beavatkozásokkal lehetett volna 

megvalósítani. Így ezt fel kellett 

adni.

Maradt a Madách térrel szembeni 

kialakítás kidolgozása:

> Térségi pótlás: igen. Minden 

irányból jól megközelíthető.

> Az autóbusz a saját („BKK”) 

Az északi irányban közlekedő M3-as metrópótló autóbuszok megállóhelye
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sávjában cserél utast, vagyis 

nincs más számára hátrálta-

tás, nincs ki- és besorolási 

időveszteség az autóbuszö-

böl miatt. Tudni kell azt is, 

hogy az öbölből történő ki-

sorolás extra figyelmet igé-

nyel az ívek miatti holtterek 

okán, valamint a járműveze-

tőnek egyszerre kell mindkét 

oldali tükröt, illetve a kame-

raképet figyelnie. Ez a met-

rópótló üteménél lehetetlen. 

Itt kell megjegyezni, hogy 

a megállóhelyi elsodrásos 

balesetek szinte mindegyike 

öblös kialakítású megállónál 

történik. A metrópótló meg-

állója pedig gyakorlatilag 

soha sem üres, vagyis a bal-

eseti kockázat adott.

> Mi a helyzet az M3-as pót-

ló járatot megállóhelyében 

kikerülő többi járattal? A 

Bajcsy-Zsilinszky úton, az 

Arany János utca felől sor-

ban érkeznek a járatok. Az 

M3-as pótló járaton kívüliek 

kisorolnak az öbölbe, a pót-

ló járat megáll a sávjában. A 

szabályozástechnika úgy van 

kialakítva, hogy a megállóhe-

lyeket követően nem keresz-

tezik egymást, a korábban 

az öbölbe kisorolt járművek 

a belső sávban felsorolnak 

a villamos vágányra. Itt még 

arra is figyeltünk, hogy a Kál-

vin téri jelzőlámpánál a vil-

lamos, vagy a gumikerekes 

legyen elől az autóbuszok 

balra nagy ívben történő, vil-

lamosvágányokról lekanya-

rodása miatt.

> A pótló járat Deák téri meg-

állójának megvalósult kiala-

kítása az út szélén vezetett 

kerékpársávon közlekedő 

kerékpárosok részére is a 

legbiztonságosabb, jól látják 

egymást a kerékpárosok és 

a járművezetők, egyértelmű 

a helyzet, közöttük sincs ke-

resztező mozgás.

> A megállóhely „peronja”, a 

járdarész jól átlátható, kel-

lően széles, így egyértelmű, 

hogy ki akar utazni és ki sé-

tál. Szerettünk volna utasvá-

rót is kihelyeztetni, de az V. 

kerület erre nem adott enge-

délyt. (Csak az V. kerületi két 

érintett megállójában nincs 

utasváró). 

Az elmúlt fél év bebizonyította, 

hogy a Deák téri és kompletten 

a teljes belvárosi szakasz forgal-

mi rendje a tervezett mérnöki 

módon tökéletesen működik, ha 

minden szereplő betartja a sza-

bályokat. Utaspanasz egyetlen 

egy nem érkezett arról, hogy so-

kat kéne sétálni a megállóhoz.

A 9-es busz több szerepet kapott 

a pótlás során, hiszen az a tapasz-

talat, hogy az az utas, aki az M1-es 

vagy M2-es metróról átszállva dél 

felé utazik, azok döntő többségé-

nek jó a 9-es és a 72M járatok is.

ÖSSZEGZÉS

A feltett kérdésre nem lehet egy 

egzakt rövid mondattal válaszol-

ni, hanem rengeteg apró feltétel 

együttes rendelkezésre állását 

kell teljesíteni úgy utasforgalmi, 

mint járműközlekedési szem-

pontból. Rengeteg szereplővel 

egyeztettük a kialakított forgalmi 

rendet, modelleztünk elmélet-

ben és gyakorlatban. A pótlás be-

indulásának első napjaiban más-

fél másodpercekkel korrigáltunk 

a zöldidőkben, sőt 90 méteren 

a sáv jellegén is módosítottunk, 

így alakult ki a mai forgalmi rend. 

