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Föld népessége 2011-ben

meghaladta a 7 milliárd

főt és 2025-re várhatóan

8 milliárd főre növekszik. Az előre-

jelzések szerint ekkorra a lakóné-

pesség 70-75 százaléka váro sok ban

él majd, és e folyamat részeként

intenzív urbanizációs folyamatok

várhatók az európai országokban

is. A városok a gazdaság motorjai,

de egyúttal a környezettudatos fej-

lődéshez kötődő paradigmaváltás

kezdeményezői és haszonélvezői

egyszerre. A fenntartható városi

mobilitástervezés a jövőben nem

ágazati tervezés, hanem koopera-

tív város- és közlekedéstervezés.

A pezsgő és fejlődő városi struktú-

rák közlekedési kihívásai, mint a zsú -

foltság, torlódások és környezeti

terhek előtérbe helyezték a para-

digmaváltást a közlekedésben is.

Digitalizáció, infomációs társada-

lom, intelligens városok, virtuális és

kiterjesztett valóság, startup, meg-

újuló energiaforrás, robotizálás, big

data – ezek a hívószavak lassan

mindennapjaink részévé válnak, 

de egyúttal azok a szavak is, hogy

egészséges életmód, stresszmen-

tes környezet, aktív pihenés, élhető

város. A közlekedéstervezés ma

nem csak pusztán szolgáltatás és

gazdaságilag, illetve környezetileg

fenntartható szolgáltatás, hanem

életminőségünk része, élmény, in-

nováció, tudomány. 

A jogelőd lappal együtt 1960-ban

alapított – és fénykorában az ur-
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a fenntarthatóság elvárásai új és

integrált megközelítéseket igé-

nyelnek, és ehhez a jövő techno-

lógiai fejlesztései, új lehetőségeket

teremtenek. Azt, hogy hogyan néz

ki a jövő, mi sem tudjuk, de azt

igen, hogy már elkezdődött. A Vá-

rosi Közlekedés szerkesztőbi-

zottsága arra vállalkozik, hogy  

a közlekedéstervezésnek és inno-

vációnak teret adva a múlt, a jelen

és a jövő városainak közlekedé-

sébe bepillantást adjon annak 

érdekében, hogy a szakmának

pezsgő színfoltja, vitafóruma és

hírvivője legyen. A lapnak az ága-

zatot jellemző innovációs tartal-

mak mellett az is a célja, hogy

nyisson a társterületek szakembe-

rei által megfogalmazott gondola-

tok, javaslatok irányába.

Hitvallás

A

bánus térségek közlekedési meg-

oldásainak ismertetésében vezető

szerepet vállaló, de 2011 óta szü-

neteltetett – Városi Közlekedés

újra indítását az a szándék vezérli,

hogy ismételten, de megújuló for-

mában hírvivője és katalizátora le-

gyen korunk mobilitási kihívásaira

adható új technológiai, térszerke-

zeti, életviteli válaszoknak, megol-

dásoknak. Elősegítve a városok

köz lekedésének megújításában

érintettek – szakemberek, város-

politikusok és várost használók 

– tá jé kozódását, illetve kommuni-

kációját. A kihívások és az arra ad-

ható válaszok tárháza kime ríthetetlen.

Korunk értékrendjében a környe-

zettudatosság, a városok működésé-

ben az életminőség, a közleke désben
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városi közlekedés meny-

nyire tekinthető lényegi

kérdésnek? 

A városi közlekedés fajsúlyos

szakmai terület, amelyet gyengített

az a téves nézet, hogy ez kizárólag 

a városok dolga. Ha szóba került 

a vá rosi közlekedés, akkor személyi

konfliktus, egy-két vélt vagy valós

fejlesztési anomália révén kerül elő,

holott Magyarországon a városi

közlekedés – amiben persze Buda-

milyen elért illetve megőrzendő

eredményeket sorolna fel a hazai

városi közlekedés utóbbi éveiből?

„Mérföldkőnek tartom 
a személyszállítási 

szolgáltatásokról szóló
2012. évi XLI. törvény
(Sztv.) megalkotását.”

A
pest a domináns, de ne feledkez-

zünk meg vidéki városainkról sem 

– európai mércével is megállja a he-

lyét. A budapesti közösségi közle-

kedési szolgáltatás európai színvona- 

lat biztosít, többek között a háló-

zatsűrűség és az utasszám-muta-

tók alapján. Korábban általános

dolog volt a közlekedést bírálni, de

változott a megítélése, és a fiatal

szakemberek számára is ígéretes

szakterületté vált.

Korlátok nélkül
a városi közlekedésről

FÓKuszBAN

INTerJú Dr. FÓNAGy JÁNossAL

Fotó: BKK



A 2010-ben hivatalba lépett Kor-

mány kellő súllyal foglalkozott a kér-

déssel, kétéves szakmai előkészítés

és széleskörű, szakmai társadalmi

egyeztetés után terjesztette a terve-

zetet az országgyűlés elé. A Parla-

ment a javaslatot nagy többség -

gel fogadta el. A törvény kiállta 

a gyakorlat próbáját.  Fontos ki-

emelni, hogy az Sztv. a korábbi ága-

zati törvények mellett egységesen

szabályozza a közösségi közleke-

dést. E törvény a társadalmi lét jelen-

tős területét szabályozza, hiszen 5-6

millió ember napi életét befolyásolja,

hogyan jut el a munkahelyre, isko-

lába stb. A törvény preambuluma

szemléletesen taglalja mindezt. 

A törvény megalkotásakor szak-

mai vita tárgyát képezte, hogy 

a személygépkocsival végzett

személy szállítás mennyire része 

a közösségi közlekedésnek. Végül 

a javaslat nem terhelte meg ezzel 

a törvénytervezetet. A közelmúlt vi-

táinak megoldása az lehet, hogy 

a jogalkotó megvizsgálja a személy-

gépkocsival végzett személyszállítási

tevékenység beépítését az egységes

törvénybe.

Az egységes személyszállítási tör-

vény egységes hazai közösségi köz-

lekedési szolgáltatást szabályoz,

egységes menetrendet, tarifa- és

jegyrendszert, és nem utolsó sorban

egységes fejlesztéspolitikát. 

Az egységes szabályozás feloldja

a helyi és helyközi közlekedés ösz-

szehangolási nehézségeit, s így

lehetőséget ad a rendszer korszerű-

sítésére, a szolgáltatási színvonal ja-

vítására. 

A budapesti agglomerációs közle-

kedés finanszírozása körüli viha-

rok ennek mintha ellent monda-

nának…

Nem így látom, éppen az egysé-

gesség irányába tartó lépésről van

szó! A közösségi közlekedés a fő-

város kötelező feladata, amely

mindig finanszírozási problé -

mával küzdött, függetlenül attól,

hogy azonos vagy különböző

politikai oldalakhoz tartoztak 

a Kormány és az Önkormányzat

szereplői. 

Ezért merült fel az, hogy a fővá-

ros számára nem kötelező ellátást

jelentő agglomerációs közleke-

dést az állam vegye át, illetve

vegye vissza. A Miniszterelnök és 

a Főpolgármester megállapodása

eredményeként létrejött kormány-

határozat szerint a négy HÉV vo-

nalat átveszi az állam, és az

agglomerációs autóbuszvonalak

megrendelése is állami kézbe

kerül. A költségek megosztásán

folynak az NFM és a Főváros kö-

zött korrekt, de időigényes egyez-

tetések. A megosztás Európa más

nagy városaiban és azok agglome-

rációjában mindenütt tapasztalati

adatokon nyugvó megállapodás

alapján történik. Ezeken lehet vi-

tatkozni, vitatkoznak is róla, de biz-

tos vagyok benne, hogy végül meg

fognak egyezni. 

Térjünk vissza az egységesség

kérdéséhez!

Indokolatlannak érzem 
a helyi és helyközi 

közlekedés merev szét-
választását; integrált 

gondolkodás kell! 

Az országosan egységes menet-

rend egységes közszolgáltatást je-

lent, amely egységes állami és

önkormányzati finanszírozással

párosul. A tulajdonjogok megtar-

tása mellett is lehet egységes köz-

lekedés. A fővárosi költségvetésen

eddig is átfutott a budapesti kö-
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Dr. FÓNAGy JÁNos

Közlekedési szakmai életút:

2012–2013 Közösségi közle-

kedés átszervezéséért fele-

lős kormánymegbízott, 

2010 – Országgyűlési képvi-

selő, a Nemzeti Fejlesztési

Minisztérium parlamenti ál-

lamtitkára, 

2002–2010 Országgyűlési kép -

viselő, a parlament közleke-

dési albizottságának veze tője, 

2000–2002 Országgyűlési kép -

viselő, Közlekedési és víz-

ügyi miniszter. 

Közéleti tisztségek:

2011 – Közlekedéstudományi

Egye sület elnöke

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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zösségi közlekedés állami finanszí-

rozása. 

Az országosan egységes menet-

rend nem azt jelenti, hogy egy köz-

pont mondja meg a menetrendi

kínálatot. A közlekedésszervező iro-

dák keretében térségi és helyi me-

netrendi egyeztetések vannak. Például

Debrecenben hely ben kell meghatá-

rozni a helyi és helyközi menetren-

det, illetve fejlesztések esetén – mint

például az intermodális csomópont

– annak elhelyezését, funkcióit.

Indokolt és célszerű az a törekvés,

hogy a járási hivatali struktúra kialakí-

tásával párhuzamosan a menetrendi

egyeztetések is járásonként valósul-

janak meg. 

A közlekedés  a társa -
dalomszervezés 
integráns része! 

repülőtér integrálása a vasútháló-

zatba. 

Hangsúlyozom, hogy szorosan

összefonódik a helyi és helyközi

szolgáltatások rendszere, amely

így egységes egészet jelent. Erre jó

példa a Kelenföldről Kőbánya-Kis-

pestre jelenleg is közlekedtetett

elővárosi vonatok nagy száma, de

ennek továbbfejlesztése a követ-

kező években a budapesti körvas-

útra megvalósítani tervezett vasúti

személyszállítás, amely városi köz-

lekedési igényeket is ki fog elégí-

teni, de példaként említhetem 

a repülőtér vasúti kiszolgálását is. 

A repülőtér vasúti kiszolgálása

egy régi történet!

Igen. A 2000-es évek elején a Nyu -

gati pályaudvar és repülőtér közötti

vasúti kapcsolat megépítése került

előtérbe, amely később a Keleti

A közösségi közlekedésnek je-

lentős, esetenként meghatározó

szerepe van a munkaerő mobilizá-

ciója, az oktatás és az egészség-

ügyi ellátórendszer tekintetében.

Ezeknek a nagy ellátó rendszerek-

nek a sikeres működése a vasúti és

autóbusz menetrenden is múlik. 

A vasúti és a helyközi autóbuszos

szolgáltatásnak jelentős szerepe

van abban, hogy egy órás utazási

időn belül elérhető 50-60 km-es

távolságra lévő munkahelyeken

merjenek munkát vállalni az em-

berek. 

Az egységes megközelítés és

szolgáltatástervezés irányába mutat

a fővárosi agglomerációs közleke-

dés állami átvétele, a Szeged és

Hódmezővásárhely között épülő

tramtrain (vasútvillamos), a vasút

nagyobb szerepvállalása a városi

közlekedésben, vagy a budapesti

Fotó: Kreatív Flotta Stúdió

FÓKuszBAN



pályaudvarra érkező változatban is

megjelent. Meg kell jegyeznem

önkritikusan, hogy szakmai téve-

dés volt a szigetüzem, mert annak

nem lett volna elég utasa, valamint

országos szinten nem nyújtott

volna kielégítő megoldást. Ezzel

szemben a Budapest Liszt Ferenc

Nemzetközi Repülőtér jelenleg

tervezett vasúti kapcsolata az 

ország bármely részéről – persze

elsősorban a Dunától keletre 

– köz vetlen eljutást fog biztosítani

a repülőtérre.

Aktuális kérdés a Déli pályaudvar

bezárása, a fogaskerekű fejlesz-

tése…

Azt tudni kell, hogy a MÁV-START

teljesítményeinek mintegy 70%-t 

a budapesti elővárosban realizálja;

itt van forgalom, itt van fizető utas,

így ennek fejlesztése kiemelt fel-

adat. Az esztergomi vonal erre jó

példa, még akkor is, ha a villamo-

sítás csak az elkövetkező években

fejeződik be. 

Az ütemesen közlekedő, kor-

szerű, színvonalas szolgáltatást

nyújtó közösségi közlekedés

életképességét és sikerét bizo-

nyítja, hogy az esztergomi vonal

2000-ben indult fejlesztésének

első üteme (kisebb pályafejlesz-

tés, új járművek és a csúcsidő-

szakban ütemes menetrend)

eredményeként 2010-re két és

félszeresére nőtt a vonal utasfor-

galma.

7

Fontosnak tartom 
a szakmai közvélemény
szerepét és a párbeszédet.

Az agglomerációból naponta

mintegy negyedmillió ember köz-

lekedik Budapestre, akiknek az éle -

tére rendkívüli hatással vannak 

a vasúti fejlesztések. A közlekedési

infrastruktúra építése 50-100 évre

történik, míg egy vasúti jármű 30,

egy autóbusz csupán 8 évre jelent

determinációt. A Déli pályaudvarra

vonatkozó döntés több generáció

életére kihat, így csak felelősséggel

szabad döntéseket hozni. Ugyan-

akkor látható, hogy szükséges 

a változtatás, a pályaudvari vasúti

technológia és a terület funkciójá-

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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nak a kor és a vasútüzem köve-

telményeihez való igazítása. A Széll

Kálmán tér magas színvonalú

megújítása megtörtént, bízom benne,

hogy a fogaskerekűnek a térre tör-

ténő bevezetése belátható időn

belül megtörténik.

Az intézményrendszerben az el-

múlt években kevés változás 

történt. megszűnt az egyetlen

közlekedési szövetség, a tör-

vénybe sem került be, csak a köz-

lekedésszervező fogalma található. 

A hazai adórendszer nem teszi le-

hetővé érdemi közlekedési szövet-

ségek működtetését, mivel az

adók jelentős többsége központi

beszedésű, míg csupán a fennma-

radó rész a helyi adó. Ahol közle-

kedési szövetségek működnek, ott

fordított az adók beszedésének

aránya. Ekkor ugyanis a különböző

szintű önkormányzatok érdemi

finanszírozással érdemben bele

tudnak szólni a megrendelt köz-

szolgáltatásba. 

Indokolt-e bármilyen változtatás

a közlekedés intézményi és finan-

szírozási hátterében? 

Nem gondolom, hogy ezeken 

a területeken alapvetően változtatni

gáltatás biztonsága, korszerűsége,

kulturáltsága az alapkövetelmény.

Fel kell vállalni, hogy a városi

közlekedés sokba kerül. Pl. az új

buszok üzemeltetése nem ol-

csóbb, hanem drágább az amorti-

záció miatt.

Emberközpontú 
szolgáltatás kell!

Sokan a hatékonysági szem-

pontokat állítják előtérbe az

emberekkel szemben. Amikor

2010-2011-ben a közlekedési hol-

ding kialakítása volt középpontban,

a pénzügyi szakértők a vagyont és

annak hozamát helyezték elő-

térbe, nem az ember volt a közép-

pontban. Az e-ticketing és az okos

alkalmazások/szolgáltatások fej-

lesztése jó irány, de nem helyette-

síti minden esetben a személyes

részvételt. A közösségi, ezen belül

a városi közösségi közlekedést

emberek veszik igénybe, nem

lehet, nem szabad ezt a szolgálta-

tást emberi részvétel, emberi kap-

csolatok nélkül megoldani.

Az utasok igénylik a személyzetet,

pl. a személyzet nélküli állomások-

nak nem vagyok híve. Az embernek

kell a középpontban állnia.

A városi közlekedésben a közút és

talán kisebb mértékben a hajózás

mintha fekete bárányok lenné-

nek, nem?

A dunai hajózás, mint állandó jel-

legű, teljesítőképes közforgalmú

közlekedési szolgáltatás vélemé-

nyem szerint csak jelentős támo-

gatással működik egy Budapest

méretű és adottságú városban. To-

vább nehezíti a helyzetet a Duna

megközelíthetősége, a vízállás-in-

gadozás és számos más lokális 

tényező. De fontos cél, hogy ki-

kellene. A jelenlegi kormányzati

struktúrának az a célja, hogy egy

adott szempontrendszer mentén

azonos körbe vonható kérdéseket

intézzenek el házon belül. 2010-ben,

amikor a Nemzeti Fejlesztési Minisz-

térium felállt, akkor az volt a koncep-

ció, hogy minden, ami az állami

vagyonnal összefügg, maga az állami

vagyon, annak gyarapítása, kezelése

és működtetése legyen egy kézben.

Így került ide a közlekedés, mert 

a közlekedés alapvetően állami va-

gyont működtet. Az államtitkárság-

nak kell más területekhez hasonlóan

szakminisztériumként működnie.

Meggyőződésem, hogy a közleke-

désben nem az egységes szolgálta-

tói, üzemeltetői szervezet, hanem az

egységes irányítás megteremtése a cél.

A közösségi közlekedés költsé-

geiből érdemi megtakarítás már

nem lehetséges. Feltűnő párhuza-

mosságok már nincsenek, a napi

mintegy tízezer járatból esetlege-

sen néhány vonal lehet párhuza-

mos. 

A cél az, hogy a jelentős állami

finanszírozásból és a saját bevéte-

lekből a szolgáltatás színvonalát

javítsuk. A közösségi közlekedés-

ben nem a haszon, hanem a szol-

FÓKuszBAN
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nyissuk a Duna-partot és engedjük

oda az embereket.

A közúti közlekedésben tudo-

másul kell venni, hogy mai városa-

ink szerkezete történelmi fejlődés

eredményei, e szerkezethez hoz-

zányúlni érzékeny dolog, alázat

kell hozzá. Budapest esetében is

egy heterogén helyzetképpel talál-

kozunk. A külső területeken még

mindig magas a burkolatlan utak

aránya, míg a belső területen, 

a központi, történelmi város-

magban más problémákkal kell

megküzdeni. Megvan az alap-ér-

dekellentét a lakók és a közlekedők

között: az ott lakó oda szeretne

menni, vannak, akik ott szeretné-

nek parkolni, mások meg közle-

kedni. Egyes útjaink átalakultak és

funkcionalitásuk megváltozott; pl.

már egy Alkotás utca nem utca

többé, hanem egy városi autópá-

lya, egy közlekedési folyosó, mely

a kerületet szétválasztja. Van ahol

korlátozások kellenek, van ahol

fejlesztések (pl. a parkolási lehető-

ségek tekintetében) a lakható

belváros érdekében. Budapesten

megindult egy, a korábbi kiürü-

léssel ellentétes folyamat és visz-

szaköltözött az élet, mely nem

kötődik olyan mértékben a sze-

mélygépkocsihoz, mint korábban.

A kerékpározás esetében fel kell

oldani a szabadság és a szabadosság

problémáját. A jelenlegi helyzet na-

gyon balesetveszélyes, melyet meg-

felelően kezelni szükséges. Pár sárga

vonal felfestése nem elég. Van ahol

meg kell hoznunk azt a döntést,

hogy az egyik közlekedési módot
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korlátozzuk a másik javára. Ha egy

területen a kerékpározást előnyben

kívánjuk részesíteni, akkor az autókat

korlátozzuk; a vegyes forgalom ve-

szélyeit minimalizálni kell és nem

baj, ha az autósok kisebb távolságot

gyalog tesznek meg.

A jövőbe tekintve melyek a leg-

fontosabb feladatok, melyek az

állam előtt állnak?

Amint korábban említettem, az Sztv.

fejlesztése folyamatos feladat. Fel kell

vállalni, hogy a városi közlekedés

pénzbe, esetenként sok pénzbe kerül

(pl. M3 metróvonal felújítása). 

Kiemelt feladat
az állami vagyon

működtetése.

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

Fotó: BKK
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Nem csak a maximumra kell tö-

rekedni az alap-infrastruktúra pa-

raméterekben, hanem arra is, hogy

az elvárható minimum minden-

hol teljesüljön. Ne azt nézzük,

hogy most egy járat kihasználása

alacsony, hanem törekedjünk

arra, hogy 5-10 év múlva többen

utazzanak az adott járaton! Az ala-

csony szolgáltatási szint leszok-

tatja az embereket a közforgalmú

köz lekedés használatáról és emiatt 

a társadalmi mobilitás visszaesik,

mely komolyan visszahat a gazda-

ság és a társadalmi ellátórendsze-

rek teljesítményére. 

mit üzen a szakmai társadalom-

nak?

A városi közlekedés ígéretes

(munkaerő-piaci értelemben is)

terület a fiatalok számára. 

Legyünk büszkék 
a magyar közlekedési

szakma teljesítményeire!
Adjunk hangot 
terveinknek! 

Tudatosítsuk, hogy a közleke-

désben, a közlekedésért renge-

teg ember dolgozik, vasutasok

FÓKuszBAN

tízezrei, a gépkocsivezetők, akik

40 fokos melegben viszik a buszt

Budapest belvárosában, vagy ne-

hezen járható téli utakon, hófú-

vásban is átviszik a Bükkön az

utasokat. Több mint százezer

ember a nap 24 órájában látja el

a szolgálatot azért, hogy 6-7 mil-

lió utas eljusson úticéljához,

majd biztonsággal hazaérjen.

Ennek tudatában keressük a to-

vábblépést, a tágabb szakmai és

társadalmi párbeszédet zsörtölő-

dés és belterjes viták helyett!

Fotó: MÁV-START



közlekedésfejlesztéseit. A BKK az in-

tegrált fővárosi közlekedéspolitika

sarokköve lett. 

Amíg a fővárosi közlekedési intéz-

ményrendszerben koncentrálódás

valósult meg, addig a budapesti vá-

rosi és elővárosi közlekedésben

megszűnt az együttműködés intéz-

ményesített kerete. A 2005-ben lét-

rehozott budapesti közlekedési
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szövetségi együttműködés (BKSZ)

döntés-előkészítő és végrehajtó

szervezetét a tulajdonosok 2011-

ben megszüntették. A városi és

elővárosi személyközlekedési

közszolgáltatások együttműködése

a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium

(NFM) és a Fővárosi Önkormányzat

között folyamatos maradt, azonban

2011 óta nem formalizált. A BKSZ

idejében létrehozott egységes

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

Budapest jelenlegi városvezeté-
sének hivatalba lépése és a Bu-
dapesti Közlekedési Központ
(BKK) megalapítása óta számos
területen fejlődött a főváros
közlekedési rendszere. A mö-
göttünk hagyott fél évtizedben
sikerült a különböző közleke-
dési módokat, utazási igényeket
összehangolni úgy, hogy köz-
ben a folyamatban lévő és az
új fejlesztések is koordináltan
meg valósulhassanak. átadták
az M4-es metrót, felújították az
1-es és a 3-as villamosvonala-
kat, kiépült a budai Fonódó vil-
lamoshálózat, több száz új
busz, trolibusz és villamos állt
forgalomba, átadták a FUTár-t
és elkezdődött az elektroni-
kus jegyrendszer bevezetése
is. A Mol Bubi közösségi 
kerékpárrendszer átadásá-
val pár huzamosan számos
kerékpá ros barát intézkedés
történt, emellett utak és hidak
újultak meg. Az elmúlt öt év 
olykor nehéz, buktatókkal teli,
mégis Budapest közlekedésfej-
lesztésének egyik legaktívabb
időszaka volt.

Az elmúlt fél évtized
legjelentősebb közlekedés -
fejlesztései Budapesten

z elmúlt 40 év legjelentő-

sebb budapesti közleke-

dési intézményrendszeri

változása – a Budapesti Közlekedési

Központ (BKK) megalapítása – ala-

pozta meg az utóbbi öt év budapesti

A

M4 metró Szent Gellért téri állomása

Dr. DeNKe zsoLT
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jegy- és bérletrendszer Budapes-

ten belül változatlanul működik,

azonban megrekedt a kezdetleges

állapotában. 

Míg a BKK illetékesség tekinteté-

ben messze túlszárnyalta a BKSZ

lehetőségeit, addig területi kiterje-

dése szempontjából közel sem. 

A BKK-nak 26, a BKSZ-nek pedig

192 Budapesten kívüli településre

terjedt ki a hatásköre. 

A mobilitási lánc elemeinek fej-

lesztései Budapesten

A BKK intézkedései valamennyi köz-

lekedési módra hatással vannak,

azaz a cég nem csupán közösségi

közlekedésszervező, hanem a fővá-

ros mobilitási menedzsere is. Ennek

szellemében az utazási lánc elemei

mentén mutatjuk be az alábbiakban

Budapest elmúlt öt évének közleke-

dési fejlesztéseit.

Az utazás megkezdése előtt a BKK

FUTÁR internetes honlapon, vagy 

a mobil applikáción elérhető uta-

zástervezővel tervezhetjük meg

útvonalunkat, figyelembe véve

akár a gyalogos, a kerékpáros, il-

letve a közösségi közlekedési le-

hetőségeket. A teljesen platform-

és böngészőfüggetlen felületen

úgynevezett ajtótól ajtóig terjedő

utazástervezést lehet tehát indí-

tani, mely térképes modullal egé-

szül ki, és alkalmas az akadálymentes

útvonalak megtervezésére is. Ter-

vezés után utazásunk kiinduló-

pontjától gyalog indulhatunk el 

a legközelebbi megállóhelyig

vagy a legközelebbi Mol Bubi állo-

másig. A megállóhelyeken elhe-

lyezett FU TÁR-kijelzők segítségével

az ügy felek szintén valós idejű

infor mációkat kapnak, azaz percre

pontosan láthatják, hogy mikor

indul nak a megállóból az egyes já-

Közösségi közlekedési fejlesztések

Taxik

A közösségi közlekedés részét ké-

pező taxiközlekedés is jelentős fej-

lődést mutat a fővárosban. 2013

szeptemberétől egységes tarifát al-

kalmaznak a budapesti taxik, illetve

fokozatosan az összes autó egysé-

ges, sárga arculatot kapott. Tilos 

a járművekben dohányozni, továbbá

ma már minden járműben lehet

bankkártyával is fizetni. Időközben 

a flotta is fiatalodott és környezetkí-

mélőbbé vált, mivel 15 év helyett

legfeljebb 10 éves, valamint legalább

EURO 4-es besorolású személy-

gépkocsikkal lehet taxizni. 

Kötöttpályás fejlesztések 

– metró

Az M4-es metróvonal már az

1970-es évek óta része a közleke-

désfejlesztési terveknek. A DBR-

nek nevezett közlekedési tengely 

– a millenniumi földalattit leszámítva –

az eddigi metróvonalak által kiszol-

gált útirányoknál kisebb utasfor-

galmú, ezért a tervekben kevésbé

szerepelt hangsúlyosan. A rend-

szerváltozást követően különböző

okokból halasztották a megvalósí-

tását, végül 2006. januári alapkő-

letétellel elindult a kivitelezése, az

átadását ekkor 2009-re tervezték. 

A 2010-ben hivatalba lépett új vá-

rosvezetés a félkész metró befeje-

zése mellett döntött és a kitűzött új

határidőben, a 2014. március 28-i

átadást követően a metró utasfor-

galmi próbaüzeme elindult. A buda-

pesti metróhálózat 23 és fél év után

7,3 kilométerrel és 10 állomással bő-

vült. A metróvonal beruházási költ-

sége 453 milliárd forint volt, aminek

közel 40%-át az EU Kohéziós alapja,

mintegy 43%-át a Magyar Állam, míg

a fennmaradó részt a fővárosi ön-

kormányzat finanszírozta. A jelenleg

ratok. Ez megkönnyíti az utazás

tervezését, és kiszámíthatóbbá is

teszi azt.

Útközben egyre több akadálymen-

tes átkelést biztosító közúti csomó-

ponton, illetve főképp aluljárók

környékén újranyitott gyalogátkelő-

helyen kelünk át, köszönhetően az

elmúlt évek útfelújításai során meg-

tett intézkedéseknek. 

Gyors eljutást biztosító alternatívát

kínál a 2014 őszén 76 állomással,

1526 dokkolóval és 1100 kerékpár-

ral elindult Mol Bubi közbringa-

rendszer. A rendszer mára a – Széll

Kálmán téri állomás átadásával –

99 állomással, 2183 dokkolóval és

1150 kerékpárral 20 km2 területen

működik. 

Aki személygépkocsival indul út -

nak, az Budapesten jelenleg 36

helyszínen 5326 P+R parkolóhe-

lyet talál. Ezekből a parkolókból 

a BKK 1842 férőhelyet létesített. 

Az M4-es metró Kelenföld vasút-

állomás végállomása környezeté-

ben három helyszínen a vállalt

1500 férőhelyből eddig 953 P+R

parkoló létesült, ahol közösségi

közlekedési eszközökre szállhat-

nak át az autósok. A biciklisek eze-

ken a helyeken B+R tárolóban

hagyhatják kerékpárjukat.

Ugyancsak az autóval utazók közle -

kedését segítik a kozut.bkkinfo.hu

oldalon található valós idejű köz -

úti információk. A fővárosban köz-

lekedő autósok interaktív online

térkép segítségével tájékozódhat-

nak arról, hogy hol milyen fenn-

akadásokra kell számítaniuk. 

Az előre tervezett forgalomkorlá-

tozások már napokkal az életbe 

lépésük előtt elérhetők a webes

felületen.

FÓKuszBAN



mintegy 200 ezer utast szállító met-

róvonal átadása a felszíni közösségi

közlekedési hálózat kínálatának ész-

szerűsítését is eredményezte, amely

három lépésben 2016. június 4-ig

valósult meg. Az automata üzemű

M4-es metróvonalra 15 négy kocsi-

ból álló Alstom szerelvény érkezett,

amelyek hasonlóak az M2-es met-

róvonalon 2012-2013-ban forga-

lomba állt szerelvényekhez

– Villamos

A legjelentősebb felszíni kötöttpá-

lyás fejlesztés az 1-es és a 3-as villa-

mosvonalak akadálymentesítéssel

egybekötött korszerűsítése és az 1-

es vonal meghosszabbítása. A beru-

házás összesen 44 milliárd Ft-ból

valósult meg, amelynek 94%-át az

EU támogatta. A vonalhosszabbí-

tás jelentősége, hogy közel tíz év

után ismét új villamosvonal épült

Budapesten. Emellett húsz évvel az

átadása után végre villamos jár 

a Rá kóczi hídon, amely a 103-as au-

tóbusz útvonalát részben már ki-

váltja. 2013 szeptemberétől új pálya

épült az 1-es villamosvonal legré-

gebbi szakaszán, az óbudai végállo-

mástól a Kerepesi útig, több mint 8

km hosszban, valamint a 3-as villa-
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mos vonalán több mint 4 kilométer

hosszban. A megújult szakaszokon

a megállóhelyek is újjáépültek.

Az 1-es villamos vonalának Vörösvári

úti szakaszán készült el Budapest

első füves pályája, amely igazi szín-

foltja lett Óbudának. Ezt a megol-

dást a 3-as vonalon is alkalmazták,

ahol Kőbányán a Kőrösi Csoma

Sándor utcánál épült füves pálya-

szakasz. Az 1-es villamos új, 3,2 km-

es vonalszakaszát a Fehérvári út és

Hengermalom út kereszteződéséig

öt megállóhellyel adták át az utazó-

közönségnek 2015. március 20-án.

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

Solaris trolibusz forgalomban
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Ezen a szakaszon a Szerémi úton és

a Hengermalom úton is füves bur-

kolatú vágány épült. 

A budai fonódó villamoshálózat

megvalósítása a legkiterjedtebb vál-

tozást eredményezte Budapesten. 

A hálózat 2016. januári részleges és

a március 16-i teljes üzembe helye-

zésével a széttagolt budai vonalak

egységessé váltak, így átszállásmen-

tes kapcsolatok jöttek létre. A ki-

vitelezési munkák 2014 őszén

kezdődtek és 2015 végére fejeződ-

tek be. A projekt összértéke nettó

14,8 Mrd Ft, támogatási intenzitása a

Bem rakparti és a Széll Kálmán téri

ágon 68, illetve 90% volt. 

• A Széll Kálmán téri ágon (ideértve

a Frankel Leó úti és Bécsi úti sza-

kaszokat is) 6,5 km, míg a Bem

rakparti ágon 2,3 km új vágány

épült, emellett megújult 22 meg-

állóperon. 

bevezetésével bővítette 2014 no-

vembere óta a BKK. A Telebusz-

rendszer lényege, hogy a buszok

csak akkor közlekednek bizonyos

szakaszokon, ha arra az utasok ré-

széről valós igény jelentkezik. Az

utazási szándékot a 06 1 3-BKK-BKK

(06 1 3-255-255-ös) telefonszámon

lehet jelezni, illetve bizonyos vona-

lon a járművezetőnél, útközben is

kérhető. 

A Csillaghegy HÉV állomásra

Aranyhegyről érkező járat igényve-

zérelt módon működik, míg Rá-

koscsaba és Rákoscsaba-Újtelep

vasútállomásokra érkező két vona-

lon a csúcsidőn kívüli járatok az

igényvezéreltek. Négy további autó-

buszvonalat úgy hosszabbítottak

meg, hogy azon részben igényvezé-

relt közlekedés valósult meg vagy

teljes üzemidőben, vagy csak ala-

csony forgalmú időszakban. Az így

közlekedő 260-as busznak mára ál-

landó, fix menetrendje lett, ugyanis

a kertvárosi lakóterület beépülésével

folyamatossá vált a kihasználtsága.

Dunai hajó- és révközlekedés

2012 nyara óta újra közszolgáltatás

keretében üzemelnek a BKV Zrt.

dunai hajói a Rákóczi híd térsége és

a Rómaifürdő, illetve Újpest között.

2014 márciusa óta a Csepel-Király-

erdő és Soroksár, Molnár-sziget

között közlekedő rév is BKK-meg-

rendelésű közszolgáltatásként üze-

mel. 

A járműpark megújításának ered-

ményei

BKK autóbusz, villamos és trolibusz

járműbeszerzések

–  új midibuszok

A BKK 2014 szeptemberében kötött

szerződést a török Karsan céggel

midibuszok beszerzésre. A 16 ATAK

típusú alacsonypadlós, légkondicio-

• A Széll Kálmán tér 5,6 milliárd fo-

rintból újult meg, amelynek során

annak vágányhálózata is újjáépült

és a téren kialakították a fogaske-

rekű meghosszabbításához szük-

séges végállomást is. 

• 2016 márciusára 968 millió fo-

rint költséggel elkészült a Lánchídi

aluljáró átépítése, annak érde -

kében, hogy a szélesebb CAF, 

va lamint a Tátra villamosok átha-

ladhassanak rajta. 

