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10. BUDAPEST KÖZLEKEDÉSI INFRASTRUKTÚRÁJA 
A közlekedés nem csupán a helyváltoztatás megvalósulásaként 
definiálható, mivel annál sokkal komplexebb szerepkörrel bír: 

 nemzetgazdasági ágazat, 

 társadalmi érintkezési forma, 

 épített környezetet formáló tényező, 

 veszélyes üzem, 

 környezetvédelmi probléma. 

Nemzetgazdasági  ágazat.  A  közlekedés  legsokrétűbben  a 
gazdaság  területén  jelentkezik,  hatásai  ott  mutathatóak  ki 
leginkább számszerűen. 
Az  aktív  népesség  utazással  eltöltött  átlagos  ideje  a 
(munka)napok  3‐8%‐át  emészti  fel,  mely  nem  számítható 
semmilyen szempontból produktív időszaknak. 

A  GDP  értékéből  az  építőipar mintegy  10 %‐kal  részesedett 
2010 évben, melynek egy részét a közlekedési  infrastruktúrák 
építése tette ki. 

Az  áruszállítás  költsége  a  kereskedelmi  forgalomban 
megjelenő  áruk  értékében  minden  esetben  érezhetően 
megjelenik,  amely  a  gyártás  és  a  felhasználás  helyének 
függvényében akár a versenyképességet is befolyásolja. 

A  közlekedésben  részt  vevő,  személy‐  vagy  áruszállítást 
biztosító  járművek  gyártása  a  technológiai  fejlődés  egyik 
húzóágazata. 

Társadalmi érintkezési forma. A közlekedés során egy szigorú 
szabályrendszer  keretein  (KRESZ,  tarifa  rendszer,  szokásjog) 
belül  rendszeresen  fizikai  kontaktusba  kerül  egymással  a 
népesség  szinte  teljes  egésze. A  közlekedési morál  a  kultúra 
egyik fokmérőjeként is figyelembe vehető. 

A  közlekedéssel  eltöltött  idő  a  munkahelyi  utazásokon 
túlmenően  egy  lényegesen  szélesebb  helyváltoztatási 
spektrumot  (vásárlás,  ügyintézés,  szórakozás,  stb.)  fed  le.  A 
legutóbbi  forgalomszámlálás  évében  (2004)  Budapesten  az 
egy főre jutó utazások száma 2,29 volt naponta (Forrás: Budapest 
főváros közlekedési rendszerének terve), és ez az érték folyamatosan 
nő.  Nyugat−Európa  nagyvárosaiban  a  napi  utazások  száma 
2,5‐3,5 közötti érték jelenleg.  

Épített környezetet formáló tényező. Budapest közlekedéssel 
kapcsolatos  területei  a  közterületeken  túlmenően,  a  vasúti 
területek,  a  repülőterek  területei,  és  egyéb,  a  közlekedést 
szolgáló területek (járműtelepek területei) összességét jelenti. 

Az  ágazati  igényeknek  megfelelően  kiépített,  összefüggő 
hálózatba  szervezett  infrastruktúra,  és  annak  befogadását 
biztosító  közlekedési  területek  hiányában  a  város  többi 
területe működésképtelen lenne.  
A  közlekedési  területek  hálózatfüggő  kialakításuk 
következtében  a  településszerkezet  egyik  meghatározó 
tényezőjét  jelentik.  A  közlekedési  területek  nagysága,  a 
területeken eltöltött idő, és az igénybevevők nagy száma miatt 
a  közlekedési  területek  kialakításából  adódó  látvány  szintén 
fontos eleme az épített környezetnek. 

Veszélyes  üzem.  A  közlekedési  utazások  egy  jelentős  része 
járművek  segítségével  történik  az  idő  megtakarításra 
törekedve, az ezt lehetővé tevő nagyobb sebesség ugyanakkor 
fokozott baleseti veszélyforrást is jelent.  