Meggyőződésem, hogy így utó-

lag fél év távlatából is jó döntés 

volt, illetve az adottságok men-

tén ez volt az egyetlen jó lehető-

ség. 

A déli irányban közlekedő M3-as metrópótló autóbuszok megállóhelye
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Dr. Jankó Domokos 
(1940–2020)

Fájdalmas hír, hogy volt kollé-

gánk, Dr. Jankó Domokos 2020. 

december 28-án örökre eltávo-

zott. Szakmai munkássága szerve-

sen összekapcsolódott a KTI-vel, 

összesen 20 évet dolgozott az in-

tézetnél, egész életét és szakmai 

munkásságát a közúti közleke-

désbiztonság ügyének szentelte 

és azt igen magas színvonalon 

képviselte.

1963-ban végzett a Budapesti 

Műszaki Egyetem Közlekedés-

mérnöki Karán, gépjárműüzemi 

szakon. 1963–1965-ig az AKÖV-

nél (Autóközlekedési Vállalat) 

gyakorló mérnök, majd 1965–

1973 között a KTI jogelődjeinél 

(ATUKI, KÖTUKI) tudományos 

kutató, 1973-ban megkapta az 

egyetemi doktori címet. 1973–

1975 között a VILATI-nál tervező 

mérnök, majd 1975–1982-ig a 

KPM (Közlekedés- és Postaügyi 

Minisztérium) főelőadója. A mi-

nisztériumból 1982. január 1-én 

tért vissza a KTI-be, ahol 1986-tól 

a Közlekedésbiztonsági és forga-

lomtechnikai főosztályt vezette. 

1983-ban a Tudományos Minősí-

tő Bizottságtól megkapja a köz-

lekedéstudományok kandidátusa 

címet.

Szakterülete a személy- és teher-

forgalom előrebecslési eljárása-

inak, modelljeinek fejlesztése; a 

forgalom biztonságával, zavarta-

lan és gazdaságos lebonyolítá-

sával, szabályozásával és szerve-

zésével kapcsolatos elméleti és 

gyakorlati kérdések vizsgálata; a 

balesetek okainak és körülménye-

inek elemzése, korszerű baleset-

megelőzési módszerek kidolgo-

zása és gyakorlati hasznosítása.

Legfontosabb érdeklődési terüle-

te a közúti közlekedési balesetek 

tudományos igényű elemzése, a 

baleseti gócok kutatása, alacsony 

költségigényű balesetmegelőzési 

módszerek alkalmazása és azok 

hatékonyságának vizsgálata. A 

statisztikai elemzéseken túl meg 

akarta ismerni a balesetek bekö-

vetkezésében közrejátszó ténye-

zők összességét, elsősorban az 

infrastruktúra hiányosságait és 

az emberi hibázásokat. Mélye-

lemzéseket végzett rendőrségi 

balesetvizsgálati anyagok adata-

inak felhasználásával, helyszíni 

megfigyelésekkel és mérésekkel. 

Igyekezett feltárni a hivatalos bal-

eseti adatbázis hiányosságait, fej-

leszteni az adatgyűjtési eljárások 

pontosságát. Szívesen működött 

együtt más szakterületek szak-

embereivel: informatikusokkal, 

rendőrökkel, orvosokkal, pszicho-

lógusokkal.

1991-ben távozott a KTI-től az 

Állami Biztosítóhoz, majd az ál-

tala alapított Biztonságkutató 

Mérnöki Iroda vezetőjeként dol-

gozott. Folyamatosan publikált a 

Közlekedéstudományi Szemlébe 

és szakcikkeket írt a Városi Közle-

kedésbe, valamint a Közlekedés-

biztonság.hu digitális folyóiratba.