• A Fehérvári úti és Bartók Béla úti,

valamint Villányi úti és Alkotás

utcai peronok megemelése és

akadálymentesítése 55 peronon

2,2 milliárd Ft-ért 2016 december

végéig fejeződik be. 

Előnyben részesítés

Naponta 67 ezer utas számára vált

gyorsabbá és korszerűbbé az autó-

busszal való közlekedés 15 városi és

3 elővárosi vonalon Rákoskeresztúr

és az Örs vezér tere között. A fej-

lesztés 2013-ban 1,2 milliárd forint-

ból (közel 882 millió Ft uniós

támogatással) valósult meg.

A nagykörúti jelzőlámpás csomó-

pontokban a korábbi 90 másodper-

ces periódusidő 60 másodpercesre

csökkent 2012 februárjától, valamint

a zöldhullámot a villamosok közle-

kedéséhez igazították. A csúcsidei

menetidő 2-3 perccel csökkent,

ugyanakkor 28-ról 30-ra növeke-

dett az indítások száma. A beveze-

tett lámpaprogramot 2013. második

felében módosították, csak csúcs-

időben maradt meg az egyperces

periódusidő. 

Telebuszok – Igényvezérelt járatok

bevezetése

A kisebb lakosságszámú külvárosi

területeken a közösségi közlekedés

kínálatát „BKK Telebusz” márkané-

ven, igényvezérelt szolgáltatások

FÓKuszBAN
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nálóval ellátott 39 férőhelyes midi-

busz 2015 novemberében állt

forgalomba a budai Vár területén

áthaladó vonalakon. A szerződés

lehetőséget ad további 24 jármű

megrendelésére is. 

– új villamosok

2014 márciusában 37 CAF villamos

szállítására kötött szerződést a BKK,

amely 2014 áprilisában további 10

villamossal egészült ki. 2015 márci-

usában érkezett Budapestre az első

36 méteres CAF villamos, amely

szeptemberben állt forgalomba.

Összesen 35 rövid és 12 hosszú CAF

szerelvénnyel bővült a fővárosi jár-

műflotta. Az utolsónak érkező

jármű 2016 júliusától szállít utaso-

kat. A megkötött szerződés alapján

a források rendelkezésre állása ese-

tén további 77 villamos lehívása le-

hetséges. A vadonatúj járművek

jelenleg a Száva és Hungária kocsi-

színben kapnak helyet, de hamaro-

san a mintegy 6 milliárd forintból

megújuló Budafok kocsiszín is fo-

gadja majd őket. 

– új trolibuszok

2015 végéig összesen 20 szóló és 16

csuklós Solaris trolibusz került állo-

mányba. A megkötött szerződés

alapján további 72 trolibusz lehívása

lehetséges, ha a források rendelke-

zésre állnak.

A budapesti autóbusz-állomány

megújítása többféle formában tör-

ténik: 

• a BKK autóbusz-üzemeltetési szol-

gáltatást vásárol versenyeztetett

közlekedési szolgáltatóktól (ekkor

nem jelentkezik egyszeri és jelen-

tős beruházási igény), 

• vagy EU támogatással járművet

vásárol, amelyet üzemeltetésbe

ad a fővárosi tulajdonú BKV-nak 

(a belső szolgáltatónak), 

• illetve a BKV Zrt. használt és új jár-

műbeszerzései révén, vagy egyes

esetekben a BKV Zrt. rendelke-

zésre tartás néven futó szol-

gáltatásvásárlásával (lényegében

járműbérlésével). 

A BKK megrendelésére első évben,

2012-ben még 100 használt szóló

VOLVO Alfa Localo és MAN autó-

busz állt forgalomba a VT-Transman

Kft. üzemeltetésében. A következő

évben már új járműveket is üzembe

állított a VT-Transman Kft.: 75 szóló

és 75 csuklós Mercedes Citaro au-

tóbuszt. A BKK megrendelésű elő-

városi vonalakon a VOLÁNBUSZ Zrt.

93 szóló MAN Lion’s City és 53

csuklós Rába-Volvo autóbusszal

kezdte meg a szolgáltatást 2014-

ben. 2015 februárjától 25 csuklós

Rába-Volvo hibrid autóbusz érke-

zett, amelyeket a T&J Busz Projekt

Kft. üzemeltetett. Végül 2015-2016-

ban ütemezetten 75 szóló MAN Li-

on’s City és 120 csuklós Mercedes

Conecto autóbusszal bővült az idő-

közben VT-ARRIVA Kft.-re átneve-

zett közlekedési szolgáltató flottája. 

A fővárosi autóbuszpark megújításá-

nak eredménye, hogy a járműpark

átlagos életkora a 2012. évi 18 évről

2015-re 11 évre, ezen belül a BKV

Zrt. esetében 17 évről 15 évre, míg 

a versenyeztetett szolgáltatók ese -

tében 8 évről 2 évre csökkent. 

Az alacsonypadlós és légkondicio-

nálóval felszerelt autóbuszok aránya

25%-ról közel 80%-ra nőtt. 

Közúti fejlesztések

Több fejlesztés történt a személy-

gépkocsival, kerékpárral és felszíni

közösségi közlekedési eszközökkel

utazók számára. Az útfelújítások során

nemcsak az útburkolat, hanem leg-

többször a teljes útfelület megújult

az akadálymentességi szempontok-

15

nak is megfelelően (pl.: süllyesztett

járdaszegély, gyalogátkelőhely-visz-

szaépítés, tájékozódást segítő taktilis

sávok kialakítása, stb.). Több közte-

rületet „újraosztottak”, azaz külön

területet kaptak a gyalogosok, a ke-

rékpárosok, a közösségi közlekedés

járatai, illetve a gépjárművel közle-

kedők, ezzel nyújtva biztonságos

feltételeket valamennyi közlekedési

módhoz.

Az elmúlt időszak legfontosabb

út- és közterület-felújításai 

az alábbiak voltak:

• A Budapest Szíve, illetve a Belváros

új főutcája projekt keretében fal-

tól-falig megújult a főhálózati 

elemek közül a Károly körút és 

a Ferenciek tere, valamint annak

környéke a Március 15. térrel. 

A Ferenciek tere átépítése során

forgalomcsillapítási okokból a köz-

úti aluljáró megszűnt, felszíni gya-

logátkelőhelyek létesültek. A Deák

Ferenc téri, illetve a Ferenciek terén

található gyalogos aluljárók sze-

repe elsősorban a metróállomá-

sok megközelítésének biztosítása. 

• Teljes szélességben, a villamosvá-

gányokkal együtt megújult és ke-

rékpársávval kiegészült az újpesti

Görgey Artúr utca 1,5 km-en 1,9

milliárd Ft-ért és a kispesti Ady

Endre út 1 km-es szakasza, ahol

kicserélték a villamosvágányok

nagypaneljeit.

• 2012-ben épült meg a Csepeli ge-

rincút első szakasza, a Teller Ede

út, amely 2,5 km hosszon, 2x2

sávos főútként nyújt utazási lehe-

tőséget az arra közlekedőknek.

Emellett további 300 méteren 

a csatlakozó utak is megújultak, il-

letve új híd épült a H7-es HÉV vo-

nalán. A beruházás 7,2 milliárd

forintból valósult meg, amelyhez

az Európai Unió 3,9 milliárd forin-

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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tos támogatást nyújtott. Csepel

belvárosában, a Kossuth Lajos

utca felújításával egybekötve for-

galomcsillapítási intézkedéseket is

bevezettek új gyalogátkelőhelyek,

illetve önálló kerékpársáv kijelö-

lése mellett 2015-ben.

Hídfelújítások

A legjelentősebb hídfelújítás a 2009-

ben kezdődött Margit híd műemléki

szempontoknak is megfelelő felújí-

tása volt, ami 2011 végén fejeződött

be. A Kerepesi úti „százlábú” és 

a Sibrik Miklós úti közúti hidakat

2015 októberében adták át. A „száz-

lábú” híd lecserélése lehetővé teszi

a Keleti pályaudvarra bevezető vasúti

vágányok újraosztását, számuk nö-

velését. 

Intermodális csomópontok fejlesztése 

A Kőbánya-Kispest metróvégállo-

másnál lévő autóbusz-állomás még

2011-ben újult meg. A fejlesztés

magánberuházásként, egy bevásár-

lóközpont építésével együtt valósult

meg.

Az M4-es metró 2014 tavaszi át-

adásáig a kedvező átszállási lehe-

tőségek biztosítása érdekében

mot hoztak létre, illetve közös autó-

busz- és kerékpársávokat alakítottak ki.

Forgalomirányítás és utastájékoz-

tatás

A BKV Zrt. által megkezdett, és a BKK

által 2012-ben átvett Forgalomirá-

nyítás és utastájékoztatás (FUTÁR)

projektet 2014 őszén fejezték be.

Ennek köszönhetően a főváros fel-

színi járatait már egy új diszpécser-

központból irányítják. Az évtized

egyik legjelentősebb közlekedésfej-

lesztésével kiépült egy olyan integ-

rált rendszer, amely valós idejű,

percre pontos forgalmi tájékoztatást

nyújt, teljes mértékben kiváltva a fő-

város felszíni tömegközlekedésének

korábbi, korszerűtlen, egymással

nem összekapcsolható utastájékoz-

tatási és forgalomirányítási rendsze-

rét. A műholdas járműkövetésen

alapuló rendszer lehetővé teszi 

a budapesti forgalom valós idejű, fo-

lyamatos, 24 órás felügyeletét, 

a menetrend szerinti közlekedés

fenntartását, rendkívüli helyzetben

pedig a gyors és hatékony közbea-

vatkozást. 1597 autóbuszra, 557 vil-

lamosra és 141 trolibuszra kerültek 

a FUTÁR eszközei, így az utasok tá-

jékoztatása a járművek fedélzeti

kijelzőin kívül csaknem 300 megál-

lóhelyi és csomóponti kijelzőn, to-

vábbá interneten, valamint mobil

applikáción valósult meg.

Jegyértékesítés

Az értékesítési csatornák megújítása

során – az elektronikus jegyrendszer

előfutáraként – 300 jegykiadó auto-

mata állt üzembe az M4-es metró

2014. márciusi átadásától kezdve,

emellett 2012 óta 11 ügyfélközpont

létesült. Ezzel párhuzamosan kor-

szerűtlen pénztárak megszűntek.

ideiglenes autóbusz-állomás épült 

a kelenföldi vasútállomás őrmezői

oldalán, illetve ideiglenes P+R par-

kolókat alakítottak ki az Etele téren.

Jelenleg az új metró peronjától 

a vasútállomás peronjáig, vagy az

autóbusz-állomásra és a parko-

lókba akadálymentesen lehet eljutni.

Az M1-es és az M7-es autópályákról

az őrmezői autóbusz-állomás ko-

rábban csak kerülővel volt elérhető,

azonban a Budaörsi úton megépült

kétszintű csomópont ezen is változ-

tatott. A 7,2 milliárd forintból, dön-

tően EU forrásból megvalósított

intermodális csomópont a P+R par-

kolók és az M4-es metró Kelenföld

vasútállomás őrmezői oldalán talál-

ható autóbusz-állomás elérhetősé-

gét könnyítette meg.

Kerékpáros fejlesztések

2011-ben és 2012-ben 17 km kerék-

párút épült. A Bubi projekthez kap-

csolódóan a belváros komplex

kerékpárosbarát fejlesztése valósult

meg. Ennek részeként 64 egyirányú

utcában engedélyezték a kerékpáro-

sok számára az ellenkező irányú köz-

lekedést, 12 km új kerékpársávot

alakítottak ki, 13 km kerékpáros nyo-

FÓKuszBAN
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evezetés

Budapest közösségi közle-

kedését egy évszázada hatá-

rozza meg a főváros legje lentősebb

autóbusz-üzemeltetőjeként a jog-

elődöket is beszámítva a BKV Zrt.,

amely 2015-ben ünnepelte a me-

netrend szerinti autóbusz-közleke-

dés centenáriumát. A BKV Zrt. hosszú

múltra tekint vissza, máig meghatá-

rozva a főváros arculatát és termé-

szetesen az itt élők mindennapjait.

Éppen emiatt társadalmi felelős-

ségvállalásából ere dően kötelessé-

gének érzi, hogy olyan szolgáltatást

nyújtson a budapesti utazóközön-

ség számára, amely mennyiségi és

minőségi színvonalában sem marad

alul az európai fővárosoktól, miköz-
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ben egye dülálló módon a városi kö-

zösségi közlekedés szinte minden 

ágazatában jelen van. A szolgáltatás

javításának legszembetűnőbb ele -

 me a folyamatosan megújuló, kor -

szerűsödő autóbusz és trolibusz

járműpark, amelynek fejlesztése

érde kében az utóbbi években szá-

mos intézkedés történt.

A BKV zrt. autóbusz 
és trolibusz jármű-
parkjának megújítása

B

Van Hool New AG300 
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Az autóbusz és trolibusz járműpark

megújításának eredményei

Az Autóbusz és Trolibusz Üzemelte-

tési Igazgatóság (ATÜI) az elmúlt

években megkezdett flottamegújí-

tási dinamizmusát fenntartva szá-

mos új és használt beszerzésű jármű

forgalomba állításával biztosítja az

egyre magasabb szintű szolgáltatási

színvonalat, miközben különféle al-

ternatív hajtású típusok révén az in-

nováció és a fenntartható fejlődés

alapjai is megszilárdulni látszanak 

a Társaságnál.

Mind az új, mind a használt be-

szerzésű autóbuszok és trolibuszok

jelentős szerepet játszanak a jármű-

állomány átlagéletkorának csökken-

tésében, illetve e járművek flottába

állításával és a selejtezések folyama-

tos ütemezésével az alacsonypad-

tési modell egy merőben új, aktív

ágazati versenyhelyzetet terem-

tett, amelyben a BKV Zrt. piaci po-

tenciáljának fokozása még na gyobb

figyelmet kíván. Az autóbuszflotta

megújulásával lehetőség nyílhat az

új modell, illetve a társoperátorok

beállása miatti kényszerű teljesít-

ménycsökkenési trend megállítására,

esetlegesen annak vissza fordítására.

A jövőre való tekintettel a BKV Zrt.

összetett járműflottája alkalmassá vál-

hat a feladatra, amely az alacsonyabb,

akár zéró emissziójú belvárosi közös-

ségi közlekedés meg valósítására irá-

nyul. Az európai viszonylatban is

jelentősnek számító trolibusz-állo-

mány az elektromos autóbuszokkal

kiegészülve főszerepet kaphat Buda-

pest szívében a zaj- és károsanyag-

kibocsátás csökkentésében. A trolibu-

lós, valamint a klímaberendezéssel

ellátott járműarány javulásában. 

A BKV Zrt. határozott célja, hogy e

folyamatot fenntartsa és folyamato-

san pozitív fejlődést érvényesítsen

mind a szolgáltatási színvonalat,

mind pedig a járműállomány mű-

szaki tartalmát, állapotát tekintve,

továbbá az innovációk meghonosí-

tásával az egyre kisebb károsanyag-

kibocsátású, konvencionális hajtású

járművek mellett a tisztább, sűrített

földgázzal hajtott típusok, valamint

a zéró emissziójú elektromos mo-

dellek révén egyedülállóan előre-

mutató, a fenntartható fejlődést

megalapozó járműparkot alakít-

son ki.

A Fővárosi Közgyűlés 2011. au-

gusztus 31-ei döntése értelmében

bevezetett új autóbusz-üzemelte-

Ikarus 127V2 
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szok számára létrehozott üzemeltetői

elektromos infrastruktúra további vil-

lamos hajtású gumikerekes járművek

vonali vagy végállomási gyorstöltésére

alkalmas.

A használt járművek üzemelteté-

sének is fontos kérdése a gazda-

ságos anyagellátás. Az BKV

autóbuszos ágazata már 3 éve fo-

lyamatosan szerez be külföldi ke-

reskedő partnerektől típusazonos,

üzemképes (bizonyos esetekben

forga lomképes, bár ez nem elvá-

rás) autóbuszokat úgynevezett

donor járműként bontásra. Egy

ilyen szóló autóbusz mintegy 15

ezer euróért, 5 millió forintért be-

szerezhető, míg egyenként, dara-

bonként az abból kibontható

kurrens fődarabok (motor, váltó, B

híd) és kis fődarabok, ajtómecha-

nikai és egyéb alkatrészek a több-

szöröséért volnának beszerezhe-

tők a piacon akár újonnan akár

használtan.

pKD konstrukciójú autóbuszok

beszerzése, összesze relése: Ika-

rus 127V2 és modulo m108d

Az autóbusz-beszerzések közül ki-

emelendőek a PKD („Partially

Knocked-Down kit”)  konstrukció-

ban készülő szóló, alacsonypadlós

járművek. Esetükben a gyártó csak 

a jármű karosszériáját készíti el. 

A minden elemében új autóbusz

tehát alkatrészek formájában érkezik

a Társasághoz, az összeszerelést, 

a fényezést, a belső tér kialakítását

az ATÜI Kelenföld Divíziójának mun-

katársai végzik. 

2014. május 16-tól három darab

Ikarus 127V2 típusú új autóbusz állt

forgalomba. Az utasok részéről az
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autóbuszokat illetően pozitív, elis-

merő vélemények érkeznek. A jár-

művek utasterét kényelmesnek,

tágasnak találják – babakocsi, kere-

kesszék jól elhelyezhető, mozgat-

ható –, a jármű belső kialakításáról,

esztétikájáról ugyancsak kedvezőek

a visszajelzések. A kedvező üzemel-

tetési tapasztalatok alapján a BKV

Zrt. 2014 júliusában úgy döntött,

hogy kezdeményezi az opcionálisan

megrendelhető további 15 darabos

mennyiség lehívását. 

A folytatást illetően a 2014-ben

megrendelt 18 darab Ikarus 127V2

típusú járművet 2015-ben újabb 18

darab autóbusz beszerzése követte,

immár Modulo M108d elnevezés

alatt, EURO VI-os emissziós normá-

kat teljesítő erőforrással párosítva,

mi több, a BKV Zrt. további 10 opci-

onális példány lehívása mellett dön-

Mercedes-Benz Citaro NGT

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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tött. Emellett rendelkezésre tartás

keretein belül összesen további 22

darab Modulo M108d-t kíván a Tár-

saság forgalomba állítani, ezzel

egyedülálló módon nagyobb darab-

számú, egységes, modern és a bu-

dapesti igényekre szabott, magyar

gyártású autóbusz flottát fog üze-

meltetni.

mercedes-Benz 515 sprinter típusú

kisbusz

A 3 db Mercedes-Benz típusú jár-

művet a Cinkota Divízió üzemelteti,

és elsősorban az igényvezérelt kö-

zösségi közlekedés kiszolgálására

alkalmazza őket. Az autóbuszok 

a jelentős utasforgalmú időszakok-

ban a meghirdetett fix menetrend

szerint a teljes vonalon végigközle-

kednek, azonban az ezen kívüli

időszakban közlekedésük igénybe-

jelentésre történik.

mercedes-Benz conecto szóló au-

tóbuszok

2014 végén eredményesen lezárult

a 15 (+60 db opció) szóló alacsony-

padlós autóbusz beszerzésére kiírt

tender, melynek eredményeként

2015 áprilisában – 2006 óta első

ízben – „kulcsrakész” új autóbuszok-

kal gazdagodott a BKV Zrt. flottája. 

A járművek EURO VI-os környezet-

védelmi normákat teljesítő hajtás-

lánccal érkeztek és rendkívül kedvező

fogyasztási és műszaki rendelkezésre

állási mutatókkal üzemelnek.

Ezekre a kedvező tapasztalatokra

alapozva felmerült a szerződéses

keretek között lefektetett opcionális

mennyiség részleges vagy teljes le-

hívása is.

mercedes-Benz conecto G típusú

csuklós autóbuszok rendelkezésre

tartása

2015-ben került aláírásra az „Ala-

csonypadlós, szóló és csuklós, dízel

7000, 38 db Volvo 7700 típusú

szóló, valamint 25 db Volvo 7000A

típusú csuklós, alacsonypadlós au-

tóbuszt. Ezek a járművek a Cinkota

és a Kelenföld Divíziónál teljesítenek

szolgálatot.

Volvo-Alfa civis 12 szóló autóbusz

Az Inter Tan-ker Zrt. és a BKV Zrt.

között 2014 januárjában megkötött

rendelkezésre tartási szerződés

autóbuszok rendelkezésre tartása”

tárgyú keretszerződés, amelynek

révén a BKV Zrt. ismét lehetőséget

teremtett új járművek forgalomba

állítására. A szerződés terhére 20 db

Mercedes-Benz Conecto G típusú

csuklós autóbuszra vonatkozó szol-

gáltatás került lehívásra, azonban

további igény fennállása és a szük-

séges financiális háttér megléte

esetén a Társaság az opcionális

mennyiségre vonatkozó lehetősé-

geket figyelembe véve akár további

30 darab autóbusz lehívásáról dönt-

het.

Ezek a járművek szintén korszerű,

alacsony kibocsátású és üzem-

anyag-fogyasztású EURO VI-os haj-

táslánccal kerültek leszállításra, 

a szolgáltatást megrendelő BKK Zrt.

és a BKV Zrt. külső-belső megjele-

nésre, kialakításra vonatkozó igé-

nyeinek szem előtt tartásával.

Használt mercedes-Benz o530 ci-

taro típusú autóbuszok

A Mercedes-Benz O530 Citaro au-

tóbuszok bevált, széles körben al-

kalmazott járműnek számítanak

Európa szerte, a használt piacon

pedig számos, néhány tíz darabot

kitevő flotta áll rendelkezésre. Több

lépcsőben összesen 70 darabos

mennyiségben szerzett be a BKV Zrt.

ilyen járműveket, alacsony káros-

anyag-kibocsátású dízelmotorral és

klímaberendezéssel felszerelve.

Használt Volvo autóbuszok be-

szerzése

A 150 db 7700A típusú csuklós, ala-

csonypadlós Volvo autóbuszflotta

bővítése ugyancsak kilátásba került

szóló és csuklós járművekkel egya-

ránt, ezzel is lépésről-lépésre ki-

váltva a már túlfuttatott, korszerűtlen

magaspadlós Ikarus családot. Az el-

múlt négy év folyamán a BKV Zrt.

forgalomba állított 34 db Volvo

FÓKuszBAN



eredményeként 15 db alacsonypad-

lós szóló Volvo autóbusz érkezett

tartós használatra a Társasághoz. 

A járművek 2014. március 3-ai for-

galomba állásukat megelőzően 

a budapesti igényeknek megfelelő

„honosítási” folyamaton estek át,

mely többek között magában fog-

lalta a Skyblue fényezést, a FUTÁR

rendszer teljes körű kiépítését, vala-

mint a jegykezelők cseréjét is. A jár-

művek karbantartását a Cinkota Di-

vízió területén az Inter Tan-ker Zrt.

végzi.

Használt Van Hool autóbuszok be-

szerzése

A BKV Zrt. autóbusz-ágazatának

munkatársai a potenciális nyugat-

európai használt jármű piacok 

folyamatos figyelésével kutatják 

a legalább 15-20 darabot kitevő, ho-
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mogén, beszerzésre alkalmas jár-

műflottákat, ezzel is katalizálva az

elöregedett járműpark mielőbbi

megújítását. A belga gyártmányú

Van Hool autóbuszok kedvező

ár/érték arányt képviselve kerültek 

a BKV Zrt. látókörébe, és a kedvező

üzemeltetési tapasztalatok miatt

több ízben is szerzett be a Társaság

a típusból. E törekvések eredménye-

ként 2015-ben 25 db jó állapotú

Mercedes-Benz O530 Citaro CNG

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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dízel Van Hool New AG300 típusú

alacsonypadlós csuklós autóbuszt

vásárolt a hollandiai Utrecht városá-

ból. A 2005-ben gyártott jármű-

vek a honosítási folyamatuk során

komplett arculati és esztétikai frissí-

tésen estek át, továbbá korszerű LED

technológián alapuló utastájékozta-

tási eszközökkel lettek felszerelve.

cNG flotta meghonosítása, töltőál-

lomás létesítése

Környezettudatos flottaüzemeltető-

ként, a BKV Zrt. a tiszta közlekedést,

az innovációkat szem előtt tartva 

– lehetőségeihez mérten – az alter-

natív hajtású járművekre is egyre na-

gyobb hangsúlyt fektet. A sűrített

földgázzal hajtott járművek terüle-

tén a Társaság már rendelkezik ta-

pasztalatokkal, hiszen jelenleg is 71

db CNG üzemű autóbusz szerepel a

járműállományban.

A kedvező üzemeltetési tapaszta-

latok, illetve az alacsony emisszió

arra sarkallja a főváros legjelentő-

sebb közlekedési szolgáltatóját,

hogy tovább folytassa a megkezdett

munkát. A Dél-pesti Divízió telephe-

lyén helyezték üzembe a CNG töl-

tőállomást, amely szilárd alapot

biztosít a földgázzal hajtott járművek

további térnyerésének.

A BKV Zrt. autóbuszflottájának

megújítása során a nem tervezett

üzemeltetési terhek minimalizálása

mellett napjainkra kiemelt prioritás-

sal kell figyelembe venni a járműpark

azon környezetterhelési tényezőit,

amelyek jelentős társadalmi károk

kiváltói is lehetnek. Noha a főváros

teljes részecske-emissziójában az

autóbuszok részaránya nem mér -

tékadó (5-7 %), egy sűrű forgalmú

főútvonal közvetlen környezetének

részecske-szennyezettségében már

meghatározó, s ez annál inkább

igaz, hogy immár tudományosan

igazolt tény a dízelmotorok szilárd-

2015-2016-ban tovább bővült a sű-

rített földgázzal üzemelő flotta, im-

máron Mercedes-Benz Citaro típusú

autóbuszokkal. A 22 db jármű szin-

tén a Dél-pesti Divízióhoz érkezett

az egységes flottához igazodó mű-

szaki és esztétikai állapotban, ahol 

a létesített töltőállomás révén már 

a saját tankolások is megoldottá

váltak.

elektromos autóbuszok magyaror-

szágon elsőként

A fenntartható fejlődés szemléletével

összhangban a BKV Zrt. is nyitott az

innovációk befogadására, így a tisz-

tán elektromos hajtású autóbuszok

üzemeltetésének, flottába illeszthe-

tőségének és alkalmasságának

vizsgálata már évek óta szerepel 

a Társaság programjában. A tavalyi

évben lehetőség nyílt korszerű, zéró

károsanyag-kibocsátású elektromos

járművek beszerzésére. 2015. de -

cember 15-én a BKV Zrt. elnök-ve-

zérigazgatója és a nemzetgazdasági

miniszter írták alá azt a 20 darab

kompozit vázú, elektromos hajtás-

láncú midi autóbuszról és az

üzemel tetésükhöz szükséges töltő -

oszlopok beszerzéséről szóló szerző-

dést, amely az utóbbi évek egyik

legnagyobb, legjelentősebb jármű-

ipari eseménye volt annál is inkább,

mert ezzel a BKV Zrt. Magyarországon

elsőként üzemeltet 100%-ban elekt-

romos hajtású autóbuszokat.

A támogatási szerződés értelmé-

ben a Nemzetgazdasági Miniszté-

rium mintegy négymilliárd forint

összegű, nem visszatérítendő támo-

gatással lehetővé tette 20 darab új,

alacsonypadlós és környezetbarát

Modulo Medio Electric elektromos

autóbusz megvásárlását. A zéró

emissziós autóbuszok akadály-

mentes közlekedést biztosítanak,

emellett pedig üzemeltetésük is

kedvező. Az új járműveket idén ta-

részecske szennyezésének rákkeltő

hatása. A dízel autóbuszokkal szem-

ben egy CNG üzemű járművel éves

szinten a szilárdrészecske-kibocsá-

tás akár több tíz kilogrammal mér-

sékelhető.

49 db VanHool New A330 cNG

szóló autóbusz

A 2013. évi sikeresen lezajlott be-

szállítást és a BKV Vasúti Járműjavító

Szolgáltató Kft. által végzett honosí-

tási munkálatokat követően 2014.

április 2-tól jelentek meg először a

főváros utcáin a sűrített földgáz-

üzemű autóbuszok. A franciaországi

Dijon városából használtan beszer-

zett 37 darab sűrített földgáz (CNG)

meghajtású jármű a flottamegújí-

táson túl a környezettudatosság és

az alacsony károsanyag-kibocsá-

tás jegyében érkezett, mellyel a BKV

Zrt. nagymértékben hozzájárul Bu-

dapest környezeti állapotának, 

a budapestiek életminőségének

javulásához. A járműveket 2004 és

2008 között gyártották, futásteljesít-

ményük és beszerzési áruk is rend-

kívül előnyösnek mondható.

A kedvező üzemeltetési tapaszta-

latokat és az alacsonypadlós jár-

műflotta további típushomogén

bővítését szem előtt tartva a Társa-

ság 2014 folyamán további 12 db jó

állapotú használt, de keveset futott

Van Hool New A330 CNG szóló au-

tóbuszok beszerzését bonyolította

le. A járművek a svájci Lausanne-ból

érkeztek a fővárosba, melyek a jár-

műspecifikus honosítási folyamatot

és FUTÁR utastájékoztató rendszer-

rel történő felszerelést követően

2015 első negyedévében álltak az

utazóközönség szolgálatába.

mercedes-Benz o530 citaro cNG

autóbuszok

A CNG autóbuszok kedvező üze-

meltetési tapasztalatain felbuzdulva

FÓKuszBAN



vasszal vette birtokba a fővárosi

utazóközönség.

BKK tulajdonú, BKV zrt. üzemelte-

tésében álló új típusok

– Karsan midibuszok

A gazdaságosan már nem tovább-

üzemeltethető Ikarus 405-ös típus

helyett új, a sajátos belvárosi, budai

viszonylatokra alkalmas midi autó-

buszokra volt szükség. A Karsan Atak

típusú midibuszokat EU támogatás-

sal a BKK Zrt. szerezte be, a BKV Zrt.

pedig az üzemeltetésüket végzi. 

A megrendelő BKK Zrt. a 16 darab

EURO 6-os, alacsonypadlós klima-

tizált járművet vásárolt, amelyek

2015. november 19-én kerültek for-

galomba. 

– Solaris szóló és csuklós trolibuszok

A BKK Zrt. diszponálásával, de aktív

üzemeltetői részvétel mellett 14 db

szóló és 10 db csuklós, majd további

opcióként 6 db szóló és 6 db csuklós,

alacsonypadlós trolibusz került 

beszerzésre 2015. december 15-ig 

a Solaris-Skoda Electric konzorcium-

tól. A járművek tulajdonosa a szol-

gáltatást megrendelő BKK Zrt., 

a BKV Zrt. üzemelteti azokat. A jár-

művek a közel 30 éves átlagéletkorú
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és 1,2 millió km átlagos futásteljesít-

ményű Ikarus 280T típusú trolibu-

szokat váltják fel, korszerű, klimatizált,

alacsonypadlós szolgáltatásukkal.

Összefoglalva a Társaság gumikere-

kes járműpark-megújítási törekvéseit,

megállapítható, hogy a rendelke-

zésre álló szűkös források mellett is

jelentős mértékű, kedvező változá-

sok tapasztalhatóak az utazóközön-

ség komfortérzetének javítása, valamint

(az utóbbi időben kialakult verseny-

helyzetben) az elvárt szolgáltatási

színvonal fenntartása, minőségének

fokozása érdekében.

Mercedes-Benz Conecto

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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Bevezetés

fővárosi közösségi közle-

kedésben az idei év sem

telik el kerek évforduló

nélkül, idén 150 éve indult meg Buda-

pesten a kötöttpályás közlekedés. 

A BKV Zrt. Vasúti Üzemeltetési Igaz-

gatósága a gumikerekes ágazatokhoz

hasonlóan minden eszközzel törek-

szik a járműpark megújítására (lásd:

CAF villamosok, Alstom metrókocsik,

M3 metró járműkorszerűsítés). E tö-

rekvések jegyében a HÉV ágazat

területén elkészült egy utastér-kor-

szerűsített MX/AK típusú motorvonat.

A megújult, prototípus HÉV-motorvo-

nattal az utasok július hónaptól köz-

lekedhetnek a szentendrei, H5-ös

HÉV vonalon. A felújított jármű a BKV

Zrt. beruházásában készült el, annak

megjelenése pedig a BKK Zrt.-vel

együttműködésben került kialakításra.

Az elvégzett feladatok az utas-kiszol-

gálásra, az utastér korszerűsítésére

vannak elsősorban hatással.

Az átépítés során új elemekkel 

végezték el a kocsiszekrény belső 

te rének megújítását: az utasok tájéko-

zódását segítő padlóburkolattal, oldal-

burkoló lemezekkel, ergonomikusabb

ülésekkel és üléskiosztással, kapasz-

kodó és csomagtartórendszerrel, szel-

lőztető (klíma) légcsatornarendszerrel. 

rendszer, az ülésekhez 230V 50Hz fe-

szültségű konnektor-rendszer, van-

dálbiztos elektronikus jegykezelő

rendszer), a korábbi fénycsöves lám-

A motorvonatba korszerű rendsze-

reket építettek be (vizuális és akuszti-

kus utastájékoztató rendszer, utastéri

megfigyelő kamerarendszer, Wi-Fi

A BKV zrt. mX/AK
típusú HÉV motorvonat
utastér-korszerűsítése

Műszaki próbafutás során Batthyány tér HÉV állomás 1. sz. vágányán

A pótkocsi megújult „többcélú” utastere

FÓKuszBAN
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patestek helyett pedig a vezérlőfe-

szültség-ingadozások során is stabil

fényerejű LED-es utastér-világítási

lámpatesteket szereltek fel, valamint

stabilizált feszültséget kapott a pálya-

világítás és a zárjelző lámpa is, amit

szintén LED-esre cseréltek.

A BKV Zrt. egy szerelvényt épített át,

de a prototípus fogalomba állítása

hozzásegíti ahhoz, hogy az így nyert

üzemeltetési tapasztalatokat, valamint

az utasok, illetve társadalmi szerveze-

tek véleményét is figyelembe véve

megalapozott döntés születhessen 

a projekt folytatásáról. 

Az egyik legjelentősebb műszaki

fejlesztés az önműködő üzemű 

klímarendszer beépítése, amit 

a három kocsiból álló szerelvényen

a két vezetőállásból lehet ki- és be-

kapcsolni. A rendszer rendelkezik

„gyorshűtés” funkcióval, aminek

köszönhetően maximális teljesít-

ménnyel hűtve az utasteret, rövid

idő alatt kellemes hőérzetet lehet

biztosítani napközbeni forgalomba

álláskor is.

