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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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István Egyetem Építész-, Építő- és Közlekedésmérnöki Karának dékánja és Közlekedési Tanszékének vezetője; Hóz Erzsébet okl. közlekedés-
mérnök, mérnök-közgazdász, közúti biztonsági auditor, a KTI NKft. tudományos főmunkatársa. Dr. Jankó Domokos okl. közlekedésmérnök, 
PhD, a Biztonságkutató Mérnöki Iroda szakértője; Kéthelyi József okl. közlekedésmérnök, a BKSZ NKft. volt ügyvezető igazgatója majd 
végelszámolója, a BKK Zrt. volt projektmenedzsere; Dr. Lányi Péter ok. közlekedésépítőmérnök, rendszertervező szakmérnök, dr. univ., az 
NFM ny. főosztályvezető-helyettese, a BME címzetes egyetemi docense; Lassú Gábor Msc kohómérnök, tanszéki mérnök, Miskolci Egye-
tem, Műszaki Anyagtudományi Kar, Metallurgiai Intézet; Lelkes Mihály okl. építőmérnök, Budapest Fővárosi Tanács Közlekedési Főigaz-
gatósága, későbbiekben Budapest Főváros Főpolgármesteri Hivatal Közlekedési Ügyosztálya volt helyettes vezetője, a BUVÁTI és a BFVT 
Kft. volt irodavezetője, a Parking Kft. alapítója és volt FEB elnöke, az ÚT-TÉR BT. közlekedéstervezője; A. M. Moschovi nanotechnológiai 
PhD, Monolithos Catalysts and Recycling Ltd K+F osztályvezetője; E. Polyzou MSc vegyészmérnök, Monolithos Catalysts and Recycling 
Ltd operatív igazgatója; Siska Tamás közlekedéspszichológiai szakértő, az Együtt Bt. ügyvezetője; Varga Szabolcs okleveles közgazdász, 
a BKK Zrt. főmunkatársa; I. Yakoumis MSc vegyészmérnök, Monolithos Catalysts and Recycling Ltd alapítója és ügyvezető igazgatója;  
Dr. habil. Török Ádám okl. közlekedésmérnök, közlekedéstudományi PhD, gazdálkodás- és szervezéstudományi PhD, a BME KJK dékán-
helyettese és a Közlekedésüzemi és Közlekedésgazdasági Tanszék egyetemi docense, valamint a KTI Nonprofit Kft, Közlekedés Stratégiai 
Osztály tudományos tanácsadója; 
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Várjuk szeretettel rendezvényeinken!

Felhívjuk figyelmüket, hogy a járványhelyzet miatt a meghirdetett élő 
konferenciáink az online térbe kerülhetnek. 

Kérjük, kísérjék figyelemmel a konferenciákkal kapcsolatos híreinket. 
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XXI. Városi közlekedés aktuális kérdései 
konferencia/City Rail Konferencia

Balatonfenyves, 2021. szeptember 14–15.

XXI. Közlekedésfejlesztési és beruházási Konferencia
 Bükfürdő, Caramell Hotel, 2021. szeptember 21–23.

XIV. Határok nélküli partnerség
Balassagyarmat, 2021. szeptember–október

Új megoldások a közösségi 
közlekedésbenfenntarthatóság-integráció-finanszírozás

Harkány, 2021. október 14–15.