Munkatársaival kidolgozta és fo-

lyamatosan fejlesztette a WIN-

BAL elnevezésű balesetelemző 

programot, amely lehetővé tette 

a KSH baleseti adatbázisának to-

vábbi elemzését. Ezt a programot 

egyaránt használják kutatók és 

gyakorlati szakemberek a bizton-

sági helyzet megismerése és javí-

tása érdekében.

Folyamatosan figyelemmel kísér-

te az EU közlekedésbiztonsági 

irányelveit, célkitűzéseit, a tagál-

lamok legjobb megoldásait, ele-

mezte azok hazai alkalmazásának 

lehetőségeit. Rendszeresen ol-

vasta a külföldi szaklapokat, több 

neves kutatóval tartott kapcso-

latot. Igazi kutató elme volt, tele 

kíváncsisággal, kreatív ötletekkel.

Igyekezett megismerni a politikai, 

gazdasági folyamatokat is, azok 

hatását a biztonságra. Nagyon 

sokat olvasott, nem csak szakiro-

dalmat, az irodalmi műveltsége 

ARCKÉPCSARNOK
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lenyűgöző volt. Öröm volt vele 

beszélgetni, kíváncsi volt a másik 

ember véleményére és ő is szí-

vesen osztotta meg gondolatait 

életünk eseményeiről.

A XXI. századi médiafelületeken 

számos szakanyag, szakcikk talál-

ható tőle, de róla nagyon kevés 

fénykép. Ez is mutatja szerény-

ségét, számára a tudás, annak 

megszerzése, átadása, volt az 

első helyen, miközben ő maga a 

háttérben maradt. Szerénysége 

mellett kiváló szakmai felkészült-

ség, lényeglátás és következetes 

kritikai szemlélet jellemezte.  Egy 

fáradhatatlanul alkotó, aktív szak-

embert veszített a szakma, a köz-

lekedésbiztonsági szakterület.

Köszönjük Domokos az áldo-

zatos munkádat, és hogy rövi-

debb-hosszabb ideig a kollégáid 

lehettünk. Munkásságod eredmé-

nyei velünk maradnak, emlékedet 

szeretettel megőrizzük. Nyugodj 

békében!

BENDA GYÖRGY–KÉTHELYI JÓZSEF

Dr. Rakovszky János  
(1940–2021)

Életének 81. évében elhunyt  

Dr. Rakovszky János nyugalma-

zott ügyosztályvezető-helyettes, 

a Városi Tömegközlekedés Tör-

téneti Egyesület alapító tagja. 

Pályafutása a közösségi közleke-

dés üzemeltetése és fejlesztése 

jegyében telt el, mindvégig a Fő-

város szolgálatában.

Kezdő gépészmérnökként a Fő-

városi Autóbuszüzemnél he-

lyezkedett el, de rövidesen át-

helyezték a Fővárosi Tanács VB 

Közlekedési Főigazgatóságára, 

ahol az évek során mérnök, cso-

portvezető, osztályvezető, majd a 

főigazgatóság helyettes vezetője 

lett. Munkája mellett megszerez-

te a gazdasági mérnöki diplomát, 

majd a közlekedésmérnöki dok-

tori címet is. Az önkormányzati 

szervezeti átalakulás után a köz-

lekedési ügyosztályvezető he-

lyetteseként a Tömegközlekedési 

Alosztályt vezette, és felelősségi 

körébe tartoztak a közlekedés-

gazdasági ügyek is. Négy évtize-

des szolgálata során a fővárosi 

közforgalmú közlekedés szinte 

minden ügye megfordult a keze 

között, folyamatos erőfeszítése-

ket tett a szolgáltatás színvona-

lának megőrzéséért és emelésé-

ért. Jelentős szerepet töltött be 

a Millenniumi Földalatti Vasút 

1973-as korszerűsítése és meg-

hosszabbítása, valamint a Buda-

vári Sikló 1986-os rekonstrukciója 

során. A Budapesti Közlekedési 

Szövetség (BKSZ) 1992-től meg-

kezdett előkészítése idején az 

Irányító Bizottságban képviselte 

Budapest Főváros Önkormányza-

tának Főpolgármesteri Hivatalát. 