A klímarendszer hőcserélői a ven -

tillátorokkal a szokásos módon a jármű

tetőszerkezetére kerültek, a légcsa-

tornák pedig a tető alá, amelyek

alulról takaró lemezburkolatot kap-

tak. Ezek középső elemén talál-

hatók a hangszórók és az utastéri

megfigyelő kamerák, valamint

szintén a klímacsatorna takaró bur-

kolatába integráltan került elhelye-

zésre a LED-es világítás is.
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A klímarendszer elektromos energia-

ellátásának megtervezése és kialakí-

tása összetett munka volt, igazodni

kellett az elhelyezési korlátokhoz épp-

úgy, ahogy az ingadozó vontatási fe-

szültséghez is. Ezért a gyártó által

tervezett rendszer a HÉV motorvona-

tokon mérhető szélső feszültségekre

lett paraméterezve. Meg kellett oldani,

hogy a klímakompresszorok a mun-

kavezetékbe épített jelentős számú

„Mozgalmas, látványos” belső tér. A pótkocsi esetében a lehajtható ülések és sorülések miatt többcélú 
felhasználási lehetőség, pl. kisgyermekkel, babakocsival, csomaggal utazók részére

A pótkocsivégeken 2 – 2 db kerékpár számára rögzített szállítási 
lehetőség lett kialakítva

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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A kocsiszekrény kibontva a lemezelésig. A takarítás utáni, gyárilag 
kialakított korrózióvédő és dübörgéscsökkentő bevonatrendszer 
látható. Bevonatrendszeri javítást néhány helyen, elsősorban 
a tetőszerkezetnél kellett elvégezni.

A pótkocsi légkezelő tetőegysége, a klímakompresszor
egység az alvázon.

szakaszszigetelő alatti áthaladáskor 

is üzemben maradjanak, a klíma-

kompresszorok ugyanis nehezen

tűrik el a sűrűn ki-be kapcsoló sza-

kaszos üzemet. Ezt az energiaellá -

tást a jármű saját akkumulátortele pei 

biztosítják, így az eddigi lúgos ak ku -

mulátorokat savas, AGM rendszerű

akkumulátorokra cserélték és meg-

növelt teljesítményű töltőberen -

dezést is kapott. A beépített

energiaellátó rendszer biztosítja a 27

V-os feszültséget például a jegyke -

zelők és az utastájékoztató kijelző

táblák megtáplálására, a Wi-Fi és

megfigyelő kamerarendszer részé -

re, továbbá a 230V 50Hz feszültsé-

get az utastéri „laptop konnektorok”

számára is. Az energiaellátó rendszer

üzemét úgy alakították ki, hogy 

töltéshiány esetén (vontatási háló-

zati áramszünet stb.) négy másod-

perc múlva automatikusan leállnak 

a nagyfogyasztókat tápláló átalakító

készülékek. A jármű akkumulátorai-

nak a kapacitása így nem merül ki,

tehát a jármű egy hosszú áramszü-

net után is üzembe helyezhető, szol-

gálatképes marad.

A korszerűsített szerelvényen az

utastájékoztató rendszer mind 

a homlokiránytábla mind az 

utastéri tájékoztató táblák eseté-

ben LED-es üzemű, továbbá új

hangosítási erősítő rendszerrel

sze relték, amely sokkal jobb

hangminőséget ad. A rendszer

elvi kapcsolása egyedi fejlesztés

eredménye, mert az új VULTRON

vezérlővel ellátott rendszernek

együtt kell működnie a hagyomá-

nyos rendszerrel is, hiszen az új

rendszert csak ezen az egy egysé-

gen alakították ki, viszont az

akusztikus utastájékoztatást egy

csatolt másik (hagyományos) sze-

relvényről, ill. szerelvényre is biz-

tosítani kell.

Az energiaellátó rendszer próbaüzeme a PowerQuattro Rt. 
kísérleti laborjában.

FÓKuszBAN
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I. Bevezetés

A Budapest Közút Zrt. látja el – 2016.

április 1-jétől – az 1101 km hosszú fő-

városi úthálózaton az operatív közút-

kezelői feladatokat, valamint továbbra

is végzi a kerületi önkor mányzatok tu-

lajdonában lévő, tömegközlekedés

által igénybe vett közúthálózat és 

a hozzájuk tartozó szalagkorlátok, zaj-

védő falak, vízelvezető rendszerek és

egyéb út-tartozékok üzemeltetői fel-

adatait is.  A feladatok kiterjednek 274

db közúti és gyalogos híd, 13 db

Duna-híd és Dunaág-híd, 73 db alul-

járó, valamint 70 db lépcső és támfal

kezelési, üzemeltetői tevékenységei-

nek ellátására is.

A Társaság alaptevékenysége 

keretében végzi a Főváros teljes,

mintegy 4300 km hosszúságú köz-

úthálózatán lévő forgalomtechnikai

létesítmények (ideértve 1060 db jel-

zőlámpás csomópont, az ezek fel-

ügyeletét ellátó forgalomirányító

központ, 300 000 m2 útburkolati jel,

100 000 db KRESZ tábla és tartó -

szerkezet) kezelését-üzemeltetését. 

A forgalomfigyelő kamerarendszer

jelenleg több mint 300 kamerával se-

gíti az aktuális forgalmi helyzet vizu-

ális észlelését, elsődlegesen a főváros

kritikus útszakaszain. A Budapest

Közút digitális kamerarendszerének

része a 36 db ún. intelligens kamera

is, ami különféle központi forgalmi

27

monitoring funkciók működését tá-

mogatja. A Budapest Közút Zrt. a Fő-

város közúthálózatának stratégiai

pontjain 12 db változtatható jelzés-

képű dinamikus kijelzőt működtet,

melyek a közlekedők célzott tájékoz-

tatását szolgálják.

A városi ITS megoldásoknak is

alapvetően ugyanazokat az EU

által deklarált és a hazai közleke-

déspolitika által is támogatott álta-

lános célokat kell szolgálniuk, mint 

a gyorsforgalmi vagy az országos

hálózaton megvalósuló egyéb köz-

lekedési fejlesztéseknek, beavatko-

zásoknak. Ezek a közlekedésbiztonság

fokozása és ezáltal a halálos köz-

lekedési balesetek számának csök-

Intelligens 
közlekedési fejlesztések
a fővárosban

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

EU-s fejlesztési projektek 2006 - 2015 között

Dr. ALmÁssy KorNÉL
rÓNAI GerGeLy
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kentése, a forgalmi torlódások ki-

alakulásának megelőzése (a már 

kialakult torlódások mielőbbi felszá-

molása, hatásainak csökkentése), 

a közlekedés okozta káros környezeti

hatások mérséklése, környezetkí-

mélő közlekedési módok használa-

tának ösztönzése, fenntartható

közlekedési rendszerek létrehozása

és működtetése. Ezen célok közösek,

azonban az ezeket szolgáló konkrét

eszközök, megoldások a városi kör-

nyezetben esetenként eltérőek.

A Budapest Közút Zrt. elkötelezett

a forgalomtechnikai ágazaton belül

dinamikusan fejlődő intelligens köz-

lekedési alkalmazások fővárosi meg-

valósításában és elterjesztésében,

hiszen a költséges infrastruktúra-fej-

lesztések mellett az ITS hatékony

eszköz lehet a közúti közlekedés

problémáinak kezelésében. Ennek

érdekében a forgalomtechnikai, il-

letve ITS rendszerek fenntartása és

üzemeltetése keretében a Budapest

Közút Zrt. foglalkozik ezen rendsze-

rek korszerűsítésével, fejlesztésével is.

Összeállítja ez erre vonatkozó igé-

nyeket, illetve előkészíti és adott

esetben le is bonyolítja a fejlesztési

projekteket. Az elmúlt időszak ez irá-

nyú tevékenysége az alábbiakban

foglalható össze.

II. Az elmúlt évtized fővárosi ITs fej-

lesztési tevékenysége

Hazánkban az intelligens közlekedési

rendszerek (röviden ITS1) városi alkal-

mazása jellemzően a nagyvárosok-

hoz köthető, ahol a népesség és

ehhez kapcsolódóan a mobilitás

mértéke vagy az összetett városi inf-

rastruktúra-, illetve közúthálózat mo-

bilitásra gyakorolt hatása, a forgalmi

jellemzők, az úthálózat szerkezete

Fővárosi forgalmi menedzsment alépítményi hálózat

Fővárosi forgalmi monitoring eszközállomány
1 Intelligent Transport System

FÓKuszBAN
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a kommunikációs hálózat biztosítja.

A Fővárosra jellemző a kiterjedt ve-

zetékes kommunikációs hálózat, ami

egyrészt a forgalomirányítási célokat

szolgáló rézvezetékes hálózatból,

másrészt a nagyobb sávszélesség

igényű (kamerás) monitoring funk-

ciót kiszolgáló optikai kábelhálózat-

ból áll.

III. megvalósult fejlesztések, fővá-

rosi ITs rendszerek

sitraffic scala közúti forgalomirá-

nyító központ

A rendszer központi szoftvere és

hardverei, a Sitraffic Scala 1.6

verzi ója a 2012. évi korszerűsítés-

nek köszönhetően a mai legkor-

szerűbb technológiákat képviselik,

számos újdonságot hozva a fővá ros

for galomirányítási és forgalmi

menedzsment tevékenységébe. Mo-

duláris felépítése miatt egyszerűen

bővíthető a funkcionalitása, az újabb

tevékenységeknek, ITS részterületek-

nek megfelelően.

A forgalomirányítási rendszer – az

alapfeladatát ellátó funkciók mellett

rendelkezésre álló adaptív irányítási

2 A CONNECT jelentése: Co-ordination

and stimulation of innovative ITS activi-

ties in Central and Eastern European Co-

untries (Innovatív ITS tevékenységek

koordinációja és ösztönzése a közép- és

kelet-európai országokban)
3 EasyWay program: a CONNECT projekt

egyenes folytatásaként futó, ITS rendsze-

rek fejlesztését támogató EU-s projekt

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

olyan közlekedéssel kapcsolatos

problémákat indukálnak, melyek ke-

zelésében az építési jellegű bea -

vatkozások mellett vagy helyett

hatékony segítséget nyújthat az ITS. 

A fővárosban 2006-ban kezdődött

az ITS alkalmazások előkészítésére

és bevezetésére irányuló érdemi

munka. Ennek az akkoriban indult,

EU-s és hazai központi költségvetési

forrásból finanszírozott CONNECT2

elnevezésű projekt adott lendületet,

melynek munkaprogramjában fővá-

rosi fejlesztési projektek is helyet kap-

tak. A főként megvalósíthatósági

tanulmányokat és pilot projekteket

eredményező munka egyenes foly-

tatásaként került sor az EasyWay3

program első és második fázisának

megvalósítására, melyben a Buda-

pest Közút Zrt. részvétele által a Fő-

város továbbra is aktív, megvalósítói

szerepet vállal. A finanszírozási

konstrukció szempontjából ezen

EU-s fejlesztési fejlesztési program-

sorozat utolsó elemének tekintendő

a CROCODILE névre hallgató pro-

jekt, melynek keretében a megvaló-

sítóként közreműködő Magyar Közút

Nonprofit Zrt. és Budapest Közút Zrt.

jelentős eredményeket ért el a kor-

szerű ITS technológiákon alapuló

megoldások megvalósításában és

bevezetésében.

projektcélok

Az elmúlt 10 év következetes mun-

kájának köszönhetően napjainkra

működő intelligens közlekedési al-

kalmazások szolgálják a közlekedő-

ket, illetve a forgalmi menedzsment

tevékenységet ellátó szakembereket.

A jelenleg működő közúti ITS rend-

szerek központi szegmensei a Buda-

pest Közút Zrt. VIII. Szabó Ervin téri

telephelyén működnek. A rendszerek

szolgáltatásaihoz szükséges adatok

előállítását, a terepi monitoring és tá-

jékoztatási funkciókat a Főváros

közúthálózatán elhelyezett terepi

eszközök biztosítják. A terepi eszkö-

zök és a központ közti kapcsolatot 

A Sitraffic Scala 1.6 rendszerábrája
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képességek (TASS4, MOTION5) és in-

telligens forgalmi menedzsment

funkciók alapján – a Főváros alap-

vető és meghatározó, komoly múlt-

tal rendelkező ITS rendszerének

tekintendő.

Dinamikus parkolás-irányítási rend-

szer

A Sitraffic Scala forgalomirányító

központ integráns részeként műkö-

ható eljutási idő kijelző, dinamikus

tájékoztató rendszer, melynek segít-

ségével növelhető az úthasználók

forgalommal kapcsolatos tájéko-

zottsága, szükség esetén befolyá-

solható az útvonalválasztás és adott

esetben a közlekedési eszközváltás

is. Az első olyan jelentősebb ITS

rendszer a főváros megvalósításá-

ban, mely a közlekedők számára is

érdemi, közvetlenül érzékelhető di-

namikus forgalmi információkat

nyújt Budapest frekventált hely-

színein elhelyezett változtatható 

jelzésképű táblák segítségével, me-

lyeken a várható eljutási idő infor-

máción túl bármilyen, az adott

helyszínen releváns közlekedési in-

dik a Sitraffic Guide parkolás-irányí-

tási modul, a központhoz hasonlóan

korszerű technológiai és funkcionális

megoldásokkal.

A Guide a Scala-val azonos kezelői

és térképi felületet, valamint adatbázist

használ, adatai szabványos formában

továbbíthatók közlekedési informá-

ciós szolgáltatásokat végző rendsze-

rek, alkalmazások, eszközök számára.

Képes akár egy teljes városra kiterjedő

dinamikus parkolás-irányítási rendszer

központi kezelésére.

Várható eljutási idő kijelző, dinami-

kus tájékoztató rendszer

A 2012. évi ITS fejlesztések közül a

leginkább innovatív megoldás a Vár-

Dinamikus közúti kijelző az M1-M7 bevezető szakaszán

4 Traffic-actuated signal plan selection,

azaz forgalomtól függő jelzőlámpa prog-

ram választás
5 Method for the Optimization of Traffic

Signals In On-line controlled Networks,

azaz on-line hálózaton működő jelző-

lámpák program optimalizálási eljárása

FÓKuszBAN



formáció megjeleníthető, központi

vezérléssel.

Forgalmi információs portál

Az információs portál egy, a főváros-

ban újdonságnak számító forgalmi

információs szolgáltatás, amely ez

előző évek fokozatos fejlesztéseinek

eredményeként jött létre. A webes

kommunikációs csatorna széles kör-

ben hozzáférhetővé teszi a portálon

közzétett valósidejű információkat,

ezzel a kor követelményeinek meg-

felelő szolgáltatást biztosítva a fővá-
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rost érintő utazások tervezéséhez és

az utazások közbeni, közlekedéssel

kapcsolatos döntések támogatásá-

hoz. Az internetes felületen térképi és

lista nézetben is elérhetőek a forga-

lomfigyelő kamerák folyamatosan

frissülő képei, a forgalomirányító

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

A Budapest Közút forgalmi információs portál felületei



központból vezérelt változtatható

jelzésképű táblák aktuális jelzésképei,

jelzőlámpás csomópontok üzemál-

lapotai, illetve egyéb, a közlekedők

számára releváns forgalmi informá-

ciók, melyek kezelői közreműködés-

sel jeleníthetők meg a felületen.
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mények. Az alap információk szol-

gáltatása mellett olyan kényelmi

funkciók támogatják a felhasználót,

mint a személyre szabhatóság, ked-

vencek beállításának lehetősége,

szűrők alkalmazása vagy a súgó

funkció. Az alkalmazás támogatja 

a portré és fekvő módú használatot,

okostelefonokon és tablet eszkö-

zökön egyaránt használható. A ki-

fejlesztett mobil alkalmazásnak

köszönhetően a mobil platformoknál

történő store regisztrációt követően

széles körben elérhetőek lesznek 

a fentiekben felsorolt valós idejű ada-

tok a mobil eszközökkel rendelkező

felhasználók számára is.

Integrált közlekedésszervezési és

szabályozási rendszer (IKszr)

Az IKSZR a fővárosi közúti forgalmi

menedzsment tevékenységet kiszol-

gáló funkciók 2015. évben megvaló-

sult integrált keretrendszere, korszerű

technológiájú szoftver megoldások-

kal és hardver háttérrel. Az IKSZR in-

tegrált keretet ad a korábbi forgalmi

monitoring funkcióknak (forga-

lomfigyelési, forgalomszámlálási,

ellenőrzési és egyéb közlekedési

adatgyűjtési funkciók), ezen felül

szolgáltatásai az integrációnak kö-

Képernyőképek a mobil
alkalmazásból

Ezeken túl a felület alkalmas arra,

hogy megjelenítsen aktuális baleseti

információkat, illetve a forgalom-

menedzsment rendszerbe integrált

parkolási létesítmények szabad férő-

helyadatait.

Forgalmi információs mobilalkal-

mazás

A fejlesztés célja egy olyan mobilal-

kalmazás kialakítása volt, amely

képes valós idejű forgalmi informáci-

ókat biztosítani, támogatva ezzel 

a felhasználókat közlekedéssel kap-

csolatos döntéseik meghozatalában.

A fejlesztés során egy olyan több-

nyelvű mobilalkalmazás készült el,

amely támogatja a két legelterjed-

tebb mobil platformot (android, IOS),

azok natív térképére épülve valós

idejű forgalmi és egyéb, közlekedés-

sel kapcsolatos információkat szol-

gáltat a végfelhasználók számára. 

A 2015. év folyamán elkészült mobil

alkalmazás – a főváros területére vo-

natkozóan – a következő adatkörök

valós idejű megjelenítését végzi: for-

galomfigyelő kamerák képei, parko-

lási információk, elektromos autó

töltőpont foglaltság, dinamikus infor-

mációs táblák jelzésképei, balesetek

és egyéb forgalmi zavarral járó ese-

FÓKuszBAN
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Az IKSZR funkcionális ábrája

szönhetően újabb funkciókkal egé-

szültek ki, lefedve a forgalmi me-

nedzsment tevékenység számos

szegmensét. A rendszer szolgáltatá-

sai egységes kezelői felületen 

érhetők el, az új valós idejű rend-

szerfelügyeleti modulja pedig magas

szinten támogatja az üzemeltetési

tevékenységet. A rendszerstruktúra

fontos eleme a DATEXII szabvány

szerinti kommunikációt tehetővé

tevő interfész, melynek használatával

külső szervezetekkel valósítható meg

szabványos adatcsere.

IV. Tervezett fejlesztések

A főváros tervezett ITS fejlesztése-

inek operatív célja továbbra is a Bu-

dapestet érintő nemzetközi és hazai

• Kommunikációs hálózat kapa -

citásának és működési bizton-

ságának növelése és egysé gesítése

• Adaptív forgalomirányítás területi

bővítése

• Forgalmi információs szolgáltatá-

sok bővítése

• Fővárosi dinamikus parkolás-irá-

nyítási rendszer kibővítése, tovább-

fejlesztése

• DATEX II szabvány szerinti adat-

kapcsolatok fejlesztése

• Forgalmi diszpécseri infrastruktúra

korszerűsítése

• ITS rendszerek működési bizton-

ságának és adatbiztonságának nö-

velése

• C-ITS, V2I, intelligens út, autonóm

járművek

tranzitforgalom, a budapesti agglo-

merációs forgalom és a városon be-

lüli forgalom egyenletesebb,

kevesebb zavarral járó és kontrollált,

ezáltal biztonságosabb és kevesebb

környezeti terheléssel járó lebonyo-

lódása. Távlati, stratégiai célja pedig 

a közlekedők környezetkímélőbb

közlekedési módok használatára való

ösztönzése, a módváltás kedvező

feltételeinek megteremtésével, illetve

ezen közlekedési módok szolgálta-

tási színvonalának emelésével.

A középtávú fővárosi ITs fejlesztési

tervek az alábbi területeket érintik:

• Forgalomirányítási és forgalmi mo-

nitoring infrastruktúra terepi bővítése

• Integrált központi forgalmi mened-

zsment rendszer továbbfejlesztése
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BKSZ megalakulása és az

2005-ben bevezetett BKSZ

Budapesti Egyesített Bérlet,

majd 2009-től a Budapest-bérlet le-

hetővé tette, hogy a budapesti bér-

letes utasok többletdíj fizetése nélkül

igénybe vegyék a vasúti közlekedést

városi közlekedési céllal. Ennek leg-

fontosabb útvonalai:

• Déli pályaudvar — Kelenföld

• Rákospalota-Újpest — Nyugati

 ereje miatt) folyamatosan emel -

kedett a városon belüli utazások

száma. A BKSZ 2010. évi utasszám-

lálása szerint Budapesten belüli uta-

zásra 6:00-22.00 óra között 17760

utas használta a vonatokat.  Ez az

összes elővárosi utazás 11,5%-a volt.

Fontos kiemelni, hogy az elmúlt

években egyes viszonylatokban

alapjaiban változott meg a vasút

pályaudvar

• Aquincum — Újpest

• Budapest XVII. kerület — Keleti

pályaudvar

• Ferihegy — Kőbánya-Kispest 

— Zugló — Nyugati pályaudvar

A közös bérlet és a MÁV-START 

elővárosi menetrendi fejlesztései

hatására (nem utolsó sorban az új,

légkondicionált motorvonatok von z -

A mÁV-sTArT fejlesztéseinek
hatása Budapest városi
közlekedésére – a vasút
városi szerepének erősítése

A

Fotó: MÁV-START

FÓKuszBAN

Régi és új: peronok és motorvonatok Kőbánya-Kispesten

Dr. KormÁNyos LÁszLÓ – perGer Imre – FöLDIÁK JÁNos



• A lajosmizsei vonal vonatainak

Kőbánya-Kispest helyett Buda-

pest-Nyugati pályaudvarra történő

közlekedtetése, a vonali kiszolgá-

lás órás üteműre való sűrítése, 

a vonalon megjelenő modern 

motorvonatok és a vasúti pálya

egyidejű, részleges korszerűsítése,

valamint kapacitásának menetrend

alapú bővítése szintén a vasúton

utazók számát növelte elsősorban

Pestimre térségéből a belváros felé. 

• A XVII. kerületi megállóhelyek vas-

úti utasainak számát jelentősen

emelte a csatlakozó helyi közleke-

désű autóbuszok üzembeállítása.

A legnagyobb horderejű változást

egyértelműen a Kőbánya-Kis-

pest—Kelenföld átlós viszonylat

beindulása jelentette. A Budapest

— Székesfehérvár vonal felújítása és

szolgáltatásbővítése miatt rész-

ben „kényszermegoldásként” az Érd

felső és Budatétény kiszolgálását

biztosító új viszonylat a Déli pálya-
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udvar kapacitáshiánya miatt Kőbá-

nya-Kispestre került betervezésre

2013 decemberétől. Az óránként

közlekedő vonaton az utasszám fo-

lyamatos növekedése a szolgáltatás

bővítését igényelte, így egy évvel ké-

sőbb 2014 decemberében az új

tárnoki személyvonatok is kőbánya-

kispesti végállomást kaptak. Ekkortól

a G43-as székesfehérvári gyorsított

és az S36-os tárnoki személyvonati

viszonylat fonódó szakaszából 30

perces követés alakult ki Kőbánya-

Kispest és Kelenföld, illetve a buda-

fok-nagytétényi térség között.

A Kőbánya-Kispestre közlekedő vi-

szonylatok alapvetően három típusú

utazást szolgálnak ki: 

• Az agglomerációból gyorsabb,

kevesebb átszállásos, korszerűbb

szolgáltatás, gyakoribb kiszolgálás

Dél-Pestre és a repülőtér irányába,

ezáltal olyan elővárosi utasok je-

lentek meg, akik számára eddig 

a közösségi közlekedés nem tu-

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

szerepe, és az újonnan megjelenő

városi utasok szinte a vonal főprofil-

ját is megváltoztatták:

• A Ferihegy 1-es terminál kiszol-

gálására 2007-ben épült meg -

állóhely a terminál 2012. évi

bezárása után sem vesztette el

utasait, ugyanis elhelyezkedése

miatt inkább a közeli lakóterüle-

teket szolgálja ki. A megállóhely

forgalmának növekedésében

egy negatív töréspontot jelentett

a gyorsvonati pótjegy 2013. évi

bevezetése, ekkor ugyanis a Bu-

dapest Bérlettel igénybe vehe tő

vonatok száma csúcsidőben

közel harmadával csökkent, ez

az utasforgalom 15%-os csökke-

nését eredményezte Ferihegy

megállóhely városi utasainál. 

• A 100a vonal Ferihegy mellett

olyan fontos városi átadóponto-

kat érint, mint Kőbánya-Kispest,

Kőbánya alsó és Zugló, ezért ez 

a vonal egy új városi közlekedési

folyosót nyitott meg. 

Egyszer át lehet-e itt szállni közöttük?

Fo
tó

: 
N

é
m

e
th

 A
n

d
o

r



36

dott érdemi alternatívát nyújtani.

• Budapesten belüli városi kapcsolat

Dél-Buda és Dél-Pest legfontosabb

közlekedési csomópontjai között.

• Az országrészek vasúthálózatát

összekötő szerep, Nyugat-Ma-

gyarországról Kelet-Magyaror-

szágra a G43-as és S36-os

viszonylatok segítségével a fejpá-

lyaudvarok érintése és a városi

közlekedés igénybevétele nélkül is

el lehet jutni. Ezeken a viszonyla-

tokon a jó csatlakozások lényege-

sen lerövidítették a menetidőt.

Különösen kiemelt szerepe van az

új összeköttetésben a balatoni

forgalomban a Dél-Pestről, illetve

a keleti országrészből utazók szá-

mára.

megnyitása óta szerepe valame-

lyest még inkább felértékelődött,

és szerepe a repülőtéri kapcsolat

miatt is fontos. 

• Ferencvárosban a városi közleke-

dési átszállási kapcsolatok igen

rosszak, ennek ellenére ez az ál-

lomás is fontos szerepet tölt be, a

G43-as és S36-os viszonylat utas-

forgalmában, mert itt kapcsolódik

a viszonylat az 1-es villamoshoz,

mely kiváló harántirányú városi

kapcsolatot nyújt.

• Kelenföld, mely korábban is 

fon tos csomópont volt, szerepe 

a 4-es metró megnyitásával még

inkább fölértékelődött, így ma

Dél-Buda legfontosabb csomó-

pontja.

A G43-as és S36-os viszonylaton

2014 decemberétől már egységesen

FLIRT típusú alacsonypadlós motor-

vonatok közlekednek, ezáltal a vasúti

szolgáltatás minősége a többi városi

közlekedési lehetőségekhez képest is

kiemelkedő. A menetidő Kelenföldről

Kőbánya-Kispestre 15 perc, ami sem-

milyen városi közlekedési eszközzel

sem teljesíthető, az egyéni közleke-

déssel még kis forgalmú időszakban

is versenyképes. 

A két viszonylat vonatai Budapesten

belül a következő csomópontokat

szolgálják ki:

• Kőbánya-Kispest már korábban is

a térség legfontosabb csomó-

pontja volt, de a KöKi Terminál

Fotó: MÁV-START. 

FÓKuszBAN

MÁV-START régi színezésű FLIRT motorvonata



• Budafok és Budatétény a XXII. ke-

rület legfontosabb csomópontjai,

ebből a két megállóból a város-

rész minden pontja elérhető. 

• A kisebb forgalmú Albertfalva, Ba-

rosstelep, Kastélypark és Tétényli-

get szerepe csak a környéken

lakók kiszolgálására korlátozódik.

A viszonylatok beindulását na-

gyon pozitív sajtóvisszhang kö-

vette. A vonatok az utasok körében

is hamar népszerűek lettek. Az el-

szállított utasok száma folyamato-

san növekszik, a 2016. júniusi

utasszámlálás adatai szerint a Fe-

rencváros — Kelenföld szakaszon

összesen napi 3600 utas vette

igénybe a vonatokat.

A jövőben a Budapestet érintő inf-

rastruktúrafejlesztési projektek le-

hetővé teszik, hogy a Kelenföld 

– Kőbánya-Kispest közötti vasúti

összeköttetést továbbfejlesszük. 

A CEF finanszírozású projektek ke-

retében megépítendő Déli össze-

kötő híd harmadik eleme, illetve 

a Ferencváros — Kelenföld szakasz

harmadik vágánya lehetővé teszi

majd, hogy a viszonylatot negyed-

órás követésűre sűrítsük. A szin-

tén CEF forrás felhasználásával

megépíteni tervezett repülőtér

termináljait érintő új vasútvonal

megvalósulása révén pedig a vo-

natok meghosszabbíthatók lesz-

nek a repülőtérig. A viszonylat

városi kapcsolatait jelentősen javí-

taná Népliget és Közvágóhíd meg-

állóhely megépítése a megfelelő

metró-, illetve kötött pályás városi

kapcsolattal, ám ezek jelenleg

egyetlen futó projektben sem sze-

repelnek.

Városi vasúti kapcsolatok terén 

a külső körvasút személyszállítási célú

fejlesztése és a Liszt Ferenc Nemzet-
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közi Repülőtér vasúti bekötése az a két

olyan futó projekt, amely további elő-

relépést fog jelenteni a vasút városi

szerepének erősödésében.

Összességében elmondható,

hogy a vasút az elmúlt 10 évben

valamelyest előrelépett a buda-

pesti városi közlekedés területén,

azonban jelentős szerepátren -

deződés a XIX. században kié -

pült vasúti infrastruktúra és

biztosítóbe  ren  de zések, valamint

a legfeljebb kétvá gányú pályák

elővárosi  és távolsági vonatok

által szinte telljesen lefoglalt ka-

pacitása miatt középtávon sem

várható. A budapesti vasúti inf-

rastruktúra nagyobb léptékű fej-

lesztéséig az előváro si vagy

távolsági forgalomban egyéb-

ként is közlekedő vonatok városi

forgalomba történő minél teljes-

körűbb bevonása jelenthet elő-

relépést.

Ábra: MÁV-START Utasinformáció/Solymosi Dániel
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Bevezetés

A munkakultúrák változása, a tech-

nika fejlődése, a tömegközlekedés és

annak kiszámíthatósága iránti igény, 

a holtidő-takarékos életszervezés, és

lekedés fejlődéstörténetét átfutnunk.

Ezáltal ugyanis érzékeltethető, hogy

az omnibusznak az 1863-as beindí-

tásától a gőzvasútnak az 1884-es ün-

nepélyes átadásán, valamint az első

villamos motorkocsiknak az 1911-es,

nem utolsósorban az egyéni mo-

bilitási igény növekedése akár egy

emberöltő alatt dimenziójában vál-

toztathatja meg a közlekedést egy

városban. Ennek érzékeltetésére elég

csupán a debreceni helyi tömegköz-

Debrecen közlekedésé-
nek fejlődése
az elmúlt 5 évben

Debrecen közúthálózata

FÓKuszBAN

BoDNÁr BALÁzs
KIrÁLy sÁNDor
szABÓ zoLTÁN



majd ezt követően a „bengáli” bece-

névre hallgató „FVV” csuklós villamo-

soknak az 1962-es beindításán

keresztül milyen hamar eljuthatunk 

a ma is közlekedő KCSV6-1 típusú és

az új CAF villamosokig.

Természetesen a mai városi közle-

kedésfejlesztésben akár 5 év is elég

ahhoz, hogy meghatározó fejleszté-

sek véghezvitelével és a szükséges

változtatások megvalósításával gyö-

keresen megváltoztassuk közleke-

désünket.

Debrecen közlekedésének rövid be-

mutatása

Debrecen Hajdú-Bihar megyében

található, egyben régióközpont és

megyeszékhely is. A város az észak-

alföldi térség legjelentősebb közúti

csomópontja, mely érinti az Alföld

keleti felének legnagyobb vasútvona-

lát is. 2006. óta az M35 autópálya ki-

épülésével Debrecen bekapcsolódott

az országos autópálya-hálózatba. 

A 4-es, 33-as, 35-ös, 47-es, 48-as,

354-es és a 471-es főútvonalakról ér-

kező nemzeti és nemzetközi gépjár-

műforgalom itt találkozik, ami miatt 

a várost terhelő tranzitforgalom igen

jelentős. A város közúti hálózatára 

a sugaras-gyűrűs szerkezet jellemző,

melyből helyenként a gyűrűs elemek

hiányoznak. 

Debrecen közúthálózata

Debrecen közúti hálózata összesen

1200 km-nyi önkormányzati útsza-

kaszt foglal magába, melyből a belte-

rületre eső szakasz hossza 565 km. 

A városon átvezető országos főút

hossza 30 km. A belterületi úthálózat

84%-a – számszerűen 473 km-nyi

szakasz – szilárd burkolatú. A nem ki-

épített útszakaszok teljes hossza eléri

a 92 km-t.

Debrecenben az előzőekben rész-

letezett közúti infrastruktúrahálózatot

egy friss felmérés szerint naponta

mintegy 635 ezer helyváltoztatás

terheli. Ebből a városon belüli moz-

gásból természetesen a 205 ezer

debreceni lakos végzi el a helyváltoz-

tatások jelentős hányadát, mintegy

520 ezret. Ez a szám viszont tovább

osztható, miszerint csaknem 160 ezer

helyváltoztatást végeznek el a debre-

ceniek személygépjárművel, és 183

ezret a közösségi közlekedés eszkö-

zeinek igénybevételével.

Debrecen közlekedését jelentősen

meghatározzák az egyéb közlekedési

módok is. A város vasúti kapcsolatait

jellemzően a 100-as vasúti fővonal

határozza meg, melyhez további hét

kisebb jelentőségű vonal csatlakozik.

Az elmúlt években egyre nagyobb

hangsúllyal van jelen a közleke-

désben a légi személyszállítás is,

hiszen a Deb receni Nemzetközi Re-

pülőtér 2012-óta folyamatosan bő-

vülő menetrendszerinti járatokkal

biztosítja a légi kapcsolatot több

európai várossal.

önkormányzati fejlesztések bemu-

tatása

A közlekedéssel kapcsolatos problé-

mák megoldására két lehetőség adó-

dik az önkormányzatok számára. 

A város vagy a közúti kapacitások nö-

velésével kiszolgálja a lakosság igé-

nyeit, és a mindenkori kereslethez

igazítja a kínálatot, vagy a közlekedési

rendszer átalakításával és annak tuda-

tos menedzselésével igyekszik befo-

lyásolni a keresletet. Az utóbbi, az

igényeket formáló közlekedés-poli-

tika megvalósítása lehet a kulcsa 

a közlekedési rendszer hosszú távú

működőképességének és a környe-

zeti állapot megóvásának, vagyis 

a fenntarthatóságnak, ugyanakkor 

a jelenkor nagyfokú egyéni mobilitási
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igényét is ki kell szolgálnia a városnak 

a szükségszerű fejlesztéseivel.