Szintén a Főváros delegáltjaként 

vett részt nyugdíjazásáig a 2005-

ben megalapított BKSZ Budapes-

ti Közlekedésszervező Nonprofit 

Kft. felügyelőbizottságában. 

A közösségi közlekedés érde-

kében végzett kimagasló tevé-

kenységéért 2001-ben megkap-

ta a Budapesti Közlekedési Zrt. 

által alapított Balázs Mór díjat. 

Nyugdíjazása után is aktív tagja 

volt a Városi Tömegközlekedés 

Történeti Egyesületnek, amely-

nek 1992-es megalapításában is 

részt vett. A Közlekedéstudomá-

nyi Egyesület Városi Közlekedési 

Tagozatán végzett munkája elis-

meréseként 2008-ban Kerkápoly 

Endre díjat kapott. 
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DR. HABIL. HORVÁTH BALÁZS–DR. TÖRÖK ÁDÁM

Az MTA Közlekedés- és Jármű-

tudományi Bizottsága (KJTB) 

2021. ápril is 7-én a közlekedés 

és környezetvédelem kérdésé-

vel foglalkozott 

Szalmáné Dr. Csete Mária  is-

mertette, hogy a kl ímaváltozás 

napjaink egyik legösszetettebb 

kihívása, amely a jelenkori tár-

sadalmi-gazdasági folyamatok 

és a természeti környezet vo-

natkozásában egyaránt jelen-

tős változásokkal,  kockázatok-

kal jár .  Nemcsak a kibocsátások 

csökkentése, hanem a várható 

hatásokra, i l letve problémákra 

való felkészülés és alkalmazko-

dás megoldási lehetőségeinek 

különböző területi szinteken 

és ágazati szempontból törté-

nő vizsgálata is egyre inkább 

a kutatói és szakpolitikai ér-

deklődés középpontjába kerül. 

A 2021. február végén megje-

lent új uniós Alkalmazkodási 

Stratégia (COM/2021/82 final) 

az éghajlatváltozás hatásaival 

szemben rezil iens Európai Unió 

megvalósítását helyezi a közép-

pontba, amely összhangban áll 

az EU zöldgazdaságfejlesztési 

és fenntarthatósági törekvései-

vel is .  A stratégia fő célkitűzése, 

hogy az EU 2050-re az éghaj-

latváltozás hatásaival szemben 

rezil iens társadalommá váljon, 

amelyben a kl ímainnovációs 

törekvések városi szintű és köz-

lekedésfejlesztési szempontú 

fejlesztései is kiemelt szerepet 

játszhatnak. Hazánkban 2020-

ban alakult meg a Magyar Ég-

hajlatváltozási Tudományos 

Testület (HuPCC), amely az 

IPCC (Intergovernmental Panel 

on Climate Change, Éghajlat-

változási Kormányközi Testület) 

mintája alapján létrejött tudo-

mányos fórum. Alapvető céljai 

közé tartozik,  hogy az éghaj-

latváltozással kapcsolatos szá-

mos területet érintő tudást és a 

legújabb kutatási eredmények 

magyarországi vonatkozásait 

feltérképezze és tudományos 

értékelő jelentések formájában 

összegezze. A HuPCC tudomá-

nyos értékelésének célja a kor-

mányzati szféra (állami, megyei 

és települési) ,  valamint egyéb 

szereplők (például üzleti  szféra, 

intézmények, civil  szféra) dön-

téshozóinak tájékoztatása az 

éghajlatváltozással kapcsolatos 

tudományos eredményekről, 

az előrejelzések, hatások, alkal-

mazkodás, valamint a mérsék-

lés témaköre tekintetében. Ha-

zánkban 2003–2006 között az 

MTA–KvVM VAHAVA (VÁltozás–

HAtás–VÁlaszadás) projekt tett 

elsőként kísérletet arra,  hogy 

szintetizálja a kl ímaváltozással 

kapcsolatos hazai tudományos 

eredményeket, amely az első 

Nemzeti Éghajlatváltozási Stra-

tégia megalapozásául is szol-

gált .  A műszaki-technológiai 

innovációk jelentős mértékben 

hozzájárulhatnak a társadalmi 

kihívások megoldásához, de ez 

olyan negatív társadalmi ext-

ernáliákkal is járhat,  amelyeket 

érdemes szem előtt tartani a 

tervezés és megvalósítás során 

egyaránt. A társadalmi és gaz-

dasági folyamatok térben és 

időben zajlanak, s a természeti 

környezetet érintő hatásokkal 

járnak, amely a közlekedés ese-

tében sincs másként, a fenn-

tarthatóság irányába történő 

SA JTÓKÖZLEMÉNY
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elmozdulás megvalósításának 

érdekében a társadalom mobi-

l itási igényeinek környezetkí-

mélő és gazdaságilag hatékony 

módon történő kielégítése 

szükséges. 

Dr. Torma András  előadásá-

ban kitért az elektromos üze-

mű személygépjárművek teljes 

életcikluson alapuló, rendszero-

rientált fenntarthatósági érté-

kelésére alkalmazható elemzési 

modell alapjaira.  Az e-mobilitás 

terjedése az egyik leginkább 

meghatározó a jelenlegi és jö-

vőbeli gazdasági trendek közül, 

környezeti hatásainak komplex 

elemzése azonban részletesen 

még nem kutatott terület.  A 

rendszermodell felépítése so-

rán 7 különböző hatáscsopor-

tot definiáltak, amelyek további 

bontásra kerültek 35 alkategó-

riába. Az így kialakult komplex 

rendszer matematikai leírása és 

modellezése a későbbiekben le-

hetővé teszi az egyes rendszere-

lemek egymásra való hatásának 

és a hatás erejének megérté-

sét.  Elsődlegesen a környezeti 

elemekre való hatásokra, azon 

belül is kiemelten a környezeti 

zaj ,  a levegőemisszió és a kör-

nyezeti káresemények kérdése-

ire fókuszáltak. Normál városi 

sebességtartomány mellett a 

tisztán elektromos üzemű gép-

járművek számának növekedé-

se a modellek alapján nem okoz 

jelentős változást a zajterhe-

lésben. Mivel a modellben csak 

egyenletes haladási sebességet 

vettek f igyelembe, így annak 

finomítása szükséges, egyrészt 

a városi forgalomra jellemző 

megállás – várakozás – elindu-

lás üzemmódok figyelembevé-

telével,  valamint a személygép-

járművek mellett az elektromos 

üzemű tömegközlekedési jár-

művek, valamint teherjárművek 

figyelembevételével.  A modell 

felépítése során itt is több el-

térő forgatókönyvet vizsgáltak: 

az első esetében a jelenlegi 

jellemző magyarországi gépjár-

műállományt vették alapul és 

vizsgálták a forgalom lassításá-

val elérhető változásokat.  A má-

sodik esetben 25%-os tisztán 

elektromos üzemű gépjárműál-

lományt vettek alapul,  amíg a 

harmadik verzióban 100% volt a 

tisztán elektromos üzemű gép-

járműállomány. Ezen választott 

részarány oka az elektromos jár-

művek által kifejthető maximá-

lis hatás feltárása volt .  Mind a 

három esetben az egyéb körül-

mények (sebesség, környezeti 

paraméterek) változatlanok vol-

tak. A modellezést mind az egy-

szerűbb Gauss számítási modell 

(csak a légszennyezőanyag ter-

jedésének számítása),  mind pe-

dig az összetettebb Lagrange 

modell (az időjárás és az épü-

letek hatásainak figyelembe 

vétele is) segítségével is lefoly-

tatták. A modell eredményei 

azt mutatják, hogy 50%-os ak-

kumulátoros elektromos jármű 

(BEV–Battery Electric Vehicle) 

arány felett már a légszennye-

zési értékek lényegesen jobbak 

a jelenlegi forgalmi összetétel-

hez és terheléshez képest,  de a 

kibocsátási forrástól számított 

meghatározott távolság után a 

változások már nem jelentősek. 