Útépítések, nagyfelületű aszfaltozá-

sok

A 2010 és 2014 közötti időszakban

Debrecenben a lakossági hozzájáru-

lással megvalósuló útépítések során 

a nem kiépített belterületi útszaka-

szokat mintegy 7,4 %-kal lehetett

csökkenteni. Ez azt jelentette, hogy

26 utcában 6 818 négyzetméteren si-

került új útburkolat kiépítésével 

a lakosság mindennapi közlekedését

megkönnyíteni és az akadályoktól

mentesíteni. A beruházások összege

több mint 583 millió forint volt.

A város elképzelései között több

évtizede szerepel a nyugati kiskörút

megépítése. A három szakaszra osz-

tott kiskörút I. és II. üteme az elmúlt 

Nyugati kiskörút 
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5 évben megépült. A belváros teher-

mentesítését és a közlekedési hálózat

gyűrűs szerkezetének tökéletesítését

szolgáló körút a végleges állapotában

a Mester és az Erzsébet utcákat köti

majd össze. A városnak a kiskörút

megépítésével további célja Debre-

cen belváros kedvezőtlen szerkeze-

tének oldása, a belvárosi funkciók

nyugati irányú kiterjesztése, valamint

a vonzó és esztétikus települési kör-

nyezet megteremtése. A nyugati kis-

körút városi főforgalmi útként 2x2

forgalmi sávval és két oldalon 1-1 tö-

megközlekedési sávval került meg -

tervezésre. 

A Hatvan és Arany J. utcák közötti,

valamint az Arany J. és Erzsébet utcák

közötti szakaszt a közlekedők már

birtokukba is vették. 

Debrecen közigazgatási területén az

önkormányzati tulajdonban lévő, szi-

lárd burkolatú utak 60%-ának kora

meghaladja a 15 évet. Ezeknek az ut-

aknak az esetében a pontszerű, ká-

tyúzás jellegű javítások általában nem

biztosítják a megfelelő színvonalú

burkolatminőséget. Ilyen esetekben 

a nagy felületen történő javítások vál-

Parkolás

Debrecenben a parkolók üzemelte-

tését 2002-től 2014 végéig a DKV Zrt.

végezte. 2015-től a DV Parking Kft.

vette át az üzemeltetéssel járó

feladatokat. Debrecenben jelenleg

3 külön fizető parkolási zónában 5

300 felszíni fizető várakozóhely és

127 automata szolgálja a közlekedő-

ket. Városszerte 5 közforgalmú

mélygarázs 755 férőhellyel enyhíti 

a felszíni parkolók túlterheltségét.

Mindemellett további 580 férőhely

„üzleti parkoló”, 1 680 férőhely bevá-

sárlóközponti parkoló és számos ma-

gánparkoló áll rendelkezésre. 

A „Gyógyhely fejlesztés a Debre-

ceni Nagyerdő parkerdejében” elne-

vezésűberuházás keretében egy új

mélygarázs készült el Debrecenben.

A mélygarázs 198 személygépkocsi

befogadására alkalmas, melyből 

4 mozgássérült parkoló, emellett 

6 kerékpár elhelyezésére is alkalmas. 

A mélygarázs megépítésével meg-

újult a felszíni környezet is. A gyalo-

gosok és a pihenni vágyók számára

670 négyzetméternyi térburkolat 

és 1 475 négyzetméternyi parkosított

felületet került kialakításra. Az elmúlt

nak szükségessé. Az Önkormányzat

elsődleges célja a kritikus állapotba

került útszakaszok felújítása volt, mely

felújítási munkálatok a burkolatok

felső rétegének lemarásával és új ko-

póréteg terítésével valósultak meg.

A város az elmúlt 5 évben több

mint 70 ezer négyzetméteren – több

mint 60 utcában – végzett nagyfelü-

letű útburkolat-javítási munkálatokat,

melynek költségei megközelítették 

a 380 millió forintot. A legutóbbi nagy

volumenű, egybefüggő útburkolat-

felújítás a Csapó utcán valósulhatott

meg. Mint ahogy más beruházások

esetében, úgy a Csapó utca felújítása

kapcsán is kiemelt figyelmet szentelt

a város a gyalogosoknak – azon belül

a vakoknak és gyengénlátóknak –

és a kerékpárosoknak. 

A nagyfelületű aszfaltozási munkák

2016. évtől az eddiginél is nagyobb

iramban fognak zajlani, hiszen az el-

következő évek során 52 utcát fog 

a város részben vagy teljes hosszban

leaszfaltozni, és további 11 utcában

valósulhat meg új út építése. Erre

összesen 2,1 Mrd-ot tud a Debreceni

Önkormányzat fordítani.

FÓKuszBAN

Nyugati kiskörút Mélygarázs a Nagyerdőn
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évben 1 db elektromos töltőállomás

is létesült a mélygarázsban.

Kerékpárforgalmi hálózat fejlesztése

A kerékpározás, mint a motorizált

közlekedés visszaszorításának, és 

a vele járó károsanyag-kibocsátás

csökkentésének egyik kézzel fogható

és hasznos eszköze Debrecenben

egyre növekvő tendenciát mutat. 

Egy 2016-ban elvégzett reprezentatív

lakossági mobilitási felmérés ered -

ménye megmutat ta, hogy a megkér-

dezettek 17,3 %-a rendszeresen 

a kerékpározást választja helyváltoz-

tatásának esz közéül, míg emellett 

a megkérdezetteknek kevesebb mint

35 %-a elsődlegesen a személygép-

járművet használja. Csupán érdekes-

ség, hogy valamennyivel többen mint 

a válaszadók 36%-a a Debrecenen

belüli mozgásaikat gyalog végzi. 

A kijelölt kerékpárforgalmi hálózat

hossza mára eléri a 80 km-t. Ennek 

a hálózatnak az 54,7 %-a gyalog- és

kerékpárút, 22,8 %-a közúton kijelölt,

kitáblázott kerékpárút, 19,5 %-a ön-

álló, míg 2,6 %-a szervizúton kijelölt

kerékpárút, és csupán 0,4 %-a nyitott

kerékpársáv.

Jövőbe tekintés

Az eddig Integrált Települési Program

(ITP) néven nevezett, a jövőben Új

Főnix Terv elnevezéssel bíró program

egyedülálló lehetőségeket biztosít

Debrecennek többek között a közle-

kedésfejlesztés terén is. Az Új Főnix

Terv erénye, hogy egyaránt koncent-

rál a kisebb, a város polgárainak

hétköznapi életét könnyebbé, kom-

fortosabbá tevő fejlesztésekre és 

a város nemzetközi regionális szere-

pét erősítő kiemelkedő jelentőségű

beruházásokra. Külön fejlesztési terü-

letként tekint a város lakótelepeire,

biztosítva ezáltal a helyenként évtize-

des hiányosságok felszámolását, 

a közösségi terek, utak, parkolók fel-

újítását.

Az Új Főnix Terv tartalmazza Deb-

recen legnagyobb közlekedésfejlesz-

A hálózat ugyanakkor még nem

összefüggő, további fejlesztésekre

van szükség. Szerencsére folyamato-

san sikerrel valósulnak meg olyan

korszerűnek számító megoldásokkal

kerékpárutak, mint például a nyitott

kerékpársáv alkalmazása.

Forgalombiztonság

Ma Debrecenben, jellemzően a bel-

városi részeken, valamint az orszá-

gos főutak bevezető szakasza

mentén összesen 117 jelzőlám-

pás forgalomirányítási csomópont

– 60 önkormányzati és 57 orszá-

gos közútkezelő üzemeltetésébe

tartozó jelzőlámpás csomópont –

üzemel. E csomópontokon túl to-

vábbi 11 jelzőlámpás irányítású

gyalogos átkelőhely segíti a gya -

logosok közlekedését. A vakok 

és gyengénlátók közlekedésének

megkönnyítése érdekében az Ön-

kormányzat a fejlesztései során 32

berendezésbe szereltetett hangjel-

zést. Az elmúlt 5 évben összesen

35 forgalmi csomópontban került

kiépítésre új jelzőlámpás forga-

lomirányítási rendszer.  

Nyitott kerékpársáv a Füvészkert utcán

Akadálymentesítési megoldá-
sok a 2-es villamos mentén.
Akadálymentesítési megoldá-
sok a Csapó utcán.
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tési programját. Jelentősen megerő-

sítheti a város regionális közlekedési

központ szerepét az új Főpályaudvar

felépítése, valamint a várost átszelő

vasútvonal teljes felújítása a szintbeli

vasúti kereszteződések átépítésével, 

a Dobozi kerti és Apafai megállóhe-

lyek felfejlesztésével egyetemben. 

A központi szerep tovább erősödhet

keretében az Önkormányzat által el-

készíttetett műszaki tervdokumen-

táció és alátámasztó dokumentációk

alapján egy, a debreceni vasútállo -

más átépítéséhez és a Petőfi tér

 fejlesztéséhez szervesen illeszkedő

épületegyüttes, közlekedési hálózat

és térrendezés valósul meg 2016-tól.

A meglévő épületegyüttesből egye-

dül a keleti szárny kerül elbontásra. 

A felújított felvételi épület elé az új vá-

rosképi megjelenést és építészeti ar-

culatot kölcsönző legyezőszerűen

elhelyezett épületszárnyak kerülnek,

melyek földszintjére kereskedelmi

létesítmények, emeleteire irodák köl-

tözhetnek. A felépítmények szerve-

sen kapcsolódnak a terepszint alatti

buszpályaudvar utasforgalmi tereihez. 

A projekt részeként lesüllyesztésre

kerül a 4 sz. főút a kedvezőbb gyalo-

gos és kerékpáros kapcsolatok

biztosítása érdekében, továbbá a köz-

lekedési igényekhez optimalizáltan át-

épül a 4. sz. főút és 47. sz. főút

különszintű csomópontja is. A cso-

mópont-átépítés részeként 2 db spi-

rális körforgalom létesül a 4. sz. főúton. 

A Főpályaudvar területén a helyi

és helyközi buszjáratok kiszolgá-

lására közös térszín alá süllyesz-

tett buszpályaudvar létesül. Ezáltal

a jelenlegi Külsővásártéri helyközi

buszpályaudvar megszűnik. A terve-

zett buszpályaudvaron szóló és

csuklós autóbuszok számára lé-

tesül álláshely, valamint a tárolás is

biztosítható. A buszpályaudvar

legfontosabb előnye az, hogy a terü-

letén az álláshelyeket az utasok 

a járművek által használt úthálózat

keresztezése nélkül, az esélyegyenlő-

ségi követelményeknek megfelelően

közelíthetik meg. 

A gépjárművel érkező utasok szá-

mára a 4. sz. főúttal párhuzamosan,

önálló épületként megjelenő új, há-

a déli elkerülő út megépítésével, az

M35-ös autópálya továbbépítésével,

valamint a Debreceni Nemzetközi

Repülőtér további fejlesztéseivel.

Épül a Debreceni Főpályaudvar 

Az „Intermodális Közösségi Közle -

kedési Központ létrehozása Deb re -

cenben” nevű előkészítő projekt

FÓKuszBAN

Debreceni Főpályaudvar látványterv  

Debreceni Főpályaudvar látványterv  



romszintes parkolóház fog rendelke-

zésükre állni, 387 db parkolóhellyel. 

A parkolóházban helyet kapnak 

a K+R, taxi és mozgássérült parkoló-

helyek is. A parkolóház földszintjén

150 férőhelyes B+R tároló létesül. 

A parkolóház mellett a térszínen to-

vábbi 68 db várakozóhely létesül.

A projekt megvalósítása során 

a villamosközlekedés Petőfi téri vá-

gányhálózata átépül. A meglévő hu-

rokvégállomás helyett 4 vágányos

fejállomás létesül, egy szükségme-

gállóhellyel, illetve a szükséges üzemi

kapcsolatokkal a kocsiszín irányába. 

A peronok az esélyegyenlőségi köve-

telményeknek megfelelően valósul-

nak meg.

Az önálló projektként megvalósuló

vasútállomás átépítési projektben két

gyalogos peronaluljáróhoz kapcsoló-

dóan gyalogos aluljáró létesül, mely

közvetlen kapcsolatot teremt a busz-

pályaudvar és a vasúti peronok kö-

zött.

DKV zrt. fejlesztéseinek bemutatása

Debrecen közösségi közlekedése

szolgáltatási színvonalának fejlesz-

tése

A minőség fogalmát a közösségi

közlekedésben meghatározza 

a szolgáltató szakmai profizmusa 

a közlekedésszervezés terén. Ennek

kulcstényezői a megfelelő gyakori-

sággal, pontossággal és megbíz-

hatósággal, az igényekhez igazodó

közlekedési hálózaton, magas hoz-

záférhetőséggel nyújtott szolgál tatás.

Az utazási lánc során az utasbarát ar-

culat kialakítására példa a teljes utat

lefedő utastájékoztatás, vagy az

elektronikus jegyrendszer kialakítása.

Ezeknek az elvárásoknak megfelelő

hálózati infrastruktúrát, a forgalmi in-

formatikai és az utastájékoztató infor-

mációs rendszereket érintő integrált

fejlesztéseket a DKV Zrt. valósította

meg.

A DKV Zrt. 2009-ben adta be pályá-

zatát a korszerű és színvonalas helyi

közösségi közlekedés biztosításához

szükséges infrastrukturális feltéte-

lek javítása, fejlesztése, érdekében. 

A megvalósult fejlesztések mintegy

440 millió forintba kerültek, melynek

85 %-át az Európai Regionális Fejlesz-

tési Alap finanszírozta. Az Európai

Unió támogatása mellett, a projekt-

hez a DKV Debreceni Közlekedési Zrt.

15 %-ban saját pénzeszközeivel járult

hozzá.
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A projektben a következők valósultak

meg:

• trolibusz felsővezeték hálózat re-

konstrukció,

• Segner téri forgalomirányító épület

építése,

• igényalapú közösségi közlekedési

rendszer kialakítása,

• menetrendek összehangolása,

• az utastájékoztató rendszer korsze-

rűsítése,

• közlekedési szövetség létrehozásá-

nak előkészítése,

• járattervező szoftver fejlesztése.

Erzsébet utca és Névtelen utca kereszteződése

Segner téri forgalomirányító épület
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Trolibusz felsővezeték hálózat re-

konstrukció:

A Csapó utca és Burgundia, valamint

az Erzsébet utca és Névtelen utca ke-

reszteződésében kicserélték a troli-

busz felsővezeték tartó és térvilágítást

is biztosító oszlopokat. A korszerűsí-

tés során az Árpád téren, az Erzsébet

utcán, a Hajnal utcán, a Kossuth

utcán, a Kassai úti trolibuszfordulóban

és az Ótemető utcán szoftver által

vezérelt gyorsváltó beépítése történt

meg, összesen 7 db. A munkavezeté-

keket 2000 m hosszúságban cserél-

ték ki.

Segner téri forgalomirányító épület

építése

Az új forgalomirányító épület 2011-

ben három hónap alatt készült el. 

A két új fedett váróval, akadálymen-

tesen kialakított bérletpénztár az ed-

digieknél magasabb színvonalú

utaskiszolgálást tesz lehetővé.

Igényalapú közösségi közlekedési

rendszer kialakítása

Az utasok utazási igényeiket tele-

fonon vagy interneten bejelentik

a rendszer irányító központjába és az

kedés menetrendjeivel való kapcsolat

vizsgálata.

Az utastájékoztató rendszer korsze-

rűsítése

A projekt során korszerűsítették, 

illetve fejlesztették a trolibuszokon és 

a villamosokon a belső- és külső ki-

jelzőket, a rendszer működését biz-

tosító fedélzeti számítógépeket,

valamint a beruházás keretén belül 22

db villamos-, valamint 5 db autóbusz-

és trolibusz-megállóhelyen elektro-

nikus utastájékoztató felületek kerül-

tek telepítésre.

Közlekedési szövetség létrehozásá-

nak előkészítése

A támogatás keretében elkészült 

a Debreceni Agglomeráció integrált

városkörnyéki közösségi közlekedés

2020-ig tartó fejlesztési terve, vala-

mint előkészítették a közlekedési

szövetség létrehozását, és annak

hosszú távú működési modelljének

meghatározását.

előre meghirdetett időpontok közül

megadják az utazás idejét, valamint

azt, hogy honnan hová kívánnak uta-

zni. 2012. március 1-jétõl a 46Y vona-

lán a Határ út irányába (Csalogány

utca – Határ út vonalszakaszon), va-

lamint a 46, 46Y vonalán a Nagyállo-

más irányába (Határ út – Csalogány

utca vonalszakaszon) vezették be 

a „Hívom a buszt” rendszert ott, ahol

nagyon alacsony volt az utaslétszám.

Menetrendek összehangolása

A fejlesztési projekt keretében egy

olyan működőképes modell kialakí-

tása volt a cél, amely alapján a külön-

böző kapacitású, költségigényű

közlekedési eszközöket a mindenkori

igényekhez mérten

rugalmasan lehet 

alkalmazni. Megol-

dandó feladat volt a

villamos, autóbusz és

trolibusz menetren-

dek összehango-

lása, a párhuzamos

teljesítmények meg-

szüntetése, valamint

a va súti és a hely-

közi autóbusz-közle-

FÓKuszBAN

Dinamikus megállóhelyi utastájékoztatás
Jobbra fent: DRT rendszer felhasználói felület

Webes útvonaltervező alkalmazás



Járattervező szoftver

A projekt része a gyakorlati adatokon

alapuló járattervező szoftver fejlesz-

tése, amely magába foglalja a járat-,

menetrendkészítést és -optimalizá-

lást, a megállóhelyi menetrendi hir-

detmény készítését, a DKV Zrt.

honlapján elérhető menetrendi utas-

tájékoztatást, valamint a debreceni

helyi közösségi közlekedési hálózat

útvonaltervezését.

A szoftver részeként egy online uta-

zásszervező felület is készült az uta-

sok számára, mellyel lehetőség nyílik

az utazás megszervezésére, útvonal-

tervezésre.

2-es villamos projekt

Debrecen esetében főként az elöre-

gedő vasúti pálya és gördülőállomány

megújítása és fejlesztése, valamint 

a vonalhálózat működtetési haté-

konyságának biztosítása ad feladatot

az igényekhez igazodó kapacitás ki-

osztás egyensúlyának helyes beállítá-

sával. 

Ezekre a kihívásokra egyik válasz-

ként a DKV Zrt. a várossal közösen 

a 2-es villamos projekt megvalósítását

adta (2010-2014). A projekt keretében

számos beruházás megvalósult: 

• A kivitelezés során 4,4 pályakilomé-

ter hosszon új, kétvágányos, kör-

nyezetbarát villamospálya épült 

a Hunyadi János utca – Csemete

utca – Dózsa György utca – Nádor

utca – Thomas Mann utca – Mik-

száth Kálmán utca - Békessy Béla

utca – Kartács utca – Doberdó

utca – Böszörményi út – Békessy

Béla utca nyomvonalon, ami men-

tén 10 db jegykiadó automata ke-

rült telepítésre.

• Az 1-es és 2-es villamosvonal

közös szakaszát és annak peronjait

(a Hunyadi János utca és a Petőfi

tér között) 2,5 kilométer hosszú-

ságban átalakították, a nyomvona-

lat korrigálták. Átépítették a Petőfi

téri végállomást és az Ispotály utcai

szolgálati vágány is megújult.

• A Mikszáth Kálmán utcán és a DKV

Debreceni Közlekedési Zrt. Salét-

rom utcai telephelyén is egy-egy

300m2-es áramátalakító egység

épült. A Blaháné utcai áramátalakí-

tót felújították.

• Megépült 19 megállóhely, mely 

a mozgáskorlátozottak és csökkent

látóképességű emberek által is biz-

tonságosan használhatóak.

• Elkészült az új utastájékoztató

rendszer, mely a beérkező járat-

számról és a beérkezésig hátra lévő

időről ad tájékoztatást.

• 258 darab (részben közvilágítási

lámpákat is hordozó) felsőveze-

ték-tartó oszlopot és 8 kilomé-

ternyi felsővezetéket építettek ki 

a projekt során. A 600 voltos von-

tatási energia biztosítására ösz-

szesen 77 kilométernyi földkábelt

fektettek le.

• Az új villamos-nyomvonal közelé-

ben megtörtént a közművek véde-

lembe helyezése, kiváltása és új

bekötések készültek. Ahol az építési
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munkálatok szükségessé tették, 

a közműveket felújították.

• A DKV Debreceni Közlekedési Zrt.

Salétrom utcai járműtelepét is át-

építették. 

• A projekt eredményeként 18 db új,

spanyol gyártmányú CAF Urbos 3

típusú villamosjármű érkezett Deb-

recenbe.

A program összköltsége 24,09 milli-

árd forint volt. 

TransIT DKV

A fizetőképes utasok igényeit és

az „okos” mobil eszközök roha-

mos elterjedését szem előtt tartva,

a körülöttünk felgyorsult világhoz al-

kalmazkodva a szolgáltatóknak ezt 

a csatornát is ki kell használniuk, az

utasok megszólítása érdekében.

A fentebb taglalt fejlesztések során

elért eredményekre alapozva valósult

meg a közelmúltban a DKV Zrt. finan-

szírozásában, a HC Linear Műszaki

Fejlesztő Kft. által készített mobil esz-

közökre fejlesztett applikáció, amely

a forgalmi üzemvitel során keletkező

adatokat az utasok számára teszi el-

érhetővé.

Az első CAF Urbos 3 típusú villamos érkezése
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a jövő útja a jelenben

közforgalmú közösségi

köz lekedés lényeges

közszolgáltatási rend-

szer, amely nek működtetése, fej-

lesztése társadalmi-gazdasági

érdek és az ellátásért felelős tes-

tületek, hatóságok kizárólagos fel-

adata. Sokan elgondolkoznak 

a nem szakmabeliek, amikor kö-

zösségi közlekedésről beszélünk,

pedig külföldön már régóta így 

nevezik azt, amit itthon sokáig tö-

megközlekedésnek hívtak. A sza-

vakban bekövetkezett váltás

azonban jól példázza azt a válto-

zást, amelyet a magyarországi,

ezen belül pedig a miskolci helyi

közösségi közlekedése a villa-

mos projekt megvalósítása mellett

– a felújított villamospályával, 

a megújult pályakörnyezettel,

köztük a villamosmegállókkal, 

a korszerű, mo dern és teljesen

akadálymentes villamosokkal – az

utastájékoztatást is a XXI. század

színvonalára emelte.

Miskolc közigazgatási határán

belül 2 villamos- és 40 (+4 éjsza-

kai) autóbuszvonal szolgálja ki az

utazóközönséget. A miskolci kö-

zösségi közlekedés szolgáltatási

színvonala a megyei jogú városok

között kiemelkedő az indított napi

menetszámok tekintetében:

• munkanapi autóbuszjáratok

száma: 1679 db, 

• villamosjáratok száma: 274 db,

• autóbusz- és villamos megálló-

helyek száma: 569 db

a jelen útja a jövőben

Az Európai Unió eddig ismeretes

szabályozási tervezetei a szabá-

lyozott verseny felé mutatnak,

amely azt jelenti a Miskolc Városi

Közlekedési Zrt. és Miskolc Me-

gyei Jogú Város számára, hogy

olyan fejlesztésekkel kell jelen

lenni a honos szolgáltatási terüle-

ten, amely a jövőben egy még

erősebb, az utasok keresletéért

való versenyben a legjobb esélye-

ket vetíti előre Miskolcon. Ezért

pályázni és folyamatosan fejlesz-

teni kell tovább, így nem mulaszt-

ható el a 2014-2020-as fejlesztési

időszak.

A
közlekedés fejlődése mutat az el-

múlt 5 évben.

Miskolc közösségi közlekedésének

infrastrukturális fejlesztésével, az

Okos Pont Projekt megvalósításá-

val olyan integrált utastájékoztató

rendszer alakult ki a városban,

melynek köszönhetően valós idejű

információk érhetők el a villamos-

és buszmegállókban, állomásokon

lévő audiovizuális utastájékoztató

kijelzőkön, de hasznos formáció-

kat kapunk a menetrendről, a jár-

művek valós tartózkodási helyéről

és a várakozási időről is, androi-

don, okostelefonon, webes felü-

leten és még lehetne sorolni, hol

és hogyan. Egy a lényeg: Miskolc

miskolc a jövő útján

FÓkUszban

Fejlesztések a miskolci közösségi közlekedésben



Az országban egyedülállóan Mis-

kolcon 31 darab új, csuklós és ala-

csonypadlós Skoda 26THU3 típusú

villamos, valamint a 2016-ban az

ÚSZT-ZBR-CNG-2014 projekt ke-

retében beszerzett 75 db új, kör-

nyezetkímélő CNG autóbusz

közlekedik, amellyel a közösségi

közlekedés szolgáltatási színvonala

jelentős változáson megy keresztül.

Az integrált utastájékoztatási és

forgalomirányítási rendszer meg-

valósításával Miskolcon nem csak 

a régi járművek, hanem az új CNG

autóbuszok, és a teljesen új villa-

mosflotta is valós idejű jármű-nyo-

monkövetést kapott, kiegészítve 

a villamosokat érintő jelzőlám-

pát befolyásoló forgalomirányítási

rendszerrel és az utasaink mobilte-

lefonján is elérhető valós idejű szol-

gáltatások bevezetésével.

jó úton haladunk

Az Európai Unió a Zöld Könyv be-

vezetésében leszögezi, hogy a ha-

tékony utasszállító rendszerek

alapvető fontosságúak az európai

gazdaságok és az európai lakosság

életszínvonalának emelése szem-

pontjából. Fontos, hogy a közle-

kedési rendszerek felépítése

megfeleljen az utazók igényének,

hogy eléggé rugalmasak legyenek

és követni tudják az igények válto-

zásait. A gépkocsinak számos

előnye van: a függetlenség, a ru-

galmasság szinonimája. Ugyanak-

kor megsokszorozta a forgalmi

dugókat, és hátrányosan érinti azo-

kat, akiknek nincs autójuk vagy

nem autóval kívánnak közlekedni. 

Ha nem akarjuk túlságosan

megterhel ni életkörülményeinket

és környezetünket, akkor az utas-

szállításban a közösségi közlekedési

rendszerek fejlesztését kell előny-

ben részesíteni. Ez azt jelenti, hogy

a közösségi közlekedésnek rugal-

masabbnak kell lennie, és jobban

kell alkalmazkodnia a közönség

igényeihez.

Miskolc város közlekedésfej-

lesztési stratégiája célul tűzte ki 

a közösségi közlekedés hatékony-

ságának növelését, amelynek kö-

vetkező fontos fejlesztési területe

várhatóan az elektronikus jegy-

rendszer bevezetése lesz. A jövő

legfontosabb fejlesztési vetülete 

a közlekedési társaságok alaptevé-

kenységének szempontjából, de 

a közösségi közlekedésben az

utasok által is a legjobban érzé-

kelhető, megfogható te rülete a vi-

teldíj- és jegykezelési rendszer.

A korszerű viteldíj-beszedési rend-

szer a közszolgáltatás legfőbb

használati szabályait jelenti, amin

keresztül a szolgáltatás utasok ál-

tali igénybevétele történik. Így ezt

kiemelten fontos fejleszteni a szol-

gáltatási színvonal növekedéséért

és az utasok elégedettségének

magasabb szintű elérése érde-

kében.

mi is történt az elmúlt 5 évben?

Fejlesztések a miskolci közösségi

közlekedésben

Miskolcon az elmúlt 5 évben or-

szágos szinten is kiemelkedő in-

tegrált közlekedésfejlesztést vitt

véghez a közlekedési társaság és a
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városvezetés. Ez többek között a

Miskolc Városi Villamosvasút fej-

lesztése nagyprojekt (Közlekedés

Operatív Program) villamos-be-

szerzésének, illetve infrastruktu-

rális fejlesztésének, és az Okos

pont pályázat (Észak-Magyaror-

szági Operatív Program) utastájé-

koztatási és forgalomirányítási

rendszer elemeinek megvalósí-

tásával jöhetett létre. Társasá-

gunknál a következő fejlesztések

valósultak meg az elmúlt idő-

szakban:

1. Miskolc városi villamosvasút fej-

lesztése nagyprojekt (KÖZOP-

5.2.0-07-2008-0003)

• Pályafelújítás, vonalhosszabbítás

és kapcsolódó infrastruktúra

• Villamos járműjavító csarnok és 

a karbantartáshoz szükséges be-

rendezések

• Áramátalakító állomások átépítése

• 31 db Skoda 26THU3 villamos-

jármű beszerzése

• Tiszai pályaudvar villamos-vég-

állomás felújítása

2. Miskolc és Felsőzsolca városok

infrastrukturális fejlesztése

(ÉMOP-5.1.2-09-2009-0007)

• Integrált utastájékoztatási rend-

szer kiépítése

• Villamosok előnyben részesítési

rendszere 16 jelzőlámpás cso-

mópontban

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

Az MVK Zrt. megvalósult fejlesztései
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• Android operációs rendszerre

tervezett TransIT menetrendi al-

kalmazás, valós idejű internetes

utazástervező felület, és SMS-

szolgáltatás

3. CNG autóbusz-beszerzés

(ÚSZT-ZBR-CNG-2014)

• 75 db alacsonypadlós sűrített föld-

gáz üzemű autóbusz beszerzése

1. miskolc városi villamosvasút

fejlesztése” nagyprojekt 

(KÖZOP-5.2.0-07-2008-0003)

2009-ben Miskolcon kezdetét

vette a nagy villamos projekt

megvalósítása. A program célja

az volt, hogy Miskolcon az

egyik legmodernebb villamos-

közlekedési szolgáltatás jöhes-

sen létre.

• Közforgalmú CNG töltőállomás

megépítése

• Járműjavító csarnok átépítése,

korszerűsítése

4. Emelt szintű közlekedési cso-

mópont kiépítése, Felső-Majláth

„Bagolyvár” végállomási épület

felújítása 

FÓkUszban



A „Miskolc városi villamosvasút

fejlesztése" nagyprojekt az Európai

Unió támogatásával az Európai

Kohéziós Fejlesztési Alap társfinan-

szírozásával valósult meg, a Közle-

kedési Operatív Program prioritási

tengelyében. Az Európai Uniós for-

rásból finanszírozott program jogi,

gazdasági és műszaki előkészítése

már 2006-ban kezdetét vette. 

A teljes program 2015-ben fejező-

dött be a villamospálya megújulá-

sával és felépülésével, és az új

Skoda szerelvények forgalomba ál-

lításával.

A program legfőbb elemei

1.1. Pályafelújítás, vonalhosszab-

bítás és kapcsolódó infrastruktúra

2012 januárjában teljes hosszá-

ban elkészült a pályarekonstrukció

és a villamosvasúti pálya meg-

hosszabbításra került Diósgyőr

városközponttól Felső-Majláth-ig.

A városi villamospálya teljes hosz-

szában megújult, villamospero-

nok és fedett várók kerültek

kihelyezésre. A peronok az esély-

egyenlőségi törvény előírásainak

megfelelően kerültek kialakításra,

figyelembe véve az új alacsony-

padlós járművek által igényelt el-

várásokat is. A pálya felújításával és

az alkalmazott forgalomtechnikai

eszközök segítségével, a zöldhul-

lám biztosításával kimutathatóan

csökkent az eljutási idő.

Megújításra került a teljes villamos-

vasúti infrastruktúra rendszer 28

csoport vonali kitérő beépítésével,

új felsővezeték-rendszer létreho-

zásával és közel 700 db felsőveze-

ték tartóoszlop beépítésével.

A teljes vontatási energiát ellátó

rendszer korszerűsítésre került,

amely magában foglalja a 3 db új

áramátalakító állomás megépíté-

sét, és 2 db meglévő áramátalakító

felújítását. 

A korszerű szerkesztési elvek

alapján az új áramátalakító új irá-

nyító-központja a forgalmi diszpé-

cserrel azonos helyre épült,

működtetése teljesen automatizált

módon történik.

1.2. Villamos járműjavító csarnok

és a villamosjárművek karbantar-

tásához szükséges berendezések

A városi villamosvasút fejleszté-

séhez szorosan kapcsolódva vil-

lamos-járműjavítási bázisunkat

európai színvonalra emeltük az új

javítócsarnok és létesítményeinek

kialakításával.

Az MVK Zrt. 2013. május 27-én

vette át a felújított csarnokot és

fedett színt. A villamos járműja-

vító csarnok mind külső, mind

belső tekintetben teljes felújí-

tásra került. Átépítésre kerültek

az aknás vágányok, két vágány

pedig a Skoda járművek karban-

tartásához szükséges felsősze-

relő pódiumot kapott. A csarnok

mindkét oldalán új kapuk, il-

letve belül új fűtő és szellőző

rendszer biztosítja a járművek

korszerű  kiszolgálásának folya-

matát. A csarnok nyugati oldalán

fedett szín került kiépítésre, min-

tegy 850 m2 trapézlemez fedés

alkalmazásával, mely a járművek

tárolásának biztosítására hiva-

tott. A Skoda járművek üzemel-

tetéséhez és karbantartásához

korszerű berendezések kiépíté-

sére, telepítésére került sor,

ilyenek pl.: a padló alatti kerék-

páreszterga, az automatikus és

mobil homokfeltöltő berende-

zés, valamint a járműmosó.
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1.3. belvárosi burkolat megújítása

A Széchenyi utca burkolatának

megújítása mintegy 17 000 m2 fe-

lületen készült el a Városház tér és

Ady Endre utca közötti szaka-

szon. A belváros szebb, zöldebb,

polgáribb megjelenését az új bur-

koló anyagok minősége mellett 

a mintegy 100 db faegyed, illetve

felsővezeték-tartó oszlopok dísz-

burkolata is biztosítja. Az átépített

villamospálya és a rajta közlekedő

villamosok ma már Miskolc város

turisztikai színvonalát is emelik.

1.4. kandó kálmán tér felújítása

2014 októberében a Miskolc városi

villamosvasút fejlesztése nagypro-

jekt keretében a korábban projekt-

határon kívül eső Kandó Kálmán

téri hurok felújítása is megtörtént,

ezzel biztosítva a teljes pálya

egyenszilárdságúvá történő fej-

lesztését. Társa ságunk biztosította

a végállomás akadálymentesítés

követelményeinek való megfele-

lést is. Megújult az utastájékozta-

tási rendszer, LED kijelzők kerültek

kihelyezésre a felszínen és az alul-

járóban egyaránt.