A modell jövőbeli f inomítá-

sa során beépíthetők az adott 

vizsgálati  területre vonatkozó 

tényleges immissziós adatok, 

vizsgálható az időjárási körül-

mények hatásának változása, 

valamint a városi forgalomra 

jellemző megállás – várakozás 

– elindulás üzemmódok hatásai 

is .  Mindezek alapján elkészíthe-

tő a rendszer leíró matematikai 

modellje,  amelyhez tervezetten 

a fuzzy kognitív térképek (FCM 

–Fuzzy Cognitive Maps) mód-

szertant alkalmazták, amelynek 

segítségével iterációkkal meg-

határozható a modell egyen-

súlyi ál lapota, azaz az a pont, 

amely az egyes rendszerelemek 

egymáshoz képesti optimális 

súlyát és kapcsolatát mutatja. 

Dr. Zöldy Máté előadásában 

a XXI.  század egyik nagy tech-

nológiai kihívását mutatta be: a 

növekvő energiaigény mellett 

hogyan lehet az energiát minél 

hatékonyabban és minél ke-

vésbé környezetterhelő módon 

előáll ítani és felhasználni ,  ezzel 

hozzájárulva a saját,  a környeze-

tünk, a következő nemzedékek 

és az egész Föld ökoszisztémá-

jának egyensúlyban tartásához. 

Előadásában összefoglalta a tü-

zelőanyag-fejlesztésben elért 

eredményeit,  i l letve annak át-

tételes hatásását a belsőégésű 

motorok fejlesztésére, i l letve 

az önvezető járművek jövőbe-

li ,  várható hatékonyságra és 

környezetterhelésre gyakorolt 

hatását.  Bár az elektromobilitás 

térnyerése a szabályozási kör-

nyezet és a fejlődő technológia 

támogatásával egyre gyorsul,  de 

a jelenlegi ismereteink szerint a 

következő három-négy évtized-

ben és különösen a nagymére-

tű járműveknél,  hosszú utakon 

a távolsági áruszáll ításban nem 

várható a teljes térhódítása. A 

hatékonyságnövelés és a kör-
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nyezetterhelés csökkentésének 