1.5. Új skoda 26tHU3 villamos-

járművek

2013 és 2014 közötti időszakban 31

darab 100%-ban alacsonypadlós,

két vezetőállásos, teljes hosszában

átjárható, a világ legkorszerűbb jár-

művei között számon tartott villa-

mos szerelvény került leszállításra.

Az utolsó Skoda 26THU3 típusú vil-

lamos 2014. december 22-én érke-

zett meg városunkba, melynek

eredményeképpen az üzembe he-

lyezési eljárások után 2015-re telje-

sen megújult az MVK Zrt. villamos

járműflottája. 

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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A Skoda villamos néhány jellem-

zője:

• 100%-ban alacsonypadlós

• Teljes hosszában átjárható

• Az ajtók és a válaszfalak bizton-

sági üveggel vannak ellátva

• Alacsony külső és belső zaj-

szintű

• Esélyegyenlőségi törvénynek

meg felelő belépő magasságú

jármű – kerekesszékesek és ke-

rékpárok szállítására is alkalmas

• Klimatizált utastér és vezetőfülke

• Kétirányú, kétoldali ajtózással

rendelkező jármű 

• A fékenergiát visszatáplálja a fel-

sővezetéki tápellátó rendszerbe

• Korszerű utastájékoztatással fel-

szerelt belső kijelzők, LED-mo-

nitorok 

• Külső visszapillantó tükör helyett

külső kamera mutatja a jármű-

vezetőnek a jármű melletti terü-

letet

• Korszerű fedélzeti rendszer

• Automata nyomkarima-kenés

• Külső homokfeltöltésre alkalmas 

• 265 cm széles, jóval tágasabb,

mint a korábbi járművek.

• Ergonomikus utasterű, rugalmas

párnázású ülésekkel felszerelt

• Hang- és hőszigetelt oldalfalú és

mennyezetburkolatú

FÓkUszban



2. miskolc és Felsőzsolca városok

közösségi közlekedésének infra -

strukturális fejlesztése 

(ÉMOP-5.1.2-09-2009-0007)

Több mint 100 okos megálló, és

számos fejlesztés

A „Miskolc és Felsőzsolca városok

közösségi közlekedésének infrast-

rukturális” fejlesztése projekt meg -

valósításával olyan utastájékoztató

rendszer alakult ki Miskolcon,

melynek köszönhetően valós idejű

információk érhetők el a megál-

lókban lévő LED-kijelzőkön.

A járművekbe szerelt fedélzeti esz-

közök folyamatos online kapcsolat-

ban állnak a diszpécserközponttal,

így információt közvetítünk a jár-

művek valós tartózkodási hely-

éről, várható érkezési idejükről, az

esetleges forgalmi eseményekről. 

A valós idejű információk nem csak

a peronon lévő vagy fedélzeti utas-

tájékoztató rendszeren keresztül,

hanem mobil eszközökkel és az in-

terneten is elérhetők. A kiemelt

helyszíneken kihelyezett infopultok

pedig szintén a könnyebb tájéko-

zódást segítik.

A fejlesztésnek köszönhetően be -

vezetésre került egy új, korszerű

forgalomirányítási rendszer, amely

magában foglalja a menetrend-

tervezést, szerkesztést, beosztás-

készítést és vezénylést, valamint

egy új diszpécseri rendszert, amely

biztosítja a már említett megálló-

helyi,fedélzeti, mobil és internetes

utastájékoztatást is.

A felújított villamosvonalon és

annak 16 jelzőlámpás keresztező-

désében megvalósult a villamosok

előnyben részesítése. Az új diszpé-

cseri rendszer által biztosított

központi intelligencia figyeli a vil-

lamosok tervezett menetrendjét és

pillanatnyi tartózkodási helyét.

Amennyiben késést észlel, akkor az
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ún. intelligens fázissorrend módo-

sítással a villamos számára zöld

utat kér, a villamos pedig „előny-

ben részesül”, zöld utat kapva.

2.1. integrált utastájékoztatás 

- honlapon, mobilon, okostelefonon

Az új utastájékozatási rendszer-

nek köszönhetően az utasok

webes felületen és mobil eszközö-

kön is könnyedén megtervezhetik

utazásukat és tájékozódhatnak 

a járművek valós idejű érkezéséről.

Térképes utazástervező felületünk

megtalálható az MVK Zrt. honlap-

ján (www.mvkzrt.hu/valosidoben).

A mobiltelefonokon elérhető az

SMS szolgáltatás (MVK SMS:

+36303444329), android alapú te-

lefonokon pedig saját, ingyenesen

letölthető alkalmazás képes a me-

netrendi adatokon túl a járművek

helyzetének valós idejű térképes

szemléltetésére. (TransIT menet-

rend: MVK Zrt.)

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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Internetes utazástervező 

• Valós idejű utastájékoztatás

• Kényelmes, gyors adatkeresés

• Autóbusz- és villamosvonalak

elérése

• Tájékoztatás a legfrissebb hírek-

ről, menetrendi és forgalmi vál-

tozásokról

• Naprakész információk közvetítése

a menetrendet érintő és a forga-

lommal kapcsolatos változásokról.

• A térképes megjelenítésben 

a megállók menetrendjei is kivá-

laszthatóak.

SMS-szolgáltatás

• A megállóhely kódjának SMS-

ben való elküldésével lekérdez-

hetővé válik a járatok érkezési és

indulási ideje

• Gyors, kényelmes információké-

rés

• Nem szükséges okostelefon, bár-

milyen mobiltelefonnal igénybe

vehető szolgáltatás

2.2. integrált utastájékoztatás az

utcán

Infopultok

Az utastájékoztató infopultok Mis-

kolc kiemelt csomópontjain segítik

az utazni vágyókat. A tájékoztató

berendezéseket a kiemelt státuszú

 villamos-megállóhelyeken lehet

meg találni. Az MVK közlekedési

térképeit és menetrendi informá-

cióit is meg tudja jeleníteni. Az in-

TransIT alkalmazás

• Egyszerű keresés a járatok ada-

taira

• Valós idejű térképes megjelení-

tése a viszonylatok menetrend

szerinti helyzetének, indulási

adatainak

• Bekapcsolt helymeghatározás ese -

tén a tartózkodási helyhez igazítja 

a térképet, így azonnal láthatóak 

a közelben lévő buszok, villamosok.
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fopultok kialakításánál a fejlesztők

arra is gondot fordítottak, hogy 

a készülékek vandálbiztosak le-

gyenek .

• Az MVK Zrt. menetrendi infor-

mációinak elérése

• Az MVK Zrt. saját közlekedéshá-

lózati térképének megjelenítése

• Városi, turisztikai és idegenfor-

galmi információk biztosítása.

2.3. integrált utastájékoztatás 

a megállóhelyen

LED-kijelzők

Több mint 100 helyszínen, a kihe-

lyezett LED-kijelzőkön a pontos

idő mellett az érkező és induló já-

ratok száma, útirányuk, és az indu-

lásig hátralévő pontos idő is

megjelenik. A táblákon szöveges

tájékoztatást nyújtunk a for-

galmi változásokról és az eset-

leges zavarokról. A telepített

eszközök minden időszakban üze-

melnek, alkalmazkodva a jára-

tok közlekedéséhez. A segítséggel

élők közlekedését is igyekszünk

megkönnyíteni az információ hang

alapú közvetítésével, egy nyomó-

gomb segítségével.

2.4. jelen a jövő - Free Wifi mis-

kolc összes skoda villamosán!

A vidéki nagyvárosok közül el-

sőként Miskolcon valósult meg 

a Free-Wifi szolgáltatás az új Skoda

villamosokon. A vezeték nélküli

internet hozzáférés maximális

sávszélessége járművenként 100

Mbps, melyen a csatlakozott fel-

használók osztoznak. A szolgálta-

tás nem csak a városlakóknak

kedvez, hanem a Miskolcra egyre

nagyobb számban érkező turisták-

nak is, hiszen így könnyebbé válik

akár a helyi látványosságokról

szóló információk elérése vagy egy

útvonalterv elkészítése is. A villa-

mosok után hamarosan az új CNG

autóbuszokon is elérhető az in-

gyenes Wifi szolgáltatás.

3. cng buszbeszerzés

(ÚSZT-ZBR-CNG-2014)

A Skoda villamosok után 2016-ban

új, környezetkímélő gázüzemű au-

tóbuszok váltották fel az Miskolc

Városi Közlekedési Zrt. meglévő,

sok szempontból elavult járműveit.

A CNG üzemű, azaz sűrített

földgázzal hajtott buszok beszer-

zésével alacsonypadlós, kényel-

mes, klimatizált járművek állnak 

a miskolci utasok rendelkezésére,

amelyek egyúttal megfelelnek az

EURO 6-os környezetvédelmi kö-

vetelményeknek is. A Nemzeti Fej-

lesztési Minisztérium által kiírt

pályázat segítségével az MVK Zrt.

75 darab CNG autóbusz beszer -

zését valósította meg 2015-ben,

amelyhez egy olyan speciális
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CNG töltőállomás is épült, amelyet 

a CNG üzemű személyautók is

igénybe vehetnek.

A CNG technológia hatására

csökken a közösségi közleke-

dés miatti CO2 kibocsátás, de ami

jelentősebb, az, hogy a dízeljár-

művek kipufogófüstjében lévő ár-

talmas apró részecskék légkörbe

kerülése gyakorlatilag megszűnik.

A Miskolci CNG buszflotta 40 db

szóló és 35 db csuklós járműből

áll, utóbbi 2015-ben az év busza

kategória-győztese. A szóló bu-

szon 30 ülő- és 75 állóhely áll ren-

delkezésre, a csuklós 42 ülő és 118

álló utast képes szállítani.

A csuklós jármű impozáns mére-

tekkel rendelkezik: 2,5 méter szé-

les, és csaknem 19 méter hosszú.

A Miskolcra érkező autóbuszokat 

a gyártó MAN Lion’S City névre ke-

resztelte. Miskolc különös figyel-

met fordít a közösségi közlekedés

akadálymentesítésére, s ugyanígy

a környezetvédelemre is. A MAN

megfelelnek az EURO 6-os köve-
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telményeknek. A dízelüzemű bu-

szokhoz képest a CNG buszok ré-

szecske-kibocsátása (PM) 99%-kal

kevesebb. A zajszennyezés is je-

lentősen csökken az új buszoknak

köszönhetően: a CNG-motor zaj-

szintje ugyanis jóval alacsonyabb,

mint a hasonló dízel járműveké.

Miskolcon napi szinten, csúcs-

időben 120-130 busz közlekedik.

Az új buszok forgalomba állításá-

val szinte teljes egészében MAN

gyártmányú járművekkel rendelke-

zik a közlekedési vállalat. A busz-

flotta egy nap alatt 26.000 km-t

tesz meg Miskolcon. A CNG bu-

szok egy feltöltéssel 400 km tud-

nak megtenni.

4. emelt szintű közlekedési cso-

mópont kiépítése, Felső-majláth

„bagolyvár” végállomási épület

felújítása 

A Bagolyvár épülete 2016 júniusá-

tól a klasszikus végállomás sze-

Zárszó

Miskolcon ez jelenti a közösségi

közlekedést: megújult járműpark,

integrált utastájékoztatási rend-

szer és hamarosan az elektronikus

jegyrendszer. 

Az MVK Zrt.-nél nem újdonság 

a város Smart és Green City irány-

elveihez, valamint az Ökomobili-

tási szövetség törekvéseihez

való igazodás sem, hiszen az Okos

Pont projekt integrált utastájé-

koztatási és forgalomirányítási

rendszerének bevezetésével az in-

telligens utastájékoztatási rendszer

követelményeinek eleget tettünk.

Rövid és hosszú távú közlekedés-

fejlesztési stratégiánkban célul

tűztük ki az elektronikus jegyrend-

szer, és jegyértékesítő automaták

bevezetését, amely szintén illesz-

kedik az irányelvekhez. A vállalat

szempontjából legjelentősebb tö-

rekvés a járműpark környezetet

védő funkciójának elősegítése,

repét tölti be Felső-Majláthon. 

Az épületben az utasok számára

váróterem került kialakításra, és 

a jegypénztár is ott működik. 

Akár bérletet, vagy jegyet is lehet

vásárolni a Bagolyvár épületében, 

a teljesen felújított épület megnyi-

totta kapuit az utazók előtt. A felső-

majláthi csomópontban naponta

átlagosan 90 ezer utas fordul meg. 

A jegypénztár mellett egy kor-

szerű váróteremmel is várják a busz-

ra és villamosra várakozókat, és 

a kormányhivatal is tervezi, hogy

egy kormányablakot nyit az épü-

letben. A falakon miskolci fotók

várják az utasokat. Ma már egy az

eredetivel megegyező, de sokkal

korszerűbb épület szolgálja ki 

a közösségi közlekedőket. Belül

várócsarnok és fedett jegypénz-

tár, az épület előtt pedig köz-

bringa rendszer üzemel majd, így

akár okostelefonnal is lehet majd

biciklit bérelni.
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amely megkezdődött a Skoda jár-

művek Miskolcra érkezésével, il-

letve tovább vittük a Smart &

Green irányelveket a CNG autóbu-

szok beszerzésével és a saját

üzemeltetésű töltőállomás meg-

építésével. 

Ideális esetben a közösségi közle-

kedésnek olyan szolgáltatássá kell

válnia, ami mindenki számára „el-

érhető“, mind a járművek elérése

és az infrastruktúra, mind a meg-

fizethető díjszabás tekintetében.

Így Miskolc nem csak a közleke-

dési telematikai fejlesztések meg-

valósításában tart lépést a korral,

hanem felkészülten várja a kö -

vetkező fejlesztéseinek a megva-

lósítását Miskolc Fenntartható

Mo bilitási Tervéhez (SUMP) iga-

zodva. 
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Források:

• A 2011-2020-as EU közlekedés-

politikai fehér könyv, 2011

• Az EU városi közlekedéspoliti-

kája, „Zöld Könyv", 2007,

• Miskolc Fenntartható Mobilitási

terve (SUMP), 2016

• MVK Zrt. hivatalos weboldala

(www.mvkzrt.hu)

• Zöld Nyíl hivatalos weboldala

(www.zoldnyil.hu)
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szeged közlekedésének
fejlődése az elmúlt
öt évben

FÓkUszban

A Szeged Elektromos Közlekedés Fejlesztése Nagyprojekt beavatkozási területe

bevezetés

agyarország 2004-es

EU-s csatlakozása óta

újabb lendületet kaptak

a közlekedésfejlesztési beruházá-

sok. Szeged Megyei Jogú Város az

példaértékű beruházás valósult meg,

különösen a 2007 és 2013 közötti

költségvetési ciklus kohéziós és regi-

onális fejlesztési forrásainak felhasz-

nálásával. Kiemelkedő beruházás

történt a közösségi közlekedés meg-

elmúlt évtizedekben kiemelkedő

eredményeket mutathat fel az EU-s 

támogatásokból megvalósuló közle-

kedésfejlesztési projektek területén,

az Önkormányzat vezetésével és 

a városi cégek bevonásával számos

M

dr. németH zoltán ádám
dr. oláH miklÓs



újítása tekintetében, emellett szá-

mos kisebb beruházási projekt zajlott

le a közúti közlekedés fejlesztése

és a gyalogos-kerékpáros köz -

lekedés fejlesztése tárgyában is. 

A város ezeket a fejlesztéseket tu-

datos koncepció mentén folytatta,

amelynek alapját a 2007-ben a Köz-

gyűlés által elfogadott Közleke-

désfejlesztési koncepció képezte. 

A dokumentum kiemelt jelentő-

séggel kezeli a fenntartható és

környezetbarát közlekedési módok

fejlesztését, a belvárosi autóforgalom

csillapítását. 

Fejlesztések a közösségi közleke-

désben

A városi környezet szennyezéséért

elsősorban a közlekedés a felelős. 

A személygépkocsik elárasztják az

utakat, a forgalmi dugók állandósul-

nak a városban. A kipufogógázok, 

a szálló por, a zaj mindinkább ve-

szélyezteti egészségünket. Az autók

egyre több helyet igényelnek, par-

kolóhellyé változnak köztereink,

csökken a bennünket körülvevő

zöldterület. A forgalom növekedésé-

vel a balesetek száma is emelkedik.

Ezért létfontosságú a vonzó közös-

ségi közlekedés fejlesztése az autó-

forgalom növekedésével szemben.

Szeged önkormányzata 2005-ben

az elektromos közforgalmú közleke-

dés fejlesztését biztosító projekt

megvalósítását határozta el, mind-

összesen mintegy 29 Mrd Ft érték-

ben. A beruházás építési része 2008

és 2011 között zajlott, ezen felül az

egyéb kiegészítő beruházások és jár-

műbeszerzések egészen 2015-ig el-

nyúltak. A beruházást az elektromos

közlekedési infrastruktúra leromlott

állapota indokolta, amely átfogó

megújításon legutoljára a 70-es és 

a 80-as évek közepén esett át. Az ez-

redfordulón az elektromos ágazato-

kat üzemeltető Szegedi Közlekedési

Kft. (SZKT) csődközeli állapotban volt,

azt követően folyamatos belső fej-

lesztések és önkormányzati építési

projektek (Dugonics téri kettős kör-

forgalom kiépítése és a Tisza Lajos

krt. első szakaszának megújítása)

próbálták az ágazatot a megújítás

útjára terelni. Ez történt meg az

Elektromos Közösségi Közlekedés

Fejlesztése Nagyprojekttel, mely új

arculatot hozott és új fejlődési pá-

lyára állította az ágazatot.

A projekt keretében 4,8 km villamos-

pálya épült újonnan, és 18,3 km

került rekonstrukcióra. Megújult tel-

jes hosszban az 1-es villamos pályája

és megépült a Rókusi körúton a 2-es

villamos új pályaszakasza. A 3-4-es

villamos vonala az Anna kúti csomó-

ponttól Tarján végállomásig, illetve 

a Kálvária sgt.-on Vadaspark végállo-

másig újult meg, egyben a Fonógyári

úton új deltaforduló épült ki a Tatra

villamosok számára. 65 helyszínen az

esélyegyenlőséget elősegítő maga-

sított villamosperon létesült, melynek

segítségével a kerekesszékesek segít-

ség nélkül tudnak beszállni az új vil-

lamosokba. A trolibuszhálózat 3,7

km-rel bővült a 8-as trolibusz meg-

hosszabbításaként a Klinikákig, illetve

a 10-es trolibuszvonal megindítá-

sával a Nagykörút – Szilléri sgt. –

Víztorony tér útvonalon. Megújult 

a Csongrádi sgt. – Makkosházi körúti

trolibusz-csomópont is, és a forga-

lombiztonságot jelentősen növelő

automatikus váltóállító rendszer ke-

rült bevezetésre a trolibuszok

számára.

A villamospálya-rekonstrukciókhoz

kapcsolódóan közös tömegközleke-

dési sávok létesültek a Kossuth sgt.-

on és a Tisza Lajos krt.-on, melyek 

az itt közlekedő autóbuszok és

trolibuszok közlekedését, valamint

az utasok átszállását segítik elő. Ön-
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álló projektelem volt a Belvárosi híd

újszegedi hídfőjében a közúti torló-

dást kikerülő, tömegközlekedést

előnyben részesítő autóbuszsávok

kialakítása és a csomópont jelzőlám-

pássá alakítása. A projekt keretében

megújult és megszépült az Indóház

téren a vasútállomás előtti utasfo-

gadó tér, körforgalmú csomópontok

épül tek három helyszínen, közülük is

kiemelkedő jelentőségű volt a Rókusi

krt. – Kossuth sgt. csomópontjában

megépült, nagy közúti áteresztő ka-

pacitást biztosító jelzőlámpás körfor-

galom.

A nagyprojekt keretében új utastá-

jékoztatási rendszer is kiépítésre ke-

rült, melynek segítségével több, mint

100 megállóhelyen az utasok kijelző-

kön láthatják a járatok aktuális érke-

zését, valamint fejlesztésre került 

a Szegedi Közlekedési Társaság for-

galomirányítási rendszere is. A projekt

keretében több mint 20 jelzőlámpás

csomópontban a tömegközlekedés

előnyben részesítése is megvalósult.

Fontos lépés volt a leromlott állagú

háttérbázisok és létesítmények meg-

újítása is: a Pulz utcai villamosko-

csiszín szinte teljesen újjáépült, és

bővült a Csáky utcai trolibusztelep is

egy új szervízcsarnokkal. Teljesen

megújult az áramellátási rendszer is

négy áramátalakító rekonstrukciójá-

val és további 6 alállomás kiépí-

tésével. A projekt keretében sokféle

fenntartást segítő célgép került

be szerzésre (felsővezeték-sze-

relő kocsi, tehermozdony, kerék-

eszterga, kerékszerelő prés, daru,

emelő, diagnosztikai berendezések,

sínköszörű, sínfelhegesztő gép stb.).

A projekt leglátványosabb elemei az

újonnan beszerzett, 100 %-os ala-

csonypadlós és klimatizált villamosok

és trolibuszok. 9 db PESA 120Nb tí-

pusú „Swing Szeged” villamossal és

13 db Ikarus-Skoda Tr187.2 típusú

trolibusszal újult meg az SZKT jármű-
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kezdve a városi kerékpározás terje-

désén át a demográfiai változások és

a kényszerű menetrendi kínálati szű-

kítés hatásai is együtt jelentkeznek. 

Megoldatlan évtizedek óta az ál-

lami szerepvállalás intézményesí-

tése, így a városi tömegközlekedést

fenntartó Önkormányzat folyama-

tos bizonytalanságban kénytelen

működni a ráfordítás tekintetében.

Mindezek a hatások összessé-

gében oda vezettek, hogy a 2007-

től életbe lépett szolgáltatási

szerződések 2017-re esedékes

megújítására jelentős (kb. 5%-os)

autóbuszos teljesítménykivonást

volt kénytelen meglépni az Önkor-

mányzat. A teljesítmény-csökken-

tés a párhuzamos szolgáltatások

felszámolásával és járatösszevo-

násokkal oly módon történt meg

2016 nyarán, hogy azért lehetőség

volt a külterületek autóbuszos me-

netrendi kínálatának megőrzésére.

Az Önkormányzat és az SZKT kie-

melt célja a jövőre nézve az utas-

számvesztés megállítása. Emiatt

előkészítő lépések történnek már

az idei évben a menetjegyreform

elindítására és az időalapú jegy-

rendszer 2017-ben történő beve-

zetésére.

A következő évek kihívása lesz Sze-

geden az előkészületben lévő Sze-

ged – Hódmezővásárhely tram-train

fejlesztés, mely országosan egy új

vasúti műfaj megteremtését fogja je-

lenteni. A rendszer üzemeltetője 

várhatólag a MÁV-START lesz, mely 

a remények szerint új lökést adhat

Szeged agglomerációjában az elő-

városi közösségi közlekedés integrá-

ciójának. Ugyanezt a célt szolgálja 

a vasútállomás közelébe tervezett új,

intermodális csomópont kialakí-

tása a jelenlegi Mars téri helyközi au-

tóbuszállomás áthelyezésével.

Az önkormányzat ezen felül további

tömegközlekedési fejlesztéseket

FÓkUszban

állománya, melyek az utazóközön-

ség tetszését hamar elnyerték.

Az elektromos közlekedés re-

konstrukciója mellett az Önkor-

mányzat vezetésével további

autó busz-megállóhelyek rekon -

strukciója zajlott több helyszínen az

elmúlt öt évben, az SZKT pedig 

a „Trolley” projekt keretében a Bel-

városi híd hídfőjében a Vár utcai

csomópont felsővezetékét újította

meg. Az autóbuszos szolgáltatás-

ban a Dél-Alföldi Közlekedési 

Központ jelentős flottamegújítást

végzett, az elmúlt években forga-

lomba helyezett 19 db Scania 

au tóbusszal az alacsonypadlós jár-

művek aránya tovább emelkedett.

Miközben ezek a fejlesztések sikerrel

lezajlottak, összességében mégis el-

lentmondásos a szegedi közösségi

közlekedés jelenlegi helyzete. 2008-

tól felgyorsult a rendszerváltás utáni

éveket jellemző fokozatos utasszám-

vesztés: miközben az elektromos

ágazat – amely ma már az utazások

több mint felét biztosítja – stagnáló

utasszámmal dolgozott, az autó-

buszos ágazatban jelentősen

csökkent a felhasználók aránya. Ösz-

szességében 2008 óta a vidéki vá-

rosokban átlagosan évente 6%-kal

csökken az utazók aránya, Szege-

den ez az arány 2015-ig évente

átlagosan 2% volt. Ennek okai össze-

tettek: a munkaerőpiac alakulásától

Az új, 100 %-ban alacsonypadlós PESA villamosok és önjáró Ikarus-Skoda trolibuszok



gondoz: a nagykörúti középen veze-

tett autóbuszsáv kialakítása és a 4-es

villamos önálló szakaszának rekonst-

rukciójának engedélyes tervei készen

állnak, ám ezekre pályázati forrás

nem látható a közeljövőben. A város

további, tömegközlekedést előnyben

részesítő beruházásokat tervez 

a legkritikusabb tömegközlekedési

csomópontokra koncentrálva.

Fejlesztések a közúti közlekedésben

A városon belüli helyváltoztatások te-

kintetében a közúti forgalom rész-

aránya változatlan maradt hosszú

időn keresztül (2009-ben 22%, 2015-

ben 23%), bár jelentősen csökkent 

a tranzitforgalom aránya a várost

északról elkerülő M43-as autópálya

elkészülte óta. Az elmúlt években is

számos közúti fejlesztés történt a vá-

rosban és annak hatá rában. Állami

beruházásban épült meg az 502-es

elkerülő út Szeged nyugati oldalán.

Az Elektromos Tömegközlekedési

Nagyprojekthez (a továbbiakban:

Elektromos Nagyprojekt) kapcsoló-

dóan faltól-falig rekonstrukciók való-

sultak meg a Kálvária sgt.-on (a 3-as

villamos nyomvonala), a Rókusi krt.-

on (az Elektromos Nagyprojektben

megvalósult új 2-es villamos szárny-

vonal nyomvonala) és a Tisza Lajos

krt.-on (3, 3F, 4-es villamosvonalak

érintettek).

Önálló projektként valósult meg 

a Vásárhelyi Pál utca négysávossá

(2x2 sáv) fejlesztése a külső (harma-

dik) körút mentén. 

A Belvárosban további forga-

lomcsillapítási lépések történtek 

a városrehabilitációs projektek kere-

tében. A belvárosi, megújult Guten-

berg utca kiselemes (klinker)

burkolattal, korszerű vízelvezetéssel

és kiemelt szegély nélkül került kiala-

kításra. Az átépült utcában utca-

szakaszonként (150 méterenként)

sávelhúzások csillapítják az átmenő

forgalom sebességét.

Az építészeti nívódíjjal jutalmazott

Dugonics tér átépítése keretében 

– szintén forgalomcsillapítási beavat-

kozásként – sor került a Somogyi

utca forgalmának hétvégi lezárására.

A Somogyi utca a városmag fontos

feltáró útja, mely többek közt a for-

galom Belvárosi hídra történő ráve-

zetését teszi lehetővé. A szakasz

lezárása eggyel kevesebb ágat tesz

szükségessé a Dugonics téri kettős

körforgalomban, a Tisza Lajos körút

gyorsabb forgalmát célozva ez által.

A Semmelweis utca korábban 

a teljes szakaszán egyirányú volt. 

A beruházással az utca két szakasza

szembefordított haladási iránnyal ke-

rült egyirányúsításra, mely megszün-

tette az addigi átmenő forgalmat

az utcában, ezáltal csillapítva 

a forgalmat.

A Biopolisz Park - Egyetemi városrész

közterületeinek rehabilitációja c. pro-

jekt 1. ütemébe tartozott az Oldal

utca átépítése. Ennek keretében

megtörtént az utca négysávúsítása 

(a korábbi 6 méter helyett középszi-

gettel 16 m útszélesség) a Bánomkert

sorig, mely 2x1 sávos kialakításban

folytatódik az Állomás utcáig. A Bol-

dogasszony sgt. – Oldal utca keresz-

teződésben körforgalmi csomópont

került kialakításra. Az Oldal utca kié-

pült 2x2 sávos kapacitása biztosítani

fogja a tervezett Déli híd (ld. erről ké-

sőbb) megfelelő forgalmi kap-

csolatát. 

Közlekedésbiztonsági beruházások

is megvalósultak az elmúlt években.

Körforgalom került kialakításra 2010-

ben Szeged-Szőreg, Hősök terén, 

a Szeged-Nova áruház előtt, valamint

a Thököly utca – Makai út kereszte-

zésében is. A 43. sz. főúton a Barázda
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utcánál gyalogosvédő sziget, a Bel-

városi temetőnél pedig jelzőlámpás

átkelő épült.

A Közlekedésfejlesztési Koncepció

a csillapított forgalmú övezeteknek

az egész városra, azaz a tranzitútvo-

nalak, sugárutak és körutak közötti

területekre történő kiterjesztésével

számol az átmenő forgalom irányítá-

sára. Az utóbbi években a város ösz-

szesen tizenkét részén (2012: 3 db,

2014: 7 db, 2015: 2 db) megvalósult

30-as zónákkal lényegében megtör-

tént a koncepcióban foglalt cél el-

érése.

Magánberuházásban parkolóház

épült a Tisza Lajos körúton, mely

három szinten 150 férőhelyes fedett

parkolási lehetőséget biztosít.

A Déli híd és a hozzá kapcsolódó

úthálózat fejlesztése a 2014-2020-as

uniós finanszírozási ciklus egyik

legfontosabb tervezett beruházása,

melyről amellett, hogy hosszú ideje

szerepel az Önkormányzat városfej-

lesztési céljai között, több kor-

mánydöntés is született. A Déli híd

egyszerre szolgálná a nemzetközi

vasúti, a tranzit közúti, a helyi közúti

és a gyalogos-kerékpáros kapcsolat

megteremtését Szeged és Újsze-

ged között, jobban megközelíthe-

tővé téve és a város vérkeringésébe

jobban bevonva Dél-Újszegedet. 

A beruházás a Szeged – Makó elővá-

rosi közlekedés fejlesztését célzó

projekt keretében valósulna meg és

távlatilag lehetővé tenné a Szeged –

Hódmezővásárhely tervezett vonal-

hoz hasonló tramtrain közlekedését

Szeged és Makó között. A Déli híd

megépítése hosszabb távon meg-

alapozhatná a 2007-es Közleke-

désfejlesztési Koncepció egyik

előremutató célját, a zöld, autómen-

tes Belváros megvalósítását. Ezzel le-

hetővé válna a Belvárosi híd lezárása

az egyéni gépjárműforgalom előtt és

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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így a belső, Tisza Lajos körúton belül

az egyéni gépjárműhasználat meg-

szüntetése. A Belvárosi híd tehát csak 

a gyalogos, a kerékpáros és a közös-

ségi közlekedés céljait szolgálná

hosszabb távon.

A Szegeden épülő lézerközpont-

hoz, az ELI-hez kapcsolódóan 

egy komplex út- és kerékpáros

léte sítmény-fejlesztést tervez az

Ön kormányzat mintegy 4,2 km

hosszban. A projekt eredménye-

ként a lézerközpont mellett az 

5. sz. főút bevezető szakasza

melletti, az utóbbi években dina-

mikusan fejlődő ipari-kereske-

delmi-logisztikai tengely (pl. SZILK,

Contitech Kft., Sole-Mizo Zrt. te-

lephelye, több hipermarket stb.) 

elérhetősége is jelentősen ja-

vulni fog.

megközelíthetővé a Belvárosból 

a Boldogasszony sugárút – Szent

Ferenc utca nyomvonalon.

Szintén az Elektromos Nagypro-

jektben a villamosok és a trolibuszok

külső végállomásán, átfogó koncep-

ció mentén 8 helyszínen fedett B+R

tároló létesült. 

A Vásárhelyi Pál utca négysávosítása

részeként egy fontos kerékpáros

nyomvonalon létesült irányhelyes, az

útburkolattól szintben „K-szegéllyel”

elválasztott kerékpársáv.

Kiterjesztésre kerültek a belvárosi

gyalogos zónák a városrehabilitá-

ciós projektek keretében. A Belváros

közterületi rekonstrukciója során

megújult a Kölcsey utca, mely a be-

ruházást megelőzően zsákutca-jel-

leggel lehetővé tette a parkolást és 

a gyalogos és kerékpáros közleke-

dés fejlődése

Az elmúlt években az erős kerékpá-

ros közlekedés tovább növelte rész-

arányát: a 2009-es modal splitben

még 9%, a 2015-ös felmérésekben

már 17%.

Az Elektromos Nagyprojekt kere-

tében a Kálvária sugárúton gyalog-

és kerékpárút valamint kiselemes

burkolatú járda, a Rókusi körúton

pedig osztott gyalog- és kerékpárút

került kiépítésre. A Vitéz utca –

Markovits utca – Semmelweis utca

nyomvonalon az egyirányú forga-

lommal szemben kerékpársáv létesült.

Szintén a Nagyprojekt keretében

került sor az Indóház tér átépíté-

sére. A Nagyállomás így kiépített

kerékpáros infrastruktúrával vált

FÓkUszban

Csillapított forgalmú övezetek Szegeden



a gépjármű-forgalmat. Az átépítéssel

a gyalogos és kerékpáros forgalom

került előnyben részesítésre a gépjár-

műforgalommal szemben azáltal,

hogy a gépjárművek az utcát kizáró-

lag árufeltöltés céljából, korlátozott

napszakban vehetik igénybe.

A Gutenberg utca átépítésével új

 gyalogos tengely jelent meg a Belvá -

rosban, biztosítva a kapcsolatot a vá-

rosmag és a megújult kereskedelmi

centrumok (piac, bevásár lóközpont)

között. A kialakított szélesebb járdafe-

lület és a parkolóhely-csökkentés, va-

lamint a kiselemes burkolat által keltett

„korzó” hatás egyaránt hozzájárul 

a gyalogos közérzetének javításához,

a gyaloglási hajlandóság növeléséhez.

Az utcában található sável húzások 

a kerékpáros for galom biztonságát, 

a városképi szempontok alapján kivá-

lasztott kerékpártámaszok pedig a ke-

rékpáros forgalom komfortját növelik.

Az Árpád téren és a Dugonics téren

autómentes, gyalogos-kerékpáros

övezet illetve gyalogos övezet került

kijelölésre. A csatlakozó utcákban 

a gépjárműforgalom korlátozása

történt meg, kizárólag árufeltöltés

céljára lehetővé téve a behajtást. 

A Semmelweis utcában az egyetemi

és klinikai épületek előtt burkolat-

váltás jelzi a gépjárműforgalmat 

keresztező jelentősebb gyalogos fe-

lületeket. Az egyirányú utcában 

a forgalommal szemben vezetett

kerékpársáv és kerékpártámaszok

kerültek kialakításra. Kerékpárút és

gyalogjárda épült az Oldal utca

északi oldalán. A kerékpárút csatla-

kozik a Boldogasszony sugárúton

kiépült kerékpárúthoz és a Déli híd-

hoz való kerékpáros kapcsolatot is

biztosítani fogja.

A városrehabilitációs beavatkozások-

ról általánosan elmondható, hogy ki-

emelt szegély nem, taktilis sávok

viszont mindenhol kialakításra kerül-

tek, ezzel is elősegítve a gyalogosok

akadálytalan és biztonságos közleke-

dését.

Kerékpárút épült Szőregen, a ma -

gyar-szerb határon átnyúló program

keretében Szeged, Újszentiván, Tisza-

sziget és a szerbiai Novy Knezevac

(Törökkanizsa) közös beruházásában

a Hősök terétől Szeged közigazgatási

határáig, amely tovább folytatódik a ti-

szaszigeti országhatárig. A kerékpárú-

ton el le het jutni a tiszaszigeti

mélyponthoz és az újszentiváni egy-

kori laktanyához is.

A közlekedési szokásvizsgála-

tok, felmérések kimutatták, hogy 

a kerékpáros infrastruktúra használ-

hatóságát nagyban befolyásolja a ke-

rékpárok tárolásának biztosítása

közterületen. Ezt az igényt kiszolgá-

landó, kerékpártámaszok telepítése

történt városszerte két ütemben

(2009, ill. 2014) számos helyszínen,

valamint európai uniós projektek ré-

szeként is az egyes beavatkozási

helyszíneken. Az idei évben ismét vá-

rosszerte tervez az Önkormányzat

kerékpártámaszokat kihelyezni.

Előkészületi fázisban van a sán-

dorfalvi kerékpárút és algyői 

kerékpárút építése, amelyek Szeged

és a szomszédos települések kö-
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zötti közvetlen kerékpáros kapcsolat

megteremtését teszik le hetővé. 

A fenntartható városi közle kedés ér-

dekében alapvető fontosságú ezek-

nek az infrastrukturális elemeknek 

a megvalósítása. Mindkét fejlesztés

tekintetében elmondható, hogy je-

lentős hivatásforgalom bonyolódik

nap, mint nap Szeged és a közeli te-

lepülések között, ezen kívül a Sán-

dorfalva felé kiépíteni tervezett

nyomvonal része az EuroVelo 11

nemzetközi kerékpáros útvonalnak,

tehát turisztikai jelentősége szintén

kiemelendő.

A sándorfalvi kerékpárút közel 6,5

km hosszban épül meg, a vasúti

töltés előtt indul, és Szeged köz-

igazgatási határáig végig a főút

mellett halad, majd csatlakozik 

a szintén előkészítés alatt álló,

Csongrád Megyei Önkormányzat

által megépíteni tervezett kerékpá-

rútig. Az Algyő felé tervezett nyom-

vonal a József Attila sgt.-on, Tarján

szélétől indul, majd csatlakozik a 47.

sz. főúton megépült kerékpárúthoz

a Bástya sornál. Ezek a beruházá-

sok egyúttal kapcsolatot teremte-

nek a már meglévő kerékpáros

hálózati elemekhez, támogatva 

a szaka dásmentes szegedi kerék-

páros infrastruktúra kiépülését.

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

B+R kerékpártároló (Tarján villamos végállomás).



Mit fogalmaz meg a Nemzeti Közlekedési infrastruktúra-

fejlesztési stratégia a városokkal kapcsolatban?
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oggal merül fel a kérdés,

hogy mi az állam szerepe 

a városi közlekedés fejlesz-

tésében, fenntartásában és mű-

ködtetésében? megjelenik-e az

államnak a városok iránti fele-

lőssége a közlekedéspolitikában? 

a stratégia milyen iránymutatást

ad e vonatkozásban? – ezek mind

olyan kérdések, melyek a városi köz-

lekedés mindennapjaira és fejleszté-

seire lényegileg visszahatnak, így

érdemes összefoglalni a válaszokat.

indokolt. Ugyanakkor az ellátási fe-

lelősség szerinti elkülönülés és 

a forgalmi volumenben való elté-

rés számos anomáliát és vitát szült;

elég csak a fizikálisan is szétválasz-

tott kötöttpályás rendszereinkre

gondolni, vagy éppen az esetleges

összekötésük keltette problé-

mákra.

Az állam már régen felismerte,

hogy a városi közlekedést nem

hagyhatja teljesen magára és

több-kevesebb lelkesedéssel, de

J

Városaink a közlekedés -
politikában

FÓkUszban

A kétszintű magyar önkormányzati

rendszerben [1] a városi közleke-

dés települési felelősségi körbe

tartozik, az állam szerepének meg-

határozása e területen is számos

fórumon vitatéma volt és napjaink-

ban is az. Közlekedéstervezési ér-

telemben a városok által vonzott

és keltett, az átmenő helyközi uta-

zások és a más területekről érke-

zőknek az adott városon belül tett

utazásai, valamint a szállítási folya-

matok miatt a különválasztás nem

dr. berki zsolt

Unitef ’83 Zrt. - építész: Széll Péter



folyamatosan támogatta és rész-

ben finanszírozta is. Jelenleg e tá-

mogatásnak egy hármas rendszere

van a személyszállítási szolgálta-

tásokról szóló 2012. évi Xli. tör-

vény [2] (a továbbiakban: Sztv.)

szerint: 

• szociálpolitikai menetdíj-támo-

gatás,

• a kötelezően ellátandó helyi kö-

zösségi közlekedési feladat tá-

mogatása,

• személyszállítási szolgáltatáso-

kat érintő fejlesztésekben való

részvétel.

A Sztv. 6. § (2) bekezdése szerint

„közvetlen vagy közvetett állami,

vagy önkormányzati tulajdonban

lévő közlekedési szolgáltató által

végzett személyszállítási szolgálta-

tásokat érintő, valamint állami vagy

európai uniós forrásból megvaló-

suló fejlesztést kizárólag a Kor-

mány által jóváhagyott koncepció

keretei között lehet finanszírozni,

és lebonyolítani.”

a FŐmterV zrt. vezetésével –

széles szakmai összefogás kere-

tében – készült magyarország

nemzeti közlekedési stratégiája

(a továbbiakban Stratégia), melyet

a Kormány 1486/2014. (VIII. 28.)

számú határozatával fogadott el

Nemzeti Közlekedési Infrastruk-

túra-fejlesztési Stratégia néven [3].

A Stratégia – amely a rendszer-

szintű gondolkodás alapköve elké-

szítése – egyfelől időszerű volt,

másfelől az Európai Bizottság 

a 2014-2020 közötti közlekedési

finanszírozási források lehívásának

előfeltételeként állította megalko-

tását.

Az európai közlekedéspolitikát

tartalmazó ún. Fehér Könyv [4]

„Tiszta városi közlekedés és ingázó

forgalom” fejezete foglalkozik a vá-
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rosi közlekedéssel, melyben meg-

állapítja, hogy „a közlekedésből

származó szén-dioxid-kibocsátá-

soknak mintegy negyede tud-

ható be a városi közlekedésnek, és

a közúti balesetek 69%-a városban

következik be.” Így az intézkedések

között is hangsúlyossá váltak az „in-

tegrált városi mobilitás”-hoz kap-

csoló beavatkozások.

A hazai stratégia helyzetelem-

zése kiemelt hangsúllyal kezelte 

a területet, mert – amint azt a köz-

lekedési rendszer funkcionális

elemzése megállapította – volu-

menét tekintve a helyi utazások

száma a helyközi utazásoknak

mintegy 5,2-szerese, illetve a je-

lenlegi személyszállítási igények

döntő hányada – minden utazást

számításba véve az utazások 97%-a,

a motorizált utazások 96%-a 

– a helyi és elővárosi közlekedés-

ben jelentkezik.

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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A városi közlekedés legnagyobb

problémája a városok, városköz-

pontok zsúfoltságának drasztikus

emelkedése. Magyarországon

egyre inkább az egyéni gépkocsi-

használat kerül előtérbe. Ezen fo-

lyamathoz hozzájárul az is, hogy 

a városok közösségi közlekedéssel

történő elérhetősége a környező

településekről az infrastrukturális

és szervezésbeli hiányosságok

miatt, a megfelelő szolgáltatási

színvonal hiányában ritkán tud ver-

senyképes alternatívát nyújtani.

A nagyvárosok környékén jelent-

kező szuburbanizációs folyama-

tokkal együtt járó ún. ingázó

forgalom különösen megterheli az

adott térség és központi város inf-

rastruktúra hálózatát. A népszám-

lálási adatok alapján 2001 és 2011

közötti időszakban országosan 

– a foglalkoztatottság 6,8%-os

emelkedése mellett – 29%-kal nö-

vekedett a lakóhelyüktől eltérő te-

lepülésen dolgozók száma.

Emellett a Stratégia megálla-

pítja, hogy a magyar közlekedési

rendszer legsúlyosabb problémája

a pénzügyi fenntarthatóság terüle-

FÓkUszban

tén mutatkozik (amivel az adós-

ságcsökkentési célok miatt még

középtávon is számolni kell).

Ezért a stratégiai eszközök és 

a konkrét célkitűzések meghatáro-

zásánál a költséghatékonyság

növelése, ez által a közlekedési

rendszer fajlagos működési költsé-

geinek fokozatos csökkentése kie-

melt szemponttá vált. 

a stratégia előtérbe helyezi 

a távlati célokkal nem ellentétes,

hatékony, célorientált igénybe-

folyásoló beavatkozásokat, fej-

lesztéseket, valamint a csekély

költségű szabályozási és szerve-

zeti intézkedéseket.

A fejlesztési prioritásokat tekintve

megjegyzendő, hogy az EU támo-

gatási forrásaira koncentráló 

túlzottan fejlesztésorientált gazda-

ságpolitika, ahol a működtetés

fontossága és becsülete leértéke-

lődik, óriási pazarlás, hiszen el-

kezdtük felélni a nemzeti vagyon

egyötödét. A Stratégiának a hazai

gazdasági folyamatok hatékony ki-

szolgálását, a növekedés feltétele-

inek elősegítését és a társadalmi

elvárásoknak való megfelelést kell

szolgálnia. Ez kilencven százalék-

ban működtetés és csak tíz száza-

lékban fejlesztés!

A stratégia a célok elérését szol-

gálni hivatott két beavatkozási

eszközcsoportot azonosít, a me-

nedzsment (működési, szabályo-

zási, intézményi, finanszírozási)

eszközöket és a fejlesztési (infrast-

ruktúra és a gördülő állomány tár-

gyú beruházási) eszközöket.
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Fontos megjegyezni, hogy a Stra-

tégia nem projektlista! A minden-

napokban a fejlesztések területén

a beavatkozások megvalósítása 

a rendelkezésre álló pénzügyi esz-

közökkel történnek. A források

közül kiemelendő az Integrált Köz-

lekedés-Fejlesztési Operatív Prog-

ram (IKOP), mely a Stratégia

beavatkozásainak egy részét képes

finanszírozni.

A Stratégia hatására az első

eredmények és pozitív folyamatok

már látszanak. A legfontosabb,

hogy a fenntarthatóságban a mű-

ködtetés szerepe, a pénzügyi

fenntarthatóság és a környezettu-

datos közlekedéstervezés kezd 

felértékelődni. A projektekben

megjelennek a főbb városi eszkö-

zök (elsősorban az intermodális

csomópontok és járműcsere), a ki-

számíthatóbb finanszírozást adó

hosszú távú szolgáltatói szerződé-

sek és elindult a fenntartható ma-

gatartásminták meghonosításához

szükséges városi mobilitási tervek

készítése is szinte minden nagyvá-

rosunkban.

És mit hozhat ez nekünk, a szak-

mának? Ha megfogannak a Stra-

tégia alapgondolatai, akkor

stabilabbá, kiszámíthatóbbá válik

az intézményi és gazdálkodási kör-

nyezet, ahol újból azt tehetnénk,

amihez értünk: tervezünk, építünk,

üzemeltetünk.

[1] A Magyarország helyi önkor-

mányzatairól szóló 2011. évi

CLXXXIX. törvény
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finanszírozás biztosítása és díjak alkalmazása

intermodalitás fejlesztése

közlekedési láncok összekapcsolása

intelligens közlekedési rendszerek kialakítása

városi kötöttpályás korszerűsítések és jármű-beszerzések

igény alapú tervezés meghonosítása

városi áruszállítás fejlesztése

közlekedésbiztonság javítása

utazási körülmények javítása

Az eszközrendszer főbb elemeinek szemléltető ábrája

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

[2] A személyszállítási szolgáltatá-

sokról szóló 2012. évi XLI. tör-

vény

[3] A Kormány 1486/2014. (VIII. 28.)

Korm. határozata

[4] FEHÉR KÖNYV, Útiterv az egy-

séges európai közlekedési tér-

ség megvalósításához – Úton

egy versenyképes és erőfor-

rás-hatékony közlekedési rend-

szer felé, COM(2011) 144

Hajnal Építész Iroda Kft 
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1.

Városszerkezet és közlekedési

szerkezet, városfejlesztés és köz-

lekedésfejlesztés. e szegmensek

között összhang, avagy ellent-

mondások jellemzik az elmúlt

5 esztendőt?

2.

szétterülő területfejlesztés, egyre

inkább szétszórt tevékenységek,

ebből eredően növekvő kapcso-

lati távolságok és növekvő mobi-

litási igény… Ugyanakkor, a városi

közlekedéssel szemben növekvő

fenntarthatósági, energiatakaré-

kossági, életminőségi, versenyké-

pességi elvárások. Hol találhatók

5 év, 5 kérdés,
5 válasz

rül-e a funkciók szimbiózisa, ön

szerint vannak-e megvalósult,

vagy folyamatban levő jó vagy

rossz példák az elmúlt évek fej-

lesztéseiből? melyek ezek?

5.

milyen trendek fontosak a váro-

sok fejlődésének – és ehhez 

alkalmazkodva, a városok közle-

kedésének – középtávú jövőjé-

ben? mit jelenthet a smart citY

gondolat? megújulási lehetősé-

gek, technológiai fejlesztések,

humanizálás vagy dinamizálás je-

lentheti a kitörési pontokat? Fel-

készültek vagyunk?

az ellentmondások feloldásának,

harmonizálásának kulcspontjai 

a városépítészetben (és hol a köz-

lekedésfejlesztésben)?

3.

a társterületi szakember szemé-

vel melyek városaink közleke-

désének legégetőbb gondjai és

melyek az elmúlt évek legígé-

retesebb tendenciái? melyek

budapesten, melyek a vidéki

városokban?

4.

Városi közterek, építészet, városi

jó helyek, közlekedési terek, in-

termodális csomósodások. sike-

a kérdések:

„Nem látod tornyod ívelését, ha küszöbödről nézed” – szólt a szlogenje egy ko-
rábbi Makadám klubos programsorozatnak, amelyben földrajzosok, történészek,
ökológusok, gazdasági szakembereket kérdeztünk korunk mobilitásáról. Most is
hasonló lehet a szlogen, amikor neves, szakmájukban elismert építészekkel, vá-
rostervezőkkel beszélgettünk városaink közlekedéséről, a városfejlesztés és 
a közlekedésfejlesztés mai összefüggéseiről, kihívásairól.  Hogy ezek a kihívások
összetettek, és hogy ezért nagy a folyamatos párbeszéd szüksége, azt igazolják
a válaszadók ugyanazon kérdésekre adott, többször eltérő megközelítései. 

kitekintŐ rovatvezető: molnár lászló

molnár lászlÓ – dr. Habil. HorVátH balázs
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ekler dezsŐ

építész, tanszékvezető egyetemi

tanár. több száz épület tervezője.

az alessi cégnek porcelán és ezüst

készletet tervezett. az építészeti

nyelv elméletével foglalkozik és

innen közelít a városokhoz is.

1.

A közlekedés és a városszerkezet

összebékíthetetlenek. A város mint

olyan ugyanis nem autózásra lett

kitalálva, a motorizáció hozta,

hogy meg kell feleljen az egyre

növekvő közlekedés igényeinek is.

Ha a kettő összebékítéséről

gondolkodunk, akkor nagyon szo-

fisztikált és kiművelt gyakorlatra

van szükségünk, hogy optimali-

zálni tudjuk a majdnem lehetet-

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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lent. A ha zai mérnöki gyakorlat és

bürokrácia – úgy vélem – erre

még nem igazán képes. Talán

azért, mert nincsen, nem volt elég

feladat, ahol alkalma lett volna ezt

végig próbálni. Az elmúlt 5 év

ilyesfajta beruházásai e tekintetben

inkább könyvelhetők el fiaskók-

nak, mint sikeres vállalkozásoknak.

A hatalmas metróépítés városi

terei, a Móricz Zsigmond körtér, 

a Gellért tér, a Kálvin tér vagy a Ba-

ross tér nem túl jól vizsgáznak 

a városlakó szemében; félig sike-

rült, nehezen belakható helyeket

teremtettek. Olyanok ezek a terek,

mintha tervezőik csak azt nem vet-

ték volna figyelembe, hogy em-

berek is akarnak majd közlekedni

bennük: kaotikusak, zajosak, nem

komfortosak, olyanok, mint egy

trükkösen telezsúfolt akadálypá-

lya. Győrben a Duna kapu tér fej-

lesztése sem hozza az elvárható

maximumot sem közlekedési, sem

gyalogos tekintetben. Autósként

bajosan lehet odatalálni a forga-

lomtól félreeső helyre, gyalogos-

bolja magát ezzel. Mindezt akkor,

amikor a környezettudatosság már

eljutott egy bizonyos fokra, s nem

is csak a mérnöki társadalomban,

hanem a közgondolkodásban is.

Ma már belátjuk, hogy a Föld öko-

lógiájának, ha nem is a megmen-

tése, de legalább valameddig

élhetőként megtartása azon múlik,

hogy tudunk-e kevesebb közleke-

déssel és hatékonyabb infrast-

ruktúrákkal, energetikával működő

kompaktabb településeket létre-

hozni. A megvalósulás terén javuló

tendenciát keveset látok, s ez jelzi

gondolkodásbeli elmaradásunkat.

Amikor könnyen belátható, hogy

szétterítő hatású CSOK-os családi

házas politikát csinálnak az amúgy

a városokhoz menekülő népes-

ségnek, akkor ezt ne kelljen bi-

zonyítanom. Hiszen józan ésszel

mérlegelve, csakis a régi városokra

emlékeztető kollektív, társashá-

zas építési formák volnának ma

már elfogadhatóak. Ezeket pedig 

a nagyvárosok külső övezeteiben 

a legtöbb előírás tiltja.

nak kies, árnyék nélküli, üres a tér,

nem is beszélve a felszíne alatt

rejlő ezerféle kihasználatlan törté-

nelmi bejárnivalóról, amelyekért

szép emlékű Winkler Gábor pro-

fesszorunk küzdött. Az embernek

az az érzése, hogy a sokféle szem-

pont nem lett eléggé összehan-

golva, holott ezek a kiemelten

fontos építkezések éppen a szak-

mák kooperációjának terepei le-

hettek volna.

2. 

Az Amerikából induló városi

szétterülés valóban botrányos je-

lenség, s már Amerikának sem áll

jól. Még egy oly hihetetlenül gaz-

dag és hatalmas ország sem kellett

volna, hogy megengedje magának

az eszement szuburbanizációt,

amelyre végső soron a Föld klímája

megy most rá. Egy ennyire szegény

országnak, mint a miénk meg már

végképp nem áll jól, hogy térbeli le-

hetőségeit, életmódbeli és közleke-

dési költségeit tekintve ennyire

pazarló, s hogy végső soron kira-

kitekintŐ
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Három dolog: a tömegközlekedés,

a kerékpározás és a gyalogos vá ros,

de hát ezekről beszél a közlekedési

szakma vagy húsz éve. Ám valószí-

nűleg a közlekedési szakmában és

a beruházási politikában is az útépí-

tők dominálnak, és mintha az EU-s

pénzek korábbi elosztása is ezt de-

terminálta volna. Az utóbbi években

viszont előtérbe került végre az 

a tendencia, hogy az elővárosi vas-

utakat, a buszokat és az intermodá-

lis központokat kellene fejleszteni.

Ez pozitív fejlemény. A városon

belül pedig ezzel együtt a nem au-

tózós (például nem shoppingcen-

teres, témaparkos) fejlesztéseket,

meg a villamosokat, a kerékpár- és

a sétautakat, folyópartokat, tér-re-

habilitációkat kell preferálni.

4.

A városi jó helyek többnyire azok,

ahová a vendéglátós teraszok tele-

pülnek. Ha csak a belvárosokat

vesszük, kiderül, hogy mostanában

mennyi sok jó hely adódik. Mert aki

jó pénzű turistákba invesztál, az

tudja, hol leli ezeket a tereket. Kér-

dés, hogy a város intézményes,

úgymond közösségi fejlesztése

miért nem tudja, vagy miért nem

akarja ezeket a helyeket megtalálni.

Elgondolkodtatja és el is szomorítja

az embert, ha azt látja, hogy a vá-

rosok kulcsfontosságú helyein,

monopóliummá válik ez a fajta te-

rületfoglaló invesztíció. Mintha nem

létezne a hivatalos és a civil társa-

dalom, amely ezeket a helyeket fel

tudná tárni, és komfortosan kiépítve

élhetővé tudná tenni, abban a sok-

színűségben, ahogy ezt nem egy

európai városban látjuk.

5. 

A városok jövője szempontjából

a fő trendnek a tömörítésnek kel-

lene lennie. Az elmúlt 50 év szétte-

rülése helyett koncentrálni kellene

a településeket. A kínai önfenntartó

várostervekről vagy akár a Bécsben

most épülő Seestadt Aspern-ről

lehet tudni, hogy szokatlanul tömör

formában gondolják el őket, hiszen

így lehet ökologikusan és komoly

üzleti haszonnal is kecsegtető tö-

meges lakásépítést csinálni, ráadá-

sul városias formákban. Ha csak 

a Seestadt-ot nézzük, meglepő

módon hasonlít a középkori meg 

a 19. századi városokra. Ez az elő-

remutató tendencia nálunk egye-

lőre ismeretlen és hatástalan. A Smart

City gondolat, úgy látom, akkor

működik, ha új várost építenek, és

ha nagy tőkeinvesztíció áll mögötte,

egyébként duma marad. A trendeket
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tekintve: kerékpáros-gyalogos vá-

rosokat kell csinálni a létező váro-

sokból és a külső városrészekből is.

Alapvetően a motorizációt kell hát-

térbe szorítani a környezetkímélő

tömegközlekedés fejlesztésével, és

mindezt az ingatlanpiacok és fej-

lesztések tudatos befolyásolásával

lehet végbevinni. Ugyanis a közve-

tett beavatkozásoknak, azaz a sza-

bályozásoknak és ezekkel összefüggő

hitelkonstrukcióknak, adókedvez-

ményeknek lehet csak átfogó ha-

tása a fejlesztési érdekeltségek

korlátozására és megfelelő irányba

terelésére, s nem a közvetlen terve-

zésnek. Úgy látom viszont, hogy

erre a magyar fejlesztési politika és

bürokrácia igazán még nem ké-

szült fel. 

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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erŐ zoltán

építészmérnök, a 4-es metró állo-

másainak építész generáltervezője,

a történeti városok rehabilitációjá-

hoz köthető munkái között kiemelt

figyelemmel fordul a közterek

megújítása felé. a közösségi közle-

kedés rendszereinek nem csak ter-

vezője, de lelkes felhasználója is.

1.

Ugyan kívánatos lenne, de ideál

feltételezés a kompakt város, ahol

a városszerkezet kevés közlekedési

kényszerrel járó városhasználatot

tesz szükségessé.  Ezzel éppen el-

lenkezőleg, a 90-es években és az

ezredforduló után nálunk is erős

szuburbanizáció zajlott, amelyet az

elmúlt öt év tudatos, reurbanizá-

ciós városfejlesztési törekvései

nem tudtak ellensúlyozni. Voltak

törekvések, például a IX. kerületi

városrehabilitáció, a Corvin ne-

gyed, a XIII. kerületi lakásépítések,

vagy a belső Soroksári út menti

változott a városhasználat és vál-

tozott a közlekedési szerkezet. 

A Bartók Béla út ma az egyik leg-

jobb bulvár, csak most nehogy el-

rontsuk.

2.

A mai társadalmi – gazdasági –

fejlesztési környezetben a szétte-

rülés akadályozására van-e vala-

milyen markáns beavatkozási

lehetőségünk? E kérdés a vidéki

városok esetén különösen fontos,

mivel ott a szétterülés fokozottan

az autóhasználatra épül. Budapest

térségében a 10-es út fejlesztése is

ezt a trendet követi, de mellette 

– nagy nehezen – megújul az esz-

tergomi vasút, magújult a székes-

fehérvári vasút, új állomási előterek

születtek és korszerűsödött az elő-

városi járműpark. Korábban voltak

olyan hangok, hogy a városkör-

nyéket a városhoz kapcsoló su-

gárirányú közúti közlekedési

elemeket nem szabad fejleszteni,

mert a könnyű városba jutás erősíti

a szétterülést. Ha már szétterülés,

akkor legalább kötöttpályás vona-

lakra szerveződjék, a vasút és 

a vasút menti területek parcellá-

zása nem új találmány. Számos

külföldi példával együtt a Fogaske-

rekű vasút építése és a Svábhegy

parcellázása is egybekötött akció

volt. Mindemellett reménykeltőek

a trendek Amerikától az európai

városokig, hogy egyre többen

unják a szuburbiát, a sok autózást,

a dugókat, egyre több embernek 

– főleg fiataloknak – nincs autója,

a gyalogosan, kerékpárral bejár-

ható területek és események von-

zereje egyre nő. Nálunk jó példa 

a XII. kerületi MOM térség, amely

szinte város a városban, autó nél-

kül, kis gyaloglási távolságra együtt

van lakás, munkahely, kereskede-

lem, kultúra, sport, vendéglátás,

Duna parti terület, de a barname-

zős területek nem igazán indultak

be. Jó példa erre, illetve a város- és

közlekedésfejlesztés viszonyára 

a Rákosrendező  térsége és a Mil-

leniumi Földalatti Vasút viszo-

nya. Azért kell-e mielőbb kivinni 

a MILLFAV-ot ebbe a térségbe,

hogy ez területi felértékelést, ezzel

városfejlődést generáljon, vagy

csak akkor kell kivinni a földalattit,

ha már beépült a terület? Város-

fejlesztési elemként, megelőző,

avagy követő legyen a közlekedés-

fejlesztés? Látjuk, hogy Koppenhá-

gában, ahol teljesen szűz területre

vitték ki a metrót, ma város áll kö-

rülötte. Mi a 4-es metrót is csak 

a már beállt, sűrű városrészek kö-

zött vállaltuk be, így nem érvénye-

sülhetett a területfejlesztő hatása.

Ez óvatos, avagy gyáva közleke-

désfejlesztés? Igaz ugyanakkor,

hogy a metró vonalába eső köz-

térfejlesztések már elérték a város-

szerkezeti jelentőségű minőséget

és mennyiséget, mert hatásukra

kitekintŐ



zöldterület. De ide tartozó kérdés

az is, hogy a szétterülést erősítő

családi ház építése kap-e támoga-

tást, vagy a közösségi ház, társas-

ház építése oly változatossággal,

mint történik ez például Berlinben.

Itt nálunk, leginkább a lakóparképí-

tések tartozhatnának e kategóri-

ába, de ezek is legtöbbször és

kedvezőtlenül az autós megköze-

lítésre építenek.

3.

Az elmúlt évek tendenciáiban a ke-

rékpáros közlekedés fejlődése a leg -

ígéretesebb és – a parkolás egyre

kritikusabb helyzetét is felülmúlva –

a közlekedés kiszámíthatatlan fi-

nanszírozása a legfeszítőbb gond.

És nem csak a közösségi közleke-

désé. A bizonytalan környezetben,

a karbantartás és a felújítás színvo-

naltartó beavatkozásai helyett álta-

lában elkésett és tűzoltó jellegű

nagyrekonstrukciókra kerül sor.

Igaz ez a pályákra, de igaz a jármű-

állományra is: hogy közlekedhet-

nek ennyire öreg, leromlott HÉV

szerelvények? Ha e trend folytató-

dik, a Combinók is erre a sorsra

jutnak majd, de igaz a karbantartás,

az időben való felújítás hiánya 

a közutakra, kerékpárutakra, gya-

logos utakra is. A rendszer egésze

torz, nem lehet évente lefolytatott,

rosszízű alkuk tárgya a közleke-

dés finanszírozása. Persze, mindez

nem csak a közlekedésben van így,

hanem az épületeink esetén is.

Ígéretes lehetne az S-Bahn rend-

szer fejlesztése is, amelynél a jó

külső vasúthálózati struktúra mel-

lett, a fővároson belüli hálózat fej-

lesztése lenne szükséges, viszont

ebben nem igazán látni a követke-

zetességet. A körvasutak szerepe
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és a városi hálózathoz való kap-

csolódásuk kulcskérdés. Erre mi

történik? Megépül a Népliget vas-

úti megálló, de a 3-as metró aktu-

ális felújításához kapcsolva sem

alkalmazkodik hozzá egy megfe-

lelő metrómegálló, nem lesz von zó

kapcsolódási pont. Nagy lehe -

tőségek szállnak így el.

4.

A közterek minőségéért gyakran

állok harcban a közlekedéstervező

kollégákkal. A köztértervezés ab-

szolút interdiszciplináris feladat,

amelyet nem szabad szakágakra

szedni és ahol a términőség na-

gyon fontos. A közterek közös

használatú terek, simuljanak egy-

máshoz a különböző funkciók, ne

szorítsuk azokat elválasztó korlá-

tok közé. Oldani kell az ágazati

szemléletet, a közlekedés ne ag-

Városi KözleKedés – 2016. szeptember

M4 metró, Etele téri állomás gyalogos csarnok (metró - vasút kapcsolat)



72

resszív elemként jelenjen meg. 

A Balaton körül kiépített kerékpárút

is legalább annyira tájépítészeti,

mint közlekedéstervezési feladat,

mert a közlekedési elem alapve-

tően hat a tájra és a jó tájba illesz-

tés pedig a közlekedésre, annak

hangulatára. Persze tudom, a fe-

szes projekt-végrehajtás, a szűk

határidők és forráslehetőségek,

valamint a kellemetlen pozícióhar-

cok mind ellene hatnak a koope-

ratív együtt gondolkodásnak. Az

együtt gondolkodás még inkább

szükséges a közterek sajátságos,

áramlási térrel kevert fajtáinál az

intermodális csomópontok esetén.

Volt lehetőségem részt venni a Ke-

lenföldi pályaudvar és a 4-es

metró kapcsolatának kialakításá-

ban, azt hiszem, jó eredménnyel, 

e kapcsolatrendszer jól működik.

Kevéssé mondható el ez ugyanak-

kor a pályaudvar kétoldali felszíni

környezetéről, amelyeket az inter-

modalitástól elvárt koncentráció

helyett inkább a szétesés jellemez

tünk nagyvárosai már majdnem

mind túlléptek. Nehéz megúszni

egy városkörnyékről a belvárosba,

vasút igénybevételével tartó utazást

három jegynél kevesebbel. De

nehéz annak az utasnak is a hely-

zete, aki kerékpárral érkezve Érden

a vasútállomásra, a Déli pályaudvar-

ról is kerékpárjával szeretné foly-

tatni az útját a belvárosba. Mielőtt

nagy technológiai álmokat kerge-

tünk, először ezeknek az elemi el-

várásoknak kellene megfelelni.

Pedig az új technológiák és az új

formák már itt kopogtatnak, előfu-

táruk a közösségi kerékpárrend-

szer több városban. A sharing

rendszereket lehet szeretni, vagy

nem szeretni, de jönnek autóban és

igényvezérelt közösségi eszközök-

ben, remélhetően az elektromos

meghajtásra alapozva. Ez egy hasz-

nálói igény, intézményesíteni kell

azokat az eljárásokat, amelyeket 

– egy irányba utazókat az éteren át

összegyűjtve – magánvállalkozók

már régóta alkalmaznak.

a busz- és villamos-végállomások,

valamint a tervezett kereskedelem

esetén egyaránt. Ugyan vannak rá

jó példák a világban, mégsem kell

feltétlenül a vonat megállási terébe

helyezni a városi funkciókat, a ke-

reskedelmet és a szolgáltatásokat.

De legyen közöttük a kapcsolat

racionális és könnyen kommuni-

kálható. Ahol ez nincs így, ott leg-

feljebb egy átszálló csomópontról

beszélhetünk, nem pedig intermo-

dális, tehát a tevékenységeket öt-

vöző csomópontról.

5.

Nem csupán közlekedési, hanem

urbanisztikai, városhasználati kér-

dés a közlekedési formák műkö-

désének integrációja, a közös

menetrend, az egységes tarifarend-

szer, stb… Erről és a zónás tarifáról

sok szó esik, eddig kevés ered-

ménnyel, miközben mindenkit át-

hatnak a smart city közvetítette

jelszavak. Ez egy mielőbb oldandó

ellentmondás, amelyen környeze-

kitekintŐ
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dr. scHneller istVán

építész-urbanista, a szent istván

egyetem tájépítészeti karának

egyetemi tanára, a településmér-

nök szak egyik alapítója és szak-

felelőse. életmű díjjal és Hild

jános díjjal kitüntetett, 1994 és

2006 között budapest főépítésze

volt. 

1.

Budapest városfejlesztésének el-

múlt időszakát az improvizáció

jellemezte. Elkészült ugyan a Bu-

dapest 2030 néven futó hosszú

távú városfejlesztési koncepció,

azonban számos döntés, így pél-

dául a Városligetbe tervezett Mú-

zeumi negyed, a Budai Várba

telepített kormányzati negyed, 

a Déli pályaudvar esetleges be-

zárásának következményei stb.

ellentmondanak az egyébként

komplex szemléletű – így a köz-

lekedésfejlesztéseket is tartalmazó –

városfejlesztési koncepciónak.