a szükségessége azonban iga-

zolja,  hogy az általa kutatott 

és bemutatott területeknek, 

valamint azok eredményei-

nek van és lesz felhasználási 

területük: mint például kü-

lönleges motorhajtóanyagok, 

amelyek alacsony fogyasztásra 

és kibocsátásra fókuszálnak, a 

bioüzemanyagok bekeverése 

vagy a járművek fogyasztásá-

nak és újratöltésének új meg-

oldásai .  A feltöltött motorok, a 

megújuló és továbbfejlesztett 

tüzelőanyagok határainak el-

érése után az elektromobilizá-

ció és az autonóm közlekedés 

az irány, amely tovább gördíti 

a járművek hatékonysága és a 

környezetterhelés vezette fej-

lesztéseket.  Az autóiparban 

négy nagy, kulcsfontosságú 

fejlődési terület jelent meg: al-

ternatív energiahordozók alkal-

mazása, a hibrid és elektromos 

mobilitás előretörése, a közle-

kedésmenedzsment előretöré-

se (például:  járműmegosztás), 

és az önvezető járműtechnika 

fejlődése. Előadását azzal zár-

ta,  hogy a Nemzetközi Energia-

ügynökség 2018-as elemzése 

alapján az elemző intézetek 

(Shell ,  BNEF, OPEC) reális szce-

nárióiban az új autók között az 

elektromos hajtással rendel-

kező személygépkocsik rész-

aránya 2050-re várhatóan az új 

autó értékesítések harmada-fe-

le között lesz.  Figyelembe véve 

az autópiac lassú átforgási se-

bességét, ez azt jelenti ,  hogy a 

személygépkocsipark nagyjából 

70%-a még fosszil is vagy ahhoz 

nagyon hasonló üzemanyagot 

fog használni .  Ezek ismereté-

ben a kutatásai során vizsgált 

és az előadásban bemutatott 

hajtóanyagok i l letve belsőégé-

sű motorok továbbfejlesztése 

piacilag alátámasztott. 

Dr. Barsi Árpád  előadásában 

kiemelte, hogy a közlekedés és 

járműipar számára a térinforma-

tika egyre növekvő mértékben 

nyújthat segítséget. A valóság 

modelljeként tekintettünk ko-

rábban a térképre, ami a térin-

formatikai megközelítés során 

fokozatosan digitálissá alakult. 

A mai térkép ezért már digitális 

adatbázisként értendő. A térkép 

létrehozásához a Föld alakjának 

ismerete, a térképi megjelení-

téshez szükséges koordináta-

rendszer és vetítési folyamat 

megalkotása szükséges. Nap-

jainkban a globális felhaszná-

lású vonatkoztatási rendszerek 

élveznek előnyt. A közlekedés-

ben használt térképek fejlődé-

se nemcsak a digitalizálódás és 

globalizálódás folyamatát je-

lentette, hanem az információs 

rendszer, mint kezelési platform 

azt is eredményezte, hogy a 

tartalmat képező elemek fel-

mérésében alkalmazott techno-

lógiák, továbbá az elemzési és 

megjelenítési megoldások köre 

is szélesedett. Hasonlóképpen 

a mozgókép, az animáció, to-

vábbá a virtuális és augmentált 

valóság eszközei a megjelení-

tésben – az egyébként is bővülő 

kínálatban – egyre nagyobb te-

ret nyernek. A modern közleke-

dési térképek mostanra kizáró-

lag szabványosított eszközökkel 

készülnek, készülhetnek. Ennek 

köszönhetően a létrehozási fo-

lyamat ellenőrizhető, a minőség 

akár a biztonságkritikus alkal-

mazásokhoz is biztosítható. A 

térkép fejlődési folyamatában 

a legnagyobb elmozdulás az 

időbeliség terén tapasztalha-

tó. A papírtérképek frissítése 

években volt még mérhető, az 

adatbázis-forma ezt jelentősen 

felgyorsította. Eleinte az éves, 

majd negyedéves szabályos fris-

sítési időköz vált általánossá. 

Közben az elosztott adatbázi-

sok kezelése még radikálisabb 

gyorsulást tett lehetővé, így a 

térképre felkerülhettek a fél-di-

namikus jelenségek, például a 

forgalom, annak korlátozásai 

(útlezárások, munkálatok) vagy 

az időjárás adatai.  A gyorsulással 

az elemek frissítési ideje tovább 

redukálódik, így a kereszteződé-

sek jelzőlámpás irányításában 

érdekes ütemek, a lámpák pil-

lanatnyi állapota is térképi tar-

talommá vált.  Tovább növelve a 

frissítési sebességet, egyúttal az 

adatbázis kapacitásának kihasz-

nálása mellett megjelent a di-

namikus térkép, ami magukat a 

közlekedőket tartalmazza, azaz 

a járművek, gyalogosok aktuá-

lis helyét, méretét, sebességét 

is mind megadja az adatbázis. 

Ennek a lehetőségnek az önve-

zetés veheti hasznát, természe-

tesen kiegészülve a megfelelő 

kommunikációs megoldásokkal. 