Ugyanakkor a közlekedésfejlesz-

tés – még inkább az üzemeltetés –

területén történtek pozitív lé-

pések is. Így például a budai fo-

nódó villamosok kiépítése, buszsá  vok

és kerékpárutak létesítése, valós

idejű menetrendi tájékoztatás, 

a külön szintű gyalogos kény-

szermozgások csökkentése stb.

Mindezen beavatkozások első-

sorban a belváros újra helyzetbe

hozását szolgálták, s ilyen érte-

lemben volt városfejlesztő hatá-

suk.

2.

A szétterülő területfejlesztés, az

egyre inkább szétszórt tevékeny-

ségek és az egyre növekvő szál-

lítási igények jelentkezése korunk

gazdasági rémuralmának követ-
Koncepciórajz a kívánatos városfejlesztéshez

kitekintŐ



kezménye. A poszt-fordiánus

összeszerelő ipar kénye-kedve

szerint váltogatja szétszórt telep-

helyeit, kontinensek és országok

között. A háborús szemléletű kü-

lönálló logisztikai rendszerek 

a kamionforgalom és a mobilitási

igények megállíthatatlan növe-

kedését eredményezték, nem

csak Magyarországon.  A fenntart-

hatósági, energiatakarékossági

szempontok és az életminőségi

elvárások szerepének növeke-

dése inkább csak követő jellegű.

Amikor elviselhetetlenné válik 

a környezetszennyezés, feltalál-

ják a hibrid vagy kizárólag elekt-

romos üzemelésű gépkocsikat.

Csökkennek a szennyezés-kibo-

csájtások az egyéni és a városi

tömegközlekedésben, de a hely-

foglalás marad. Ugyanakkor né-

hány esetben a vegyes funkciójú

városi területek kiterjedése, a ke-

vésszámú barnamezős fejlesztés

némi reményre ad okot abban,

hogy az ellentmondások, ha nem

is feloldhatók, talán csökkenthe-

tők. Bécsben számos gyakorlati

megoldás látható például a Ha-

uptbahnhof és környezetének

fejlesztése, részben új komplex

funkciójú városrészek (Aspern

City) létrehozása révén. Nálunk is

ismertek az elméletben ezek 

a megoldások, csak éppen a gya-

korlatban történő megvalósítás

hiányzik.

3.

A városi közlekedés legégetőbb

gondja továbbra is a mobilitási és

lakhatási igények összehango-

lása. A Rákóczi út jelenlegi ke-
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resztmetszete és forgalmi kapa-

citása az ott lakók számára felér

egy gondatlanságból eredő élet-

veszélyes testi sértéssel. Alap-

vetően felül kellene vizsgálni 

a megközelítési szempontokat,

azaz azt, hogy minek van priori-

tása: az egészséges életmódnak

vagy a mobilitásnak.  A másik ol-

dalról, a beépítésre vonatkozóan,

radikálisan felül kellene vizsgálni

a megengedhető legnagyobb

városi sűrűségeket. Igaz ugyan,

hogy egy bizonyos sűrűség el-

érése fontos az ellátások bizto -

sítása szempontjából, ugyanakkor 

a befektetések megtérülése nem

lehet kizárólagos szempont a vá-

rosi területek fejlesztésében.  A vá-

rosban lakóknak lokálisan kell

biztosítani a rekreációs lehetősé-

geket, megfelelő zöld- és park-

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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területek elérhetőségét, a túlzott

sűrűségből eredő terhelések

csökkentését.

4.

A városi közterek színvonalas ki-

alakítása a jövő szempontjából

kulcskérdés. Nem pusztán az

elegáns kiülő teraszok, divatos

gyalogosutcák létesítése a fon-

tos, hanem egy-egy szomszéd-

sági egységen (mintegy 500

m-es sugarú gyalog bejárható

területen) belül, a közösen hasz-

nálható, átjárható közterületi

rendszer biztosítása is. Fel kell

hagyni a zárt tematikus parkok,

elsősorban a városokon élős-

ködő lakóparkok építésével. Az

agóra típusú közterek mellett 

a közparkok, játszóterek, sétá-

nyok, kerékpáros és gyalogos

nek javítása, a tudatos közösségi

városfejlesztés elméletileg kidolgo-

zott rendszere lehet a kiút. Azon-

ban ez az irány nagyon is

különbözik az elszigetelt ingat -

lanfejlesztésre alapozott, haszon-

maximalizáló városfejlesztéstől.

Tudatos, egymással összefüggő vá-

rosi léptékű beavatkozásokra van

szükség a városi termékek importja

helyett. Ebben az értelemben vá-

rostermék mindaz, amit máshol ki-

találva, de nálunk elhelyezve

valósítanak meg. A puszta techno-

lógiai fejlesztés nem elég. A Smart

City bűvös jelszava inkább az IT cé-

geknek kedvez, míg a városi lakos-

ság számára a „Big brother is

watching you” életérzését keltheti.  

körök rendszerét kell kialakítani.

A ma divatos intermodális cso-

mópontok kiépítése nem pótol-

hatja a közterületek rendszerét,

sőt, kellően körültekintő terve-

zés hiányában elszívhatja az erőt

a hagyományos városrészek

közterületi rendszerétől. Így pél-

dául az Etele téri, sokat emlege-

tett intermodális csomópont és 

a köréje tervezett kereskedelem

nagyságrendje megölheti a Ke-

lenföldi városközpont amúgy

sem túl nívósan kiépített közös-

ségi tereit.

5.

Egy élhetőbb város irányába a ve-

gyes városias területek kompakt, 

de nem túl sűrű rendszere, a zöld-

felületek rendszerszerű fejlesztése,

a rekreáció területek elérhetőségé-

kitekintŐ
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Varga ötVös béla

közgazdász, urbanista, település-

és térségfejlesztéssel, önkor-

mányzati és környezetgazdálko-

dással foglalkozik, urbanisztikai

kutatásokban vesz részt, e témá-

ban mintegy ötven publikációja

jelent meg. szakmai hitvallása: az

ökonomikus és az ökologikus

szemlélet harmonizálása az ön-

kormányzatiság elveivel és gya-

korlatával. 

1.

Válaszaimat a városhasználat felől

közelítem. Cél a hatékony műkö-

dést, minőségi életet és jó üzleti

klímát nyújtó, derűs városi miliő

formálása. Ebből kellene kiindulni

minden fejlesztésnél. A várost

azonban ágazati elven működtetik

és fejlesztik. Diszharmóniát okoz,

ha egy ágazat szakmai törekvései 

a városhasználat hatékonysága

elé kerülnek. Az egyes ágazatok 

– a műszaki és humán infrastruk-

túra, az ingatlanpiac, a városgaz-

daság – csupán eszközök a fő cél

elérésében és fenntartásában. Egy

projekt megvalósítása csak statikus

részcél. Ellentmondás feszül a vá-

rosfejlesztés és a közlekedésfej-

lesztés között, de nem 5 éve,

hanem 65-70 éve. Amióta a helyi

fejlesztési forrásképzés helyett ki-

épült a központosított elvonás-új-

raelosztás redisztributív rendszere.

A források kívülről érkeznek, ame-

lyeket ágazati elv szerint teríte-

nek. Korábban címzett központi

támogatások voltak, most kötött

felhasználású állami és EU-s pro-

jekt-támogatások, ill. magánpro-

jektek vannak. Mivel a forráselosztás

nem belülről inspirált és gyorsan

kell cselekedni, ezért a projektcé-

lokhoz igazítják a városhasználati

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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célt. Így a városfejlesztés elkülönült

projektenként vezérlődik. Mindez

kapkodáshoz, hatékonyságvesz-

téshez, később korrekciókhoz

vezet, óriási költségvonzatokkal. 

2.

Hol találhatók a kulcspontok e

stra tégiai ügyek ellentmondásai-

nak feloldásában? Stratégiai ügye-

ket stratégiai szervezettel és

stratégiai léptékű finanszírozási

konstrukcióval lehet jól kezelni. Ma

a városfejlesztés legfőbb aktora az

állam, amely a magyar és az uniós

adófizetők pénzét költi egy-egy

nagy projektre. Megvalósul a pro-

jekt, de használatának cikluson túli

kihatására már kevés figyelem for-

dul. Az önkormányzatok pedig

saját fejlesztési források híján kö-

vető magatartásra kényszerül-

nek. A városszerkezetet alakító

fejlesztések (pl. metró-, híd-, in-

termodális csomópont építés) 

átstrukturálják a gazdasági környe-

zetet, a lakhatóságot, a közleke-

dési igényeket, az ingatlanpiacot. 

E nagyprojekteknél nincs straté-

giai távlatú közgazdasági és terü-

leti hatásvizsgálat. Fel sem merül

a komplex, önfinanszírozó projek-

tek gondolata, amelynek szerves

része a fenntarthatóság, a bevéte-

lek tervezése. A „kapott” fejlesztési

forrásnak a befektetés eredmé-

nyeként nemzetgazdasági szin-

ten minimum meg kellene

té rülnie, különben növelni fogja 

a forráshiányt (fenntarthatóság!). 

A nagyprojektek finanszírozásába

– visszacsatolva a hasznokból –

be kell vonni a magántőkét. Pél-

dául a Duna-hidak létesítése, 

a Körvasúti körút kiépítése ingat-

lanfejlesztésekkel egybekötve ki-

vételes gazdasági lehetőségeket

generálna, amelyek hasznaiból

részben vagy egészben finanszí-

hető, mert összeköt viszonyla -

tokat, viszont városhasználati és

stratégiai szempontból más a meg -

közelítés. A budai Duna part rend-

kívüli hely a fürdőkkel, Várnegyeddel,

Gellért-heggyel, világörökséggel,

panorámával. A tartós időtöltés, 

a programok, a felüdülés, a talál-

kozások, a rendezvények helye.

Nem a közlekedésé, de a felszíni

fonódó elveszi a helyet és a bevé-

telt. Bújtatott villamos lenne / lett

volna jó a felszín alatt a HÉV ala -

gútban és tovább a Petőfi hídig.

Esetleg a Fő utcában egy sávban

fonódó sínekkel és kitérőkkel 

a megállóknál. Finanszírozási ol-

dalról fenntartható forrás a rakpart

menti ingatlanvagyon hasznosítá-

sában van. Azok hasznaiból kellene

visszaforgatni a fejlesztésekre, il-

letve hitel esetén a törlesztésekre. 

4.

A kérdésre ismét konkrét eseteket

említek, a városhasználat és a köz-

lekedés eltérő szempontjait illuszt-

rálva. A Kossuth Lajos utca ma 2x3

sávos közlekedési folyosó. A Fe-

renciek terével Európában való-

színűleg létrejött a legnagyobb

összefüggő, belvárosi aszfaltmező.

50 éve azon vannak a városterve-

zők, hogy feltörjék a belvárosi asz-

faltot és zöldítsék, sétálóvá tegyék.

A hely frekventáltsága, zsúfoltsága

óriási keresletet és vásárlóerő po-

tenciált rejt. Ha ezt a helyet tran-

zitközlekedésre használjuk, akkor

kioltjuk, semlegesítjük a gazdasági

potenciált, lásd az üres, bedeszká-

zott üzleteket. A területnek gyalo-

gos zónává kellene válnia villamos

nélkül (a 4-es metró ezért épült).

Az autóforgalmat 2x1 + buszsáv-

ban a kéreg alatt kellene vezetni 

az Astoriától, amely révén az ingat-

lanok alulról kiszolgálhatók. Be -

legondolni is rossz, mekkora

rozhatók e projektek. Ezzel

közpénz szabadulhat fel más fel-

adatokra. Stratégiai szervezet alatt

az egykori Közmunkatanács jel-

legű szervezetet képzelnék el,

persze ehhez az önkormányzati

gazdálkodást (adózást) és a fej-

lesztési tervezést is át kellene ala-

kítani. 

3.

Válaszként egymással összefüggő

két példát említek: A közterületek

megújítása, autómentesítése, ott-

honossá tétele nagyon pozitív 

folyamat. Látjuk ezt Budapest tu-

risztikai célponttá válásában és

hogy a városlakók birtokba veszik,

élettel töltik meg az új, minőségi

köztereket. Csak így tovább! Ne-

gatív példám a rakparti fonódó vil-

lamos térfoglalása. Tudom, sokan

várták, sok embernek könnyebbé

tette az utazást. 15 éve magam is

pártoltam, akkor a rakpart-szélesí-

tés ellen és az autóforgalom kivál-

tása miatt. Most már másképp

látom, mert megváltozott a város-

használat, amelyet éppen a közte-

rek korzósításának átütő sikere

igazol. A kifogásaim: Budapest leg-

vonzóbb, legmagasabb értékű, 

világörökségi területén korzó, te-

raszok, vendéglátóhelyek és ese-

ményhelyszínek helyett állandósult

egy kiterjedt közlekedési terület,

ezzel a város egyik legélhetőbb,

egyben legnagyobb bevételt te-

remtő területe neutralizálódik.

Megszűnt a jól működő és ma már

olcsóbb, rugalmasabb fonódó

buszhálózat és az új gyalogos, ke-

rékpáros, kötöttpályás közlekedés

a turisták számára együttesen zak-

latottabb lett, mint a fonódó előtt

volt, emellett megmaradt a felszíni

területrabló parkolás, ami ilyen he-

lyen vétek. Ágazati szempontból 

a felszíni fonódó megépítése ért-

kitekintŐ



be vételtől esünk el, amelyet egy

gyönyörű tér együttes világvá-

rosi funkciókkal, környezetbarát

módon tudna produkálni. A beru-

házás nagy forrásigényű lenne, de

a bevétel is, amely az ingatlan-

hasznosításból keletkeztethető 

és amelyből vissza lehet táplálni 

a „közforrásokat”. Jó minta a Gra-

ben Bécsben. További budapesti

példáim: a Bálna teraszai és a Duna

között húzódik a szűk korzó és 

a bringasáv. Nagy bringás vagyok,

mégis hiszem, ha a kerékpárút az

épület mögötti 10 méteres szer -

vizúton haladna, az jobb lenne  

a kerékpárosoknak és vonzóbbá,

biztonságosabbá válhatna a Bálna

előtti vízparti teraszos, sétáló zóna.

Az Erzsébet híd budai hídfője alatti

új villamosmegálló kiváló gondo-

lat volt. Azonban, ha a megállót 

a Rudas fürdőhöz közelebb alakí-

tották volna ki, akkor néhány par-

koló árán a peronok egyik vége 

a Rudast, a másik a hidat, rom-

kocsmát, Gellért-hegyet szolgálná

ki és megmaradhatott volna a ke-
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rékpársáv, a szélesebb járda is. Két

közlekedési csomópont közül jó

példa a Gödör-Deák tér, ahol

megszűnt a buszok végállomása

és lett egy vidám városi piknikező

hely, kevésbé jó a Széll Kálmán tér,

ahol több közlekedés, több sáv,

több busz lett, maradt a kényel-

metlenség, igaz, szebb burkolaton.

5.

Smart City. Új városi (és falusi!) re-

neszánsz lehetőségét kínál, amely-

nek fő eszköze a digitalizáció.

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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Fontos, hogy ne műszaki megkö-

zelítésű legyen a megvalósítás.

Nélkülözhetetlenek a letölthető al-

kalmazások és a beszerezhető in-

formációk, de ezeket a várost

emberek és közösségek használ-

ják, éltetik. Előbbre tartom a Smart

Citizen, az okos lakos, az okos 

városhasználó megszületését.

Az ember ne csak alkalmazó és

fogyasztó legyen, az eszközt ido-

mítsuk magunkhoz és ne nekünk

kelljen alkalmazkodni technoló-

giai rendszerekhez. A Smart City és 

a digitalizáció városhasználati ha-

tásai, hogy az információ, a tudás,

az anyag, a termék házhoz jön; 

a távmunka, távoktatás, az online

ügyintézés és vásárlás erőforrás

optimalizáló hatású; az automa-

tizálás terjedésével visszaszorul 

a tömegmunka, ami teret nyit az

emberi kreativitás számára; ezzel 

a személy és a hely felértékelő-

dik. Előnybe kerülnek a lakó-, 

a munka-, a közéleti és a rekreá-

ciós terek kompakt egységei, át-

alakul a közlekedési igény lokális

szerkezete, a helyben maradással

növekszik a helyi költés, ez helyi kí-

nálatot (piacot) generál, hatására

megerősödnek a helyi közössé-

gek, szomszédságok. A Smart City

Modell kiválóan alkalmas az öko-

nómiai és ökológiai szempon-

tok harmonizálására, így nemcsak

a város-, hanem a vidékfejlesztés

nagy lehetősége. Budapesten ki-

alakítható lenne akár a 100 Smart

City – Okos Köz(ös)ség – hálózata.

kitekintŐ
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zoboki gábor

szakmája egyik nemzetközi szin-

ten is elismert, vezető építésze, 

a művészetek Palotája (mÜPa) Ybl

díjas és Príma Primissima díjas

tervezője. miután néhány éve rá-

döbbent, hogy elveszítette a kap-

csolatát a várost rajzoló kollégáival,

fokozottan fordul a várostervezés

irányába, városépítészeti konfe-

renciákat szervez és „Város-párbe-

széd” előadássorozatot vezet 

a mÜPa-ban. 

1.

Jó kérdés. Mert érdekel-e még

ma valakit a szakmák közötti fi-

nomhangolás és a kiterjedt pár-

beszéd? Szeretném remélni,

hogy igen. Párbeszéd például az

építész és a közlekedéstervező

között, hogy az előbbi kicsit

gondolkodjon a közlekedés, az

utóbbi pedig az építészet szem-

pontjai szerint. Jórészt hiányzik

ma a szakmáink közötti proakti-

vitás, kooperativitás. Az oktatás

vagy a szűk projek tszemlélet,

esetleg a működési mechaniz-

musunk hibája ez? Voltak és van-

nak főépítészek, városvezetők,

közülük ki érzi igazán feladatá-

nak a finomhangolást, a szakmák

közötti koordinációt? A koopera-

tivitás hiánya különösen a táplá-

léklánc végén dolgozó építész

számára feszítő. Amikor leül 

a rajzasztalhoz, már lezárt urba-

nisztikai, városrendezési, közle-

kedési helyzettel szembesül,

adott a szabályozási környezet, 

a területlehatárolás, adottak 

a megközelítési irányok és a kap-

csolati pontok. A MÜPA 10 éve

kész, előtte 5 évet dolgoztunk

rajta, de máig az egyik legna-

gyobb gond, hogy miként állhat

meg a taxi a főbejárat előtt, hogy

kitekintŐ
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a két unokával érkező nagypapa

vagy a kerekesszékes látogató

hogy juthat könnyedén az elő-

csarnokba. De a legnagyobb ko-

ordinációs gond nem is az

építész és a közlekedéstervező

között van, hanem inkább a vá-

rostervező és az építész között.

Ugyanabból az almamáterből

kerülünk ki, míg az egyik a várost

rajzolja a közterület szempontjá-

ból, a másik a várost rajzolja 

a házakból szemlélve; mégis oly

gyakori közöttük a kontaktprob-

léma. Ezért kezdtem az utóbbi

években várostervezéssel is fog-

lalkozni. Hogy kicsit elmerülve

jobban megértsem a városterve-

zők és a közlekedéstervezők

problémáit, hogy eredménye-

sebbé alakíthassam a párbeszé-

det.

2.

Ma pazarlóan bánunk a városi te-

rületekkel. Fontos a sokközpon-

túság, legyenek lokalitások és

sűríteni kell a városi térségeket,

ezzel majdnem mindenki egye-

tért. De, hogy milyen beavatko-

zásokkal, annak eszköztára már

az adott városszerkezet sajátos-

ságaiból adóadóan más és más.

Budapesten például jó eszköz

lehet a leromlott vasúti területek 

újragondolása Rákosrendezőtől 

Soroksárig, vagy a Nyugati pálya-

udvartól a Déli pályaudvarig, ez

utóbbi esetben, nem annyira 

a vasútforgalmi funkciók meg-

szüntetésével, mint inkább jobb

városi szövetbe illesztésével. És

napjainkban a főváros számára

adott még egy fantasztikus lehe-

tőség, ami ráadásul képes

összhang teremtésére a projek-

torientált döntéshozói szemlélet

és a városfejlesztés-orientált

szakmai megkö zelítések között.

Az Árpád hídtól a Rákóczi

hídig terjedő pesti félgyűrű, vagy

ha úgy tetszik, zöldgyűrű nem 

a belvárosban és nem is a külvá-

rosokban, hanem a város köztes

zónájában, mintegy a Hungária

körútra felfűzve, egészen sze-

rencsés módon koncentrálja az

elkövetkező évek fejlesztéseit,

ezzel mintegy a városszerkezet

súlyvonalába helyezve a funkciók

és területek sűrítését. Dagály

uszoda fejlesztése, Liget-projekt,

Istvánmező és a Puskás stadion,

Fiumei sírkert, Népliget, a MÜPA,

a tervezett Kongresszusi Köz-

pont és a Rákóczi híd térsége 

a 2024-e olimpia fő helyszínei-

vel… Hát nem fantasztikus? 

A három réteg, a belső, a köztes

és a külső városi zónák felisme-

rése által épp a köztes zóna 

expanzióra óriás projektlehető-

ségekkel! De itt nagy feladat vár

a közlekedéstervezőkre is! Hibát

követünk el, ha e fejlesztések és

persze az olimpia apropóját nem

használjuk ki a közlekedés szer-

kezeti és technológiai moderni-

zálására, a tömegközlekedés

támogatására, a körvasút felérté-

kelésére, a villamoshálózat fej-

lesztésére például a zöldgyűrű

belső vonalán, vagy a P+R háló-

zat kiépítésére. 

3.

Budapesten megépült a 4-es

metró és a fonódó villamos, vi-

déki városainkban is komoly kö-

zösségi közlekedési fejlesztések

történtek, az elővárosi vasúti jár-

műpark korszerűsödött. Amíg

ilyen léptékű projektek vannak,

addig jók a feltételek a városi

közlekedés fejlesztéséhez. Csu-

pán okos stratégiával rendszer-

fejlesztéssé kell összerakni az

egyes projektfejlesztéseket, kö-
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vetkezetesen évtizedekben is

gondolkodni, a lakóival pedig

folytonos kommunikációban ala-

kítani a várost, mint teszik ezt

Koppenhágában, Bécsben, nem

kis eredménnyel. Nagy a felelős-

sége azoknak a szakembereknek,

akik ma a fejlesztési projektek, az

olimpia és más városfejlesztési

akciók közelében vannak, hiszen

ők alakítják a város jövőjét. Inf-

rastrukturális nagyvonalúság és

új értékrend kell a megközelíté-

seikben. Városaink többségében

még időben vagyunk ahhoz,

hogy ne tegyük tönkre autópá-

lyákkal urbánus élettereinket. Mit

kívánhat mást egy építész, mint

hogy az ember és az autó via -

dalában az ember legyen 

a győztes. Az épületek az ember-

eknek épülnek, nem az autóknak,

nem lehet más kívánság, mint 

minimális közlekedés, vagy föld 

alá száműzött autók, vagy minél

nagyobb autómentes városré-

szek. Például forgalomcsökken-

tést a Kossuth Lajos utcában, 

a Lánchídon, sávcsökkentést 

a Soroksári úton. Úgy kell alakí-

tani a rendszereket, hogy a tö-

megközlekedésé legyen az

elsődleges szerep, hogy bővérű

gyalogos felületek és nagy zöld-

területek alakulhassanak, hogy

vonzó és biztonságos legyen 

a kerékpáros közlekedés. Zsúfolt,

autókkal telitett utakon nem

vonzó és nem biztonságos a ke-

rékpározás.

4.

A köztér talán a városok leg-

fontosabb urbanisztikai eleme. 

A városhasználat magva a köz-

térhasználat, a város hangulatát

lényegében az utca, a köztér

hangulata határozza meg. Em-

berek között lenni, ez a város-
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használat lényege. Nem véletlen,

hogy a kultikus városok is a tér-

képzést helyezték a súlypontba,

a köztér a városközösség közéle-

tének helyszíne, itt zajlottak 

a múltban a vallási és hatalmi rí-

tusok és zajlanak ma kulturális,

közösségi, vagy politikai meg-

nyilvánulások. Nézzük meg az

ókori és a mai Róma közösségi

tereit, de itt vannak vá rosainkban

is, például Pécsen, Deb recenben,

vagy Szegeden a megújított köz-

és főterek. Budapest is, talán 

a köztérfejlesztések területén lé-

pett előre legtöbbet az elmúlt

években. A Király utcában kicsit

visszafogták a forgalmat, leraktak

néhány térkövet és berobbant 

a környezete. Látszik ebből is,

hogy a város, amelyben élünk,

valami elképesztő organikus túl-

élési helyzetben van. Polgárai

kreativitásával jobban kellene

élnie városvezetőnek, építésznek

és közlekedési mérnöknek

egyaránt. Mit keresnek például 

a parkoló autók a városközép

terén, a Blaha Lujza téren? Ez jó

térhasználat? Vagy jó-e a térst-

ruktúra a Szent György téren, ha

a térnek nincs térfala? Sok még 

e téren, a köztereken a közös fel-

adat. A lakóterületek közterü-

leteinek rendbehozatala, vagy 

a Rákóczi híd pesti hídfőjének 

újrafogalmazása. Ez utóbbi na-

gyobb hatással lehet környe -

zetére, mint a MÜPA léte. 

A városhasználat és a mobilitás

szimbiózisát megteremtő inter-

modális csomópontok lehetősé-

gével sajnos eddig még nem

tudtunk kellően élni. Szemben 

az európai városok, például Bécs

jó gyakorlatával, nálunk nem

tudok követhető megoldást.

példa a Közmunkák Tanácsának

szemlélete vagy az Andrássy út

története. Ingatlanfejlesztésből,

mondhatni, telekspekulációból

indult ki és a főváros egyik ki -

emelkedő ékköve lett belőle.  

A rendezés nem sértette a fej-

lesztési elveket, mégis összeállt

egységgé az ingatlanfejlesztés,

mert volt vízió, volt egy szervezet

és volt vezető, mindez megte-

remtette az integráló pólust. Ma

még nem látom ezt az összefogó

erőt és nem látom a közérthető

kommunikációt. Keresem azt 

a nyelvet, amellyel a szakmák

között és a kevés idővel bíró

döntéshozók felé is jobban lehet

kommunikálni. A már említett

zöldgyűrű kapcsán összeültettük

a várostervezőt és a főépítésze-

ket, a BKK-t, MÁV-ot és még sok

szereplőt, valamint – mert ne-

künk sajnos nin csenek Öveges

professzoraink – szintén az át-

ütőbb kommunikáció érdekében

elkészítettük Budapest új 1:3333-

as városmodelljét, mert meggyő-

ződésünk, hogy egy interaktív

maketten jobban bemutathatóvá

válnak az összefüggések, az el-

következő 15-20 év fejleszté-

seinek rendszerbe szervezési

elvárásai. Bíztató, hogy a kiemelt

beruházások kormánybiztosa,

Fürjes Balázs megértette mind-

ezek fontosságát, hiszen az el-

következő évek régen látott

fejlesztési dinamikájával, ben ne

az olimpiával vizsgázik a város és

vizsgázunk mi, akik ezért a gyö-

nyörű városért dolgozunk.

Talán a kooperativitás hiánya az

ok, de ezen is túlmegyek, mert,

hogy is lehetne kooperativitást

várni, ha nincsenek időtálló stra-

tégiák, amelyek rendező elvét, 

súlypontját adhatják az együtt-

működéseknek?

5.

Zürichi barátom volt itt nemrég,

lelkendezve mondta: Gábor, Bu-

dapest Európában ma az egyik

legsikkesebb hely. Igaza van.

Gyönyörű a város építészete,

csodásak az épületei és struktú-

rája is megfelelő ahhoz, hogy

nagyszerű örökségünket meg-

őrizve is befogadja a XXI. század

elvárásait. A mi közös felelőssé-

günk, hogy egységgé, modern

várossá álljanak össze régi és új

értékeink. Elismerem, ehhez fon-

tosak a városműködtetés techni-

kai, technológiai újdonságai, de

nem itt látom a lényeget. Újrafo-

galmazott városstratégiára és

ehhez metodikai és kommuniká-

ciós megújulásra van szükség.

Kérdés, mi lehet az a metodika és

mi lehet az az intézményi háttér,

amellyel a fejlesztői szemlélet és

a szabályozási szemlélet össz-

hangba hozható? Ezt a két hal-

mazt összhangba kell hozni,

mert különben a politikus azt

hiszi, hogy az építésigazgatással

van baj és elkezdi azt módosítani.

Hibás a mai szisztémánk. Nem 

a szakértelemmel, hanem a me-

todikával és a szakmák közötti

párbeszéddel lehet tovább-

menni. Hozhatunk-e még radi-

kális urbanisztikai döntéseket?

Szerintem igen, de gátak között

nehéz ugrálni, a merev, nem kre-

atív szabályozási szemlélet leköt,

blokkol, nem pedig inspirál. Jó

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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koncepció, amelyről a Városi

Közlekedés 2008. évi 6. száma

több cikket is tartalmazott, új-

szerű megközelítésével talán először

kezelte igazán egységben Budapest

és térsége közösségi közlekedési

rendszerét. E dokumentum széles

körben elfogadott, jelenleg is stratégiai

alapját képezi több futó EU-finanszí-

rozású projektnek. A Nemzeti Közle-

kedési Infrastruktúra-fejlesztési Stratégia

felülvizsgálata megadja az apropót 

e koncepcióra, visszatekintésre.

mit jelent az s-bahn?

Az S-Bahn közlekedés, mint a komp-

lex rendszer része, több mint elővárosi

tetlen volt, hogy az S-Bahn közleke-

dés budapesti bevezetését előkészítő

tanulmány a kapcsolódásokat, az

együttműködést, az egymásra épülést

tekintve kitérjen a teljes közlekedési

rendszer fejlesztésére, ezen belül kie-

melten a közösségi közlekedés komp-

lex rendszerére, különös tekintettel:

• a városkörnyéken az S-Bahn közle-

kedés és a ráhordó autóbusz és P+R

szolgáltatások integrációjára, illetve

• a városban az S-Bahn vonalak

városi kötöttpályás rendszerbe

integrálására.

A Budapest-térségi S-Bahn közleke-

dés bevezetésének célja a közösségi

közlekedés, és több mint városi kö-

töttpályás közlekedés,

• amennyiben az elővárosi közlekedés

részeként, a helyi közlekedéshez kap-

csolódva bonyolítja a városkörnyék és

a város közötti forgalmat, illetve

• amennyiben a városi közlekedés –

mintegy kiegészítő – részeként sűrű

kapcsolódásai miatt városon belüli

feladatokat is ellát úgy, hogy elővá-

rosi kapcsolódásait megőrzi.

Az S-Bahn közlekedés budapesti

létrehozása – átmeneti, köztes jelle-

génél, összetett szerepkörénél és

szükséges kapcsolódásainál fogva –

érinti a teljes városi-városkörnyéki

közlekedési rendszert, így elkerülhe-

bevezetés

VisszaPillantás

ovács Zoltán főszerkesztő 2010-ben, a lap meg-

jelenésének 50. évének első számában írt köszön-

tője az értékelés és köszönet mellett felelevenítette

a lap történetének legfontosabb mérföldköveit, kiemelte 

a szakma nagyformátumú, iskolateremtő egyéniségeit és

egyben előirányozta a megújulás irányait, szakmai alapve-

téseit. A szakmaiság, szakmai függetlenség, megbízható-

ság, precizitás és etika voltak hívó szavai a jövőre nézve.

Elődeink szellemiségét követve próbált felállni egy új

csapat Dr. Monigl János elnöksége mellett, Dr. Denke

Zsolt főszerkesztő-helyettes irányítása alatt, de a 2010-

ben bekövetkezett szervezeti irányváltások miatt a Szer -

kesztőbizottság légüres térbe került, s ezért a lap kia dása

megszűnt 2011-ben.

Az újság egy-egy számának szerkezeti gerincét  

a nagyformátumú, egy-egy témakört részletesen fel-

dolgozó szakmai cikkek adták, amelyek olykor egy-egy

nagyobb eseményhez  kapcsolódva 

a konferenciakiad ványoknál bővebb

teret kínáltak szakembereink nek egy-

egy téma kifejtésére. Az újsá got ki-

sebb terjedelmű állandó rovatok

szí ne sítették, mint a Nyitott szemmel,

Szakirodalom, Hírek és közlemé-

nyek, Nemzetközi szemle vagy éppen

a Visszapillantás. 

A Visszapillantás rovatot úgy kívánjuk újraindí-

tani, hogy egy nagyobb távú történeti visszatekin-

tésben emeljünk ki – lehetőség szerint a Városi

Közlekedés lapban is megjelent – érdeklődésre szá-

mot tartó témákat, egyes esetekben az utódok okulá-

sára. Indításként egy olyan téma kerüljön terítékre,

amely talán nem annyira régi, de megújítása annál ak-

tuálisabb. 

K

a budapesti regionális
gyorsvasúti rendszer
(s-bahn) koncepciója

E
dr. berki zsolt 

rovatvezető: dr. berki zsolt 
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közlekedés minőségének és részará-

nyának növelése.

mi az s-bahn koncepció?

Az S-Bahn közlekedés bevezetéséhez

a 2007-2008 évben a BKSZ Kht.

megrendelésére, a FŐMTERV-KÖZ-

LEKEDÉS Konzorcium által készített 

S-Bahn koncepció olyan alap hálózati

és viszonylati alternatívákat javasolt

létrehozni, amelyek:

• működőképes (forgalmi és üzemi

szempontból), műszakilag várha-

tóan gazdaságosan megoldható

elemekből építkeznek,

• a városias jellegű tömegközleke-

désre jellemzően csúcsidőszakban

legalább 15 perces gyakorisággal

közlekednek,

• a jelenlegi (és tervezett) nemzetközi,

távolsági és regionális vonatközle-

kedést nem érintik hátrányosan,

• megvalósíthatóságot tekintve üte-

mezhetők, minden ütemben kimu-

tatható hasznokat hoznak, később

szükségtelenné váló elemeket nem

igényelnek,

• a távlati forgalmi igények rugalmas

követésére alkalmasak, viszonylat-

vezetési kötöttségeket csak korlá-

tozott számban tartalmaznak.

A Budapesti térség S-Bahn hálóza-

tának létrehozása alapvetően a 11

nagyvasúti és 3+1 városi-elővárosi

gyorsvasúti (hév) vonalakra épül, nem

kizárva egyéb városi kötöttpályás ele-

meknek e hálózatszerkezetbe integ-

rálását.

Az S-Bahn rendszer városon belüli

vonalain a 15 perces elvárt gyakoriság

kiindulási alap-feltételként szerepelt.

Ez azt jelenti, hogy a jelenlegi csúcs-

idei vonatmennyiséget mintegy

50%-kal kell megemelni, amelynek

fejpályaudvari kezelése ma nem old-

ható meg. Ezért szükséges a fejpálya-

udvarokat nem érintő viszonylatok

létrehozása is. Vizsgálatok eredmé-

nyei azt mutatták, hogy a mai fejpá-

lyaudvari kapacitás a biztosító be-

rendezések modernizálásával, inf-

rastruktúra-fejlesztéssel bővíthető

30-40%-kal. A fejlesztések forráskor-

látok által befolyásolt ütemezését úgy

kellett meghatározni, hogy a vonat-

mennyiség növelésével a hálózat 

– a fejpályaudvari kizárólagosság fel-

oldásával – fokozatosan bővüljön,

újabb és újabb haránt irányú viszony-

latok jöjjenek létre.

A javaslat öt kiépítési ütemet tartal-

mazott, mára jellemzően az I. ütemig

sikerült részben eljutni, amely alapve-

tően a MÁV jelenlegi fejpályaudvari

koncepciójára épített. Az „S-Bahn

üzem” új hálózati elemekkel még nem

bővül, ugyanakkor számos beavatko-

zás javítja a jelenlegi szolgáltatási, ka-

pacitási színvonalat. A II. ütem egyes

elemei már megvalósultak, így meg-

indult a hálózatosodás és megjelent a

G43-as viszonylat, mely a Dunántúlról

lehetővé teszi a Pestre való átszállás-

mentes átjutást.

A koncepció hiányosságaként lehet

említeni, hogy oly erősen a térségi

közlekedésre fókuszált, hogy a Buda-

pest-régió nagytávolságú kapcsolat-

rendszerével arányaiban kevesebbet,

míg az áruszállítással egyáltalán nem

foglalkozott, azokat inkább statikus

adottságként kezelte. (A Megrendelő

a hatáskörét nem léphette át.) Ily

módon a budapesti pályaudvarok

rendszerére tett megállapításait érde-

mes felülvizsgálni a tekintetben, hogy

a távolsági és nemzetközi vasúti for-

galom (át)szervezhetősége nagyobb

szabadságfokkal kerül figyelembe

vételre.

későbbi vizsgálatok

A fokozatos megvalósítási lépések

mellett újabb koncepcionális és pro-

jekt-léptékű vizsgálatok is készültek,

illetve készülnek.

Témába vágó és meghatározó do-

kumentumot a MÁV megrendelésére

2011-ben a Budapesti Műszaki és

Gazdaságtudományi Egyetem készí-

tett „A Budapesti főpályaudvar kialakí-

tási lehetőségeinek innovatív vizsgálta”

címmel. E tanulmánynak az volt a fel-

adata, hogy járja körül, hogy vajon

van-e reális lehetősége Budapesten

egy átmenő, központi pályaudvar ki-

alakításának, illetve annak elhelyezé-

sére milyen potenciális területek

jöhetnek szóba. Ez a tanulmány lép-

tékét tekintve kevésbé részletes volt,

de hasonlóan a fentebb tett megálla-

pítással igazi hiányát inkább abban

érezzük, hogy ez is rögzített keretek

között vizsgálódott, azaz az elfoga-

dott S-Bahn koncepciót nem bírálta,

azt adottságként kezelte (a Megren-

delő diszpozíciójának megfelelően).

Az eddigi eredmények, tapaszta-

latok és a felgyülemlett új ötletek

alapján a Nemzeti Közlekedési Inf-

rastruktúra-fejlesztési Stratégia

2013-ban további elemzéseket

végzett és arra jutott, hogy az

utasforgalomra gyakorolt negatív

hatás elkerülése érdekében a je-

lenlegi hálózatot figyelembe véve

jelentős számú járat hálózatba

szervezése gyakorlatilag nem le-

hetséges, új járatok indítása kizá-

rólag vonalfejlesztések esetében

járható megoldás.

Városi KözleKedés – 2016. szeptember
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színes hírek
a világból 
Helsinki merész célt fogalmazott meg 2025-re: 

a város el akarja érni, hogy lakóinak egyáltalán ne le-

gyen szüksége magángépkocsikra. Ezt a közösségi

és a magán közlekedési szolgáltatók közlekedésének

integrálásával képzeli el. A buszútvonalak dinamiku-

sak lesznek és a pillanatnyi igény szerint változnak.

Az útvonaltervezéstől a fizetésig a rendszer vala-

mennyi eleme elérhető lesz mobil eszközökről. 

Az utasok telefonról szervezhetik telekocsis vagy

igény szerint rendelt buszos utazásukat, választhat-

nak ún. „mobilitási csomag”-okat. Az ingázóknak

sem lesz szükségük saját gépkocsira, akármikor ren-

delkezésükre áll majd a közösségi autó.

http://www.fastcoexist.com/3061108/helsinki-wants-

eliminate-car-ownership-by-2025

A világ valószínűleg legismertebb közleke-

dési ikonja a londoni „piros” emeletes

busz. A londoni városképhez szervesen

hozzátartozó Double-decker Routemaster

először 1956-ban állt forgalomba. 1968-ig

2760 ilyen busz készült a főváros számára.

Amikor 2005-ben kivonták őket a forga-

lomból, az utasok visszakövetelték őket,

így a felújított modellek 2012-től New Route-

master néven újra közlekednek immár

három ajtóval, két lépcsőfeljáróval, jobb

hozzáférést biztosítva a mozgásukban

korlátozott utasok számára. A dízel-elekt-

romos hibrid jármű elődjénél sokkal kör-

nyezetbarátabb, de panaszokat is hallani:

az emeleti ablakok nem nyithatóak, a lég-

kondicionáló berendezésnek pedig na-

gyon gyenge a hatásfoka. Szerethetik vagy

szidhatják, egy biztos, a 2016 júliusáig for-

galomba álló 800 busz még néhány évti-

zedig biztosan pirosra festi London utcáit.

UITP Public Transport magazin 2016/2

érdekességek rovatvezető: dr. kormányos lászló
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A világ legforgalmasabb metrója a tokiói

metró évi 3,6 milliárd utazással, amely

10%-os emelkedést jelent 2012-höz ké-

pest. A kínai metró is jelentős növekedést

mutat, Peking 3,4 milliárd utazással 39%-

ot, Sanghaj 2,8 milliárd utazással 25%-ot

emelkedett ugyanebben az időszakban.

A három legforgalmasabb metrót a szö-

uli és a moszkvai követi. Az ázsiai metrók

végeznek az élen a vonalak hosszúságát

illetően is: Sanghajnak 548 km, Peking-

nek 527 km metróvonala van, a harmadik

helyen London áll 436 km-rel.

http://www.uitp.org/news/metro-ridership-ranking

A Mercedes bemutatta a világ első

önvezető autóbuszát. A Future Bus

koncepció keretében elkészült pro-

totípus autóbusz a Citaro, amely 

a CityPilot névvel ellátott önvezető

rendszerrel rendelkezik. Az önvezető

rendszer az autóbuszt centiméter

pontosan állítja be a megállókba,

megállítja a lámpáknál, automatiku-

san indítja a megállókból. A rendszer

a gyalogosokat és egyéb, az úttestre

kerülő akadályokat is képes felis-

merni, így ebben az esetben már

előre fékez, hogy elkerülje az ütkö-

zést. Ezen kívül a különböző jelzőbe-

rendezésekkel is tud kommunikálni,

melyek a haladást koordinálják.

Mindez persze nem jelenti azt, hogy

sofőrre nincs is szüksége a Future

Busnak. A vezető továbbra is a helyén

ül, feladata azonban „csupán” a rend-

szer felügyelete és adott esetben 

a kézi vezérlés átvétele, akárcsak 

egy repülőgép esetében. Összesen

három ilyen busszal találkozhatunk

Stuttgartban és Amszterdamban. 

A buszt egy Euro VI-os dízelmotor

hajtja, és akár 70 km/h sebességgel is

haladhat.

http://www.mercedes-benz.de/con-

tent/germany/mpc/mpc_germany_web-

site/de/home_mpc/bus/home/buses_w

orld/update/news_2016/mercedes_fu-

ture_bus.html
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A Siemens az InnoTrans kiállításon mutatja be ősszel moduláris  motor-

vonatának legújabb családját, a Mireo-t, melyet regionális és elővárosi

közlekedésre tervezett. A Mireo a Desiro Main Line utódja, és a Stadler

Flirt, Alstom Coradia, Bombardier Talent és CAF Civity motorvonatok pi-

acait célozzák meg vele. Az extrudált alumínium profilváz különösen jól

használja ki az aerodinamikát, a kocsik 26, illetve 19 méter hosszúak, il-

leszkednek a 960, 760 és 560 mm peronmagassághoz – igény szerint.

http://www.railwaygazette.com/news/traction-rolling-stock/single-view/view/sie-

mens-to-unveil-mireo-modular-emu-concept.html

Az Egyesült Királyságban 66 kü-

lönböző utastájékoztatási rend-

szert vált ki az új, központi,

Darwin elnevezésű vonatinfor-

mációs rendszer. Az utasok

végre olyan valósidejű tájékoz-

tatást kapnak, amely független

attól, hogy milyen forrásból

szerzik az információt (állomási

kijelzők, online információ, app-

likációk vagy személyes ügyfél-

tájékoztatás). A 9 millió angol

font értékű projekt a brit Állo-

másfejlesztési Program része-

ként valósult meg, és főként 

a szolgáltatásban beálló zavarok

esetén lesz nagyon hasznos,

amikor az utasok a korábbi 

tapasztalatok szerint a sokféle 

különböző információ miatt

gyakran információzavarba ke-

rülnek.

http://www.railwaygazette.com/news

/technology/single-view/view/train-

running-information-evolves-with-

darwin.html

A ÖBB megállapodást írt alá Bécs ve-

zetésével és az Osztrák Közlekedési

Minisztériummal a bécsi S-Bahn há-

lózat fejlesztésére. A 450 millió eurós

beruházás két nagyobb projektet ölel

fel: a Hütteldorf – Meidling vonal fel-

újítását és az S80-as vonal meghosz-

szabbítását Aspernig, amellyel 2023-ra a Hütteldorf – Meidling táv 35

percre rövidül.

http://www.railjournal.com/index.php/commuter-rail/funding-agreed-for-vi-

enna-s-bahn-enhancements.html?channel=00

A Deutsche Bahn a jövőben automata vonatok közlekedtetését tervezi.

„Úgy tervezzük, hogy 2021-re hálózatunk egy jó részén már kizárólag au-

tomatikus vezérlésű vonatokat közlekedtetünk” – mondta Rudiger Grube,

a DB elnöke. A cseh határ közelében a pilot projekt már elkezdődött 

az erre a célra fenntartott tesztvágányokon. A DB ugyanakkor tárgyalá-

sokat kezdeményezett a szakszervezetekkel, illetve felkészíti mozdony-

vezetőit arra a tényre, mely szerint kevesebb alkalmazottra lesz szükség

a jövőben. Grube szerint a dolgozók érdekvédelmi szervezetei is elisme-

rik: a digitalizáció átalakítja a világot.

http://www.railwaypro.com/wp/deutsche-bahn-to-launch-automated-trains-in-future/

érdekességek
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Az utóbbi időkben a vízi közlekedés a világ számos

városának szerves részét képezi. A vízpartok fej-

lesztésének és felújításának köszönhetően a vízi

közlekedés népszerűsége növekvőben van. 

Annak ellenére, hogy átlagosan a tömegközleke-

dés csupán 2-3%-át teszi ki, a vízi közlekedés

kulcsfontosságú a tömegközlekedési hálózat ki-

egészítésében és további mobilitást biztosít a tor-

lódásmentes szabad területek kihasználásával. 

Az utóbbi években a közúti forgalom növekedése

és a személyszállítás sűrűsödése miatt, az alacsony

utazási idő garanciája a tömegközlekedési módok

magasabb szintű integrálása, illetve a minőség és

megbízhatóság növelése, amelynek szerves részét

képezi a vízi közlekedés is.  

Az UITP legutóbbi jelentése szerint a vízi személy-

szállítás virágzik olyan városokban mint Göteborg

vagy London, ahol az utazások száma 37% illetve

27%-kal növekedett az utóbbi 5 évben. Az utasok

pozitív megítélése ellenére további erőfeszítést

igényel a károsanyag-kibocsátás visszaszorítása és

a folyópartok élővilágának védelme. Ennek érde-

kében a hajózási társaságok és hajógyártók jelen-

leg nagy erőfeszítéseket tesznek az alacsony

károsanyag-kibocsátású hajók és környezetbarát

navigációs technikák kifejlesztésére.    

Ezeket a szempontokat tartották szem előtt az

India nyugati partjainál fekvő 2 milliós Kochi kikö-

tőváros tömegközlekedésének fejlesztésénél is,

amely az elmúlt évtizedben jelentkező számottevő

gazdasági növekedés hatására az utasforgalom je-

lentős növekedésével szembesült. Tervük szerint 

a 78 kompból álló hajóflottájuk közlekedését be-

integrálják a 10 szigetet a szárazfölddel összekötő

tömegközlekedési hálózatba, és összehangolják 

a metrók közlekedésével. A „Metro Aqua” névre

keresztelt összetett közlekedési rendszer üzemel-

tetése 2017 decemberében megkezdődik.  

http://www.uitp.org/news/waterborne-transport-report 

A Hollandiába bevezetett „OV-chipkaart” (vagyis tö-

megközlekedési chipkártya) mögötti filozófia az utas

életének megkönnyítése volt. 2001-ben a hollandok

arra döntésre jutottak, hogy megválnak a papír alapú

zónázott jegyeiktől és helyettesítsék azt egy országo-

san érvényes okoskártya rendszerrel, amellyel az uta-

sok az összes tömegközlekedési eszközt igénybe

vehetik, a regionális buszokat, a városi metróhálózatot

és az országos vasúthálózatot is egyetlen egy kártyával.

A 2005-ben országosan bevezetett rendszert ma már

14,5 millió kártyatulajdonos használja, hetente 3 millió

egyéni felhasználóval rendelkezik és 2,4 milliárd „tran-

zakció” (ki- belépés és használat) zajlik évente.  

Az utasok számára számos előnnyel jár a kártya hasz-

nálata, többek között az összes tömegközlekedési esz-

közt igénybe vehetik egy kártyával, igazságosabb az

árazás (az utasok csak a leutazott kilométer után fizet-

nek), ugyanakkor lehetővé teszi a kínálat igazítását 

a kereslethez, az országos szinten begyűjtött közleke-

dési információknak köszönhetően. 

A szállítók számára is jelentős hasznot hozott a rend-

szer. A chipkártya bevezetésével jelentősen visszaszo-

rult a csalások száma, növekedett a biztonság, hisz az

utasok be- és ki kell jelentkezzenek az utazásuk meg-

kezdésekor és végeztekor, számottevően felgyorsult 

a bevételek szolgáltatók közötti elosztása is.   

Az új chipkártya alkalmazásából nyert tapasztalatokból

tanulva a holland Translink vállalat továbbfejlesztett

technológiája már Torontóba is eljutott, a PRESTO

névre keresztelt saját jegyfizetési rendszerének meg-

valósítása révén. Az OV-chipkaart mögötti technológia

már 15 éves múltra tekint vissza, amely idő alatt a tech-

nológiai fejlődés lehetővé tette az okostelefonos vagy

érintésmentes bankkártyával történő fizetést is, tovább

javítva az utasok elégedettségét. 

http://www.uitp.org/news/smartcard-impact-on-ridership 
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tagja, rendezvénybizottságának vezetője, a nemzetközi

kapcsolatokkal megbízott főtitkárhelyettese és az Interna-

tional New Towns Association végrehajtó bizottságának

tagja volt. Tagja volt az MTA Településtudományi Bizottsá-

gának 1973 és 1990 között, másodállásban rendszeresen

oktatott nappali és szakmérnök hallgatókat a BME Építész-

mérnöki Karán, valamint a MUT Mesteriskoláján is. Alapító

tagja volt a Közlekedéstudományi Egyesületnek is, ahol

1957 és 1961 között főtitkár-helyettesként tevékenykedett.

Hat évtizedes szakmai tevékenysége során számos cikket,

tanulmányt tett közzé - többek között – a Közlekedéstu-

dományi Szemle, a Városépítés és a Városi Közlekedés ha-

sábjain. Társszerzőként, szerkesztőként közreműködött 

a Városi közlekedési kézikönyv, a Metró kézikönyv, az Ur-

banisztika 2000. tanulmánykötet, valamint a Városépí -

téstan című egyetemi tankönyv megírásában. A Városi

Közlekedésnek az 1968. évi megalapítása óta szerkesztő-

ségi tagja, rovatvezetője, 1996-tól a 2011-ben megjelent

legutóbbi lapszámig olvasószerkesztője volt.

Szakmai tevékenysége elismeréseként több miniszteri ki-

tüntetést követően 1975-ben Hild János érmet (MUT),

1984-ben Reitter Ferenc díjat (Főváros), 2000-ben Jáky

József díjat (KTE), 2000-ben Palóczi Antal díjat kapott.

Emellett a felsőoktatásban végzett munkáját a BME „c.

egyetemi docens” cím adományozásával ismerte el, a KTE

„örökös tag” címmel jutalmazta, 2004-ben pedig a Magyar

Mérnöki Kamara „tiszteletbeli tagja” lett.

Berczik András egész életében azon munkálkodott, hogy

szeretett fővárosa, Budapest minél korszerűbb, szebb le-

gyen és – bár szűkebb szakterülete a közlekedésfejlesztés

volt – minden javaslatánál a főváros érdekeinek egészét

tartotta szem előtt komplex szemléletével.

E sorok szerzői hálásak, hogy a Városi Közlekedés szer-

kesztésekor együtt dolgozhattak Berczik Andrással, akitől

szakmai hozzáértésből, a szakma tiszteletéből és alázatból

kaptak példát és útmutatást. 

Emlékét szeretettel őrizzük!

erdélYi zsÓFia – dr. denke zsolt

erczik András 1924. november 23-án született Bu-

dapesten. 1943-ban érettségizett, de felsőfokú ta-

nulmányait már csak munka mellett tudta folytatni,

mivel közbejött a világháború. 1947-ben végbizonyítványt

szerzett a Pázmány Péter Tudományegyetem Jog- és Ál-

lamtudományi Karán, majd 1963-ban, az Építőipari és Köz-

lekedési Műszaki Egyetem Mérnöki Karán vette át az út-,

vasút- és alagút-építési szakos mérnöki diplomáját.

Első munkahelye 1944 és 1949 között a BSzKRt. volt,

ahonnan az akkor alapított Budapesti Városrendezési In-

tézethez került. Ott, illetve e vállalat jogutódjánál, a Buda-

pesti Városépítési Tervező Vállalatnál (BUVÁTI) először

tervezőként, 1951 után szakosztályvezetőként, majd 1964-

től kezdődően a Közlekedés- és közműtervezési osztály

vezetőjeként dolgozott 36 éven keresztül egészen 1985.

évi nyugdíjba vonulásáig. Ezután a Metróber alkalmazásá-

ban tevékenykedett szakértőként 1991-ig. 

A BUVÁTI-ban Budapest és agglomerációs övezetének köz-

lekedésfejlesztési kérdéseivel foglalkozott. Tervezési munkái

közül az általános rendezési tervek közlekedési munkarészei,

a budapesti metróhálózat kialakítása és felülvizsgálata, 

az ezekkel összefüggő felszíni tömegközlekedési hálózatok

közlekedésfejlesztési tervei említhetők példaként.

Széleskörű szakmai tevékenységét felsorolni is nehéz. 

A Magyar Urbanisztikai Társaság alapító tagja, elnökségi

berczik andrás
1924–2014

B
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ihetetlen és megdöbbentő a hír. Nehéz szavakat

találni, hiszen egy fél, de inkább egész életet töl-

töttünk el Vele. A gondolatok is halomra torlód-

nak, mozaikok villannak elő, csak érzések vannak, a torok

elszorul.  A fájdalmas csendben hogyan is lehetne meg-

érinteni azt az űrt, amely most a levegőt is elveszi.

1978-ban kezdett dolgozni a Budapest Főváros Taná-

csa VB Közlekedési Főigazgatóságon. Hivatásának te-

kintette az első pillanattól a munkáját, nem tévesztette

szem elől, hogy amit tesz, azt a közlekedők közössé-

gének érdekében teszi. A nem harsányan, inkább

csendben, nagy-nagy alázattal, de szívósan és követ-

kezetesen dolgozó kollégák közé tartozott. Igazi csa-

patember volt. Mindenkinek segített mindenben.

1984-ben az akkor átadott Budapesti Forgalomirányító

Központba került, amely előkészítésének – több mun-

katárs kitartó munkája mellett – igazi motorja és lel -

kesítő elkötelezettje volt. Hivatása, feladata össze fonódott

a Forgalomirányító Központ fejlődésével. A forgalom-

technikában és azon belül a központi forgalomirá -

nyításban ez az időszak a „hőskor” volt, amikor az

újdonságok bevezetése sok kreativitást, ötletet és előre

gondolkodást igényelt.

Ha kellett, helyszíni művezetést végzett, hogy a lehető

legjobb legyen akár az új forgalmi rend, akár pedig a jel-

zőlámpa programja. Jelen volt a tervező csapat munká-

jában, de ugyanúgy jelen volt a kivitelező csapat

munkájában is. Szabadidejében szeretett focizni, ahon-

nan a stratéga szemléletét hozta, látott a pályán. Egész-

ségének átmeneti romlása arra kényszerítette, hogy 

a kemény sportot feladja, helyette tollaslabdázott, gya-

logolt és arra bíztatott mindenkit, hogy kövesse. Mun-

Paróczi jános         
1952–2016

H

kájában is előre gondolkodott, egy-egy döntés várható

hatását kereste folyamatosan. Figyelmeztetett, ha szá-

mítása szerint nem a várható hatás fog bekövetkezni.  

Emlékek villannak a szobabérlők csöppnyi lakásában

történt látogatásáról, a Sobieski-vízitúráról, királyréti

családi hétvégékről, a szakmai konferenciákon a közös

gondolkodásról, vagy éppen a forgalomirányító köz-

pont működés-hatékonyságáról szóló érvelésről. Min-

dig visszatért a hivatásához, amelyért élt-halt. Eközben

büszke volt családjára, értük is gondoskodó szeretettel

volt. Mint oly sokan a nehezebb időben, külön munkát

is vállalt a családja jobb körülményeinek érdekében. 

Az utóbbi időben boldog örömmel mesélt unokáiról.

Ami visszatérő kép: szelíd mosoly az arcon, körülötte

hófehér szakáll, meggyőző és fáradhatatlan előadás 

a mágikus kövekről, a gyógyító természetes cseppek-

ről, a tiszta víz erejéről, a föld pozitív és negatív sugár-

zásáról, mindezt olyan szeretettel, hogy hinni kellett

benne. Ez a szeretet maradjon meg emlékünkben

akkor is, amikor már felülről igazgatja a közlekedés

rendjét az utakon és a lelkekben egyaránt.

Isten veled, János!

Pásti imre
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kozású munkatársa lett, ahol 2007 és 2012 között tanszék-

vezetőként dolgozott, előkészítve a Közlekedésüzemi Tan-

székkel való 2013-ban megtörtént összeolvadást. 2009 és

2011 között a Közlekedésmérnöki Kar gazdasági dékánhe-

lyettese volt. 2016 elején – kérésére – áthelyezték 

a Széchenyi István Egyetemre, ahol utolsó teendői egyi-

keként benyújtotta egyetemi tanári pályázatát.

Kutatási területe általános közlekedési árképzés, szabályo-

zás, közlekedési logisztika, gazdasági-társadalmi haté-

konyságértékelés, vasúti vezetői információs rendszerek,

intelligens közlekedési rendszerek stratégiája, valamint me-

nedzsment és kontrolling.

Kiemelten foglalkozott a városi áruszállítás hatékonyabbá

tételével, melynek kapcsán nemzetközi projektben is részt

vett. A nemzetközi gyakorlat feltérképezése, a Budapestre

alkalmazható intézkedések vizsgálata, elsősorban a gaz-

dasági jellegű tényezők (pl. behajtási díjak) elemzése volt 

a feladata.

Számos hazai és nemzetközi szakmai szervezet és vezetői

bizottsági tagja, elnöke volt. 2005-től 2011-ig az MTA Köz-

lekedéstudományi Bizottság titkáraként, majd 2014-től bi-

zottsági elnökeként tevékenykedett. 2010 és 2015 között

közgyűlési doktor képviselő, 2010-től több éven keresztül

a kari doktori iskola törzstagja volt. A Közlekedéstudományi

Egyesület elnökségének 2007-től volt tagja.

Élete során mindig a maximumra törekedett, ezt jelzik 

a szakmai pályafutása során elért eredmények, a megszer-

zett díjak és kitüntetések is: 2005-ben KTE irodalmi díj és

MTA Bólyai Emléklap kitüntetés, 2009-ben MLE aranyjel-

vény kitüntetés, 2010-ben és 2013-ban ismét KTE irodalmi

díj, 2014-ben KTE ezüstjelvény kitüntetés, valamint felké-

szítő tanárként a Nagyvállalatok Logisztikai Vezetőinek

Klubja 1. díja. 200 feletti számú publikációval rendelkezett,

témavezetése alatt négy fiatal szerzett PhD fokozatot. 

A szakmai eredmények mellett azonban mindig szem előtt

tartotta családját, munkatársi és baráti kapcsolatait is.

Az utolsó másfél évben haláláig bezárólag folyamatos,

kínzó fájdalommal járó, gyógyíthatatlan betegség tette

próbára erejét, amiben végül is alulmaradt.

dr. tÓtH jános

dr. bokor zoltán
1972–2016

okor Zoltán 1972-ben született Sopronban. 1995-

ben szerzett okleveles közlekedésmérnöki diplomát

a Budapesti Műszaki Egyetem Közlekedésmérnöki

Karán, 1996-ban pedig közgazdász diplomát a Budapesti

Közgazdaságtudományi Egyetemen. 1995 és 1998 között

a BME Közlekedésgazdasági Tanszékének PhD-ösztöndí-

jasa volt, kutatásai középpontjában a vasúti gazdálkodási

rendszerek korszerűsítése állt. Doktori értekezését 2000-

ben védte meg, 2015-ben a Széchenyi István Egyetemen

habilitációt szerzett.

Már doktori ösztöndíjas évei alatt munkába állt, a GySEV

Rt. Soproni Igazgatóságán dolgozott elemző közgazdász-

ként. Később az Országos Műszaki Fejlesztési Bizottság

által felügyelt Technológiai Előretekintési Program „Közle-

kedés, szállítás” munkacsoportjának titkári teendőit látta el

három éven keresztül. 1998-tól a BME Közlekedésgazda-

sági Tanszéken egyetemi tanársegédként, majd 2002-től

adjunktusként dolgozott, a Tanszék oktatási felelősi teen-

dőit is ellátta. 2000-től 2004-ig a MÁV Informatika Kft.

külső szakértője volt, 2001-ben elnyerte az MTA három

éves Bolyai ösztöndíját. 2003-tól 2007-ig a Nyíregyházi

Főiskolán eleinte adjunktusként, majd főiskolai docensként

vett részt a gazdálkodási szak logisztikai szakirányának be-

indításában. Főállású munkahelyét 2004-ben a Gazdasági

és Közlekedési Minisztérium Közlekedéspolitikai Főosztály-

ára helyezte át és 2007-ig dolgozott ott vezető taná-

csosként, ahol is részt vett a minisztériumi városi

közlekedéspolitikai koncepció készítésében a városi áru-

szállításról szóló fejezet elkészítésével. 

Eközben részfoglalkozású munkatársként továbbra is 

a Tanszék munkatársa maradt, ahol 2005-ben nevezték ki

egyetemi docensnek. 2007-ben ismét a Tanszék főfoglal-

B
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Felhívás
tisztelt olvasóink!

A Városi Közlekedés szerkesztősége

úgy döntött, hogy a jövőben a kö-

vetkező számokban megjelenő cik-

keket pályáztatás útján választja ki.

Ehhez persze elengedhetetlen az

olvasók és a publikálni vágyók segít-

sége is, mivel csak akkor tudunk vá-

lasztani a cikkek közül, ha lesznek

olyanok, akik megküldik a cikkeiket.

Az új rendszer bevezetésével cé-

lunk a lap, illetve a lapban meg -

jelenő cikkek magas szakmai

szín vonalának megőrzése. Ez véle-

ményünk szerint csak úgy képzel-

hető el, ha a tágabb értelemben vett

városi közlekedési szakmában tevé-

kenyen résztvevő, az aktuális szak-

mai kérdéseket, illetve a korszerű

megoldásokat jól ismerő szakembe-

rek tollából olvashatunk írásokat.

A lap újraindításával további cé-

lunk, hogy a fiatal, tehetséges, pá-

lyakezdő mérnökök számára is

biztosítsunk olyan publikálási lehe-

tőséget, ahol a teljes szakmával

meg tudják osztani ismereteiket.

Kérünk tehát mindenkit, aki úgy

érzi, hogy a közelmúltban olyan

témával, olyan korszerű technoló-

giai megoldásokkal, fejlesztésekkel

a következő lapszámok az alábbi témák
köré csoportosulnak:

• Város és vasút, intermodalitás 

• jövő közlekedése: elektromobilitás, okos város

• közlekedési kereslet és kínálat vizsgálata forgalmi modellezéssel 

találkozott, foglalkozott, ami a vá-

rosi közlekedésben kiemelt jelen-

tőségű, azt egy újságcikkbe öntve

írja meg és küldje el nekünk.

A cikkeket a KTE honlapjáról le-

tölthető sablonba kérjük beszer-

keszteni. A cikkek elvárt terjedelme

1-5 oldal. Az elkészült cikkeket a KTE

honlapján megtalálható e-mail

címre kérjük beküldeni. A cikkekben

szereplő képeket kérjük, hogy a cik-

kekben helyezzék el, ugyanakkor

azokat külön is kérjük megküldeni

*.jpg vagy *.wmf formátumban.

A következő lapszámunk témája

a „Város és vasút, intermodalitás”,

ezért elsősorban ebben a témában

várunk cikkeket.

A cikkek kiválasztása során figye-

lembe vesszük a beérkezés sor-

rendjét, az adott cikk illeszkedését

a lap tervezett tartalmához, illetve

a cikk szakmai tartalmát, stílusát. 

A kiválasztott cikkek szerzőit min-

den esetben még az adott lapszám

megjelenése előtt értesítjük.

Előre is köszönjük együttműkö-

désüket és bízunk benne, hogy az

új lehetőséggel minél többen fog-

nak élni, és az élvezetes, aktuális

szakmai cikkekkel színesebbé tud-

juk tenni olvasóink hétköznapjait.

Üdvözlettel:

Szerkesztőbizottság

dr. almássy kornél okl. építőmérnök, PhD, 

a Budapest Közút Zrt. vezérigazgatója; barta

eszter az MVK Zrt. PR-munkatársa; bodnár

balázs okl. településmérnök, okl. területi ter-

vezési, urbanisztikai és területfejlesztési 

szakértő, Debrecen Megyei Jogú Város Pol-

gármesteri Hivatal program koordinátora; 

dr. berki zsolt ok. közlekedésmérnök, közle-

kedéstudományi PhD, a FŐMTERV Zrt. team-

vezetője; csizsek ádám járműmérnök hall gató,

a BKV Zrt. Autóbusz és Trolibusz Üzemeltetési

Igazgatóság műszaki előadója; dr. denke zsolt

okl. közlekedésmérnök, közlekedéstudomá-

nyi PhD, a BKK Zrt. kiemelt projektvezetője;

erdélyi zsófia okl. mérnök, okl. városépítés-

városgazdasági szakmérnök; Földiák jános

szociológus, a MÁV-START Zrt. infrastruktúra-

fejlesztési szakértője; gulán andrás közgaz-

dász, a BKV Zrt. – Autóbusz és Trolibusz

Üzemeltetési Igazgatóság műszaki titkára; 

dr. habil. Horváth balázs okl. közlekedésmér-

nök, közlekedéstudományi PhD, a Széchenyi

István Egyetem Építész-, Építő- és Közleke-

désmérnöki Kar dékánja; király sándor okl.

közlekedésmérnök, a DKV Zrt. munkatársa;

kiss Vilmos műszaki oktató, a BKV Zrt. Vasúti

Üzemeltetési Igazgatóság, HÉV Üzemigaz -

gatóság járműműszaki osztályvezetője; 

dr. kormányos lászló okl. közlekedésmér-

nök, közlekedéstudományi PhD, a MÁV-

START Zrt. nemzetközi szolgáltatási vezetője;

molnár lászló okl. építőmérnök, okl. közleke-

désgazdasági mérnök, a Pro Urbe Kft. külső

munkatársa; dr. németh zoltán ádám fizikus,

fizika PhD, a Szegedi Közlekedési Kft. ügyve-

zető igazgatói megbízottja; dr. oláh miklós

okl. közlekedésmérnök, jogász, német jogi és

szakfordítói szakjogász, Szeged Megyei Jogú

Város Polgármesteri Hivatal irodavezető-he-

lyettese; Pásti imre okl. építőmérnök, közle-

kedésbiztonsági auditor, a BKK Zrt. szakterü le ti

vezetője; Perger imre okl. közgazdász, 

a MÁV-START Zrt. értékesítési főmunkatársa;

rónai gergely köz lekedésmérnök, a Buda-

pest Közút Zrt. osztályvezetője; singlár zsolt

okl. közlekedésmérnök, az MVK Zrt. vezér-

igazgatója; szabó zoltán személyszállítási

közlekedésmérnök, gazdasági szervező szak-

mérnök, a DKV Zrt. beruházási vezetője; 

dr. tóth jános okl. közlekedésmérnök, köz-

lekedéstudományi PhD, a BME tanszékveze-

tője, a KTE főtitkára. 

e számUnk szerzŐi



A Közlekedéstudományi egyesület

a szakma legjobbjait fogja össze.

Hasznos információkat kaphat a szűkebb

és tágabb értelemben vett szakterületéről.

Közlekedési témájú konferenciákon és más

szakmai rendezvényeken vehet részt.

Kedvezményesen juthat hozzá

a Közlekedés tudományi szemléhez

és a Városi Közlekedés című szaklaphoz.

részt vehet az egyesület fontos ügyeinek

(pl. fenntartható közlekedés, közlekedési

kultúra napja) szervezésében, megvalósí-

tásában.

azért, mert:

miért legyen a kte tagja?

Az online belépési nyilatkozat

a http://www.ktenet.hu/belepes.php

oldalon érhető el.