A kommunikáció ráadásul nem-

csak egyirányú, vagyis a térkép 

szolgáltat a járművek felé, ha-

nem kölcsönös, amikor a jármű-

vek a saját észleléseiket töltik 

fel a térképszolgáltató számára, 

megteremtvén annak módját, 

hogy a nagyszámú megfigyelés 

alapján a térképi adatok minő-

ségén, aktualitásán folyamato-

san frissítéseket végezzenek.

SA JTÓKÖZLEMÉNY
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DR. FELSMANN BALÁZS

Vision Zero: hol tartunk 
a nulla balesetig vezető 
úton? 

Adatbankunkban ezúttal a sok te- 

kintetben speciális 2020-as év ha-

tását mutatjuk be a hazai közleke-

désbiztonsági adatokra. Minden 

tekintetben javultak a hazai muta-

tók, ami nem meglepő a csökkenő 

közlekedési aktivitás miatt. A jó hí-

rek mellett azonban nem szabad 

elfeledkezni azokról a területekről 

sem, ahol még sok a tennivaló. Hi-

ába a javuló halálozási statisztikák, 

Magyarország még mindig fölötte 

van azoknak az időarányos számok-

nak, amelyeket a közlekedéspolitika 

kitűzött. Ugyancsak szomorú tény, 

hogy bár csökkent az ittasan oko-

zott személysérüléses balesetek 

száma a 2019-es 1396-ról 1311-re, 

de arányuk az összes balesetszá-

mon belül 8,3%-ról 9,7%-ra nőtt.

A 2020-as év jelentős javulást ho-

zott a hazai baleseti statisztikákban, 

ami jelentős részben a járványhely-

zet miatti életmódbeli változások-

nak is betudható. A megyei szintű 

bontásban legjobban az ÉNY-DK 

tengely megyéinek adatai csökken-

tek, ami valószínűleg összefügg a 

lecsökkent tranzitforgalommal. Az 

összes személysérüléses baleset-

szám 13 745-re, 17,3%-kal mérsék-

lődött 2019-hez képest.

1. ábra Személysérüléses közúti balesetek aránya 2020-ban a megelőző két év átlagához viszonyítva

KÖZLEKEDÉSI ADATBANK
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A baleseti okok közül továbbra is 

legnagyobb arányban a gyorshaj-

tás és az elsőbbségi jog meg nem 

adása szerepel. A balesetek 65%-

át okozták a személygépkocsik, 

12% a kerékpárok, 8% a teher-

gépkocsik és a motorkerékpárok, 

4% a gyalogosok által okozott 

baleset. A személysérüléses bal-

esetek 3%-a volt halálos, 29,8%-a 

súlyos, míg 67,2%-a könnyű sérü-

lést eredményező.

Hosszabb időtávot vizsgálva a 

2020-as év jelentős javulást mu-

tat a halálos balesetek számának 

alakulásában, de a javulás még 

mindig nem éri el azt a szintet, 

amit a hazai közlekedéspolitika 

megcélzott. Mindenképpen üd-

vözlendő, hogy 2010-hez képest 

38,6%-kal csökkent a közúti ha-

lálos áldozatok száma. Kérdés, 

hogy a járványhelyzet enyhülésé-

vel újra megnövekedő forgalom 

milyen hatással lesz a kedvező 

statisztikákra.

Forrás: Magyarország közúti köz-

lekedésbiztonsági helyzetének 

alakulása 2020-ban, 

URL: http://kozlekedesbiztonsag.kti.

hu/magyarorszag-kozuti-kozleke-

desbiztonsagi-helyzetenek-alakula-

sa-2020-ban-a-rendorseg-altal-gyuj-

tott-elozetes-baleseti-statisztikai-va-

lamint-egyeb-adatok-alapjan/

2. ábra Személysérüléses közúti balesetek főbb okai 2020-ban

3. ábra Halálos áldozatok számának alakulása Magyarországon 2010–2020 között
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