2010 évben Budapesten a közúti személyi sérüléses balesetek 
száma 3.053 volt, ezen belül a halálos áldozatok száma elérte 
a  65  főt.  (Az  országos  adatok:  16.248  személyi  sérüléses 
baleset, melyen belül 734 volt a halálos áldozatok száma.) 

Környezetvédelmi  probléma.  A  közlekedési  járművek  a 
fővárosban  a  káros  anyag  kibocsátás  jelentős  részéért 
felelősek: különösen a CO, a NOx, és a szálló por tekintetében 
(PM). Budapest közlekedése nem értelmezhető önállóan. Mint 
fővárosi  közlekedés,  szerves  összefüggésben  van  a 
nemzetközi, az országos, és az agglomeráció közlekedési  

 

rendszerével minden ágazatban : 

 légi közlekedéssel, 

 hajózással, 

 vasúti közlekedéssel, 

 közúti közlekedéssel. 

Légi  közlekedés.  A  Budapest  Liszt  Ferenc  Nemzetközi 
Repülőtér  (I‐II.  terminálja)  érdemben  csak  nemzetközi 
forgalmat  bonyolít  (az  országon  belül  jelenleg  nincs 
menetrend  szerinti  légi  forgalom).  Az  1950‐ben  megnyílt 
légikikötő 2010 évben 105.507 gépmozgás mellett 8.190.890 
utast  szállított,  valamint  82.638  t  áru  fordult  meg  a 
repülőtéren (2001 évben 87.166 gépmozgás mellett 4.594.875 
utas és 45.211 t áru fordult meg a repülőtéren). 

Hajózás.  A  3.505  km‐es  hajózható  hosszal  rendelkező 
Duna−Majna−Rajna  vízi  útvonal  a  Helsinki  közlekedési 
folyosók  rendszerében  a  VII.  folyosóként  közvetlen 
nemzetközi kapcsolatokat biztosít Budapest számára egyrészt 
Ausztria−Németország−Hollandia  területei,  másrészt 
Szerbia−Románia− Bulgária felé.  

A  Duna  417  km‐es magyarországi  szakasza  elvileg  országos, 
agglomerációs  és  városon  belüli  kapcsolatokat  is  lehetővé 
tenne.  (A városon belüli közlekedést 1 vonaljárat és 2 átkelő 
járat jelenti jelenleg). 

Vasúti  közlekedés.  Az  ország  sugaras  szerkezetű 
vasúthálózatának  11  vonala  fut össze Budapesten. Az ország 
keleti  és  nyugati  része  közötti  4  Duna  híd  kapcsolatból  2 
Budapesten található.  

A  vasúti  infrastruktúrán  egyaránt biztosítottak  a nemzetközi, 
az  országos,  és  az  agglomerációs  kapcsolatok.  A  vasúti 
közlekedés a városi közlekedésben minimális szerepet vállal. 

A vasúti közlekedést kiegészítik a helyi érdekű vasutak vonalai 
(HÉV),  melyek  csak  agglomerációs  és  fővároson  belüli  (ez 
utóbbi a meghatározó) kapcsolatokat biztosítanak. 

Közúti  közlekedés.  Budapest  meghatározó  közlekedési 
kapcsolatait a közúthálózat jelenti. A fővárost érintő autópálya 
elemek  illeszkednek  a  Helsinki  közlekedési  folyosók 
rendszerébe (az M1‐M5 autópálya a  IV., az M7‐M3 autópálya 
az V. folyosót, míg az M6 autópálya az V/C. alfolyosót jelenti). 
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A  főváros  közigazgatási  határát  átlépő  autópálya  és  főúti 
kapcsolatokon  bonyolódik  a  nemzetközi  és  az  országos 
forgalom, míg  a  főváros  és  az  agglomeráció  térsége  közötti 
forgalom az összes közúti kapcsolatot igénybe veszi. 

A város 525.13 km2‐es közigazgatási területén belül 94,53 km2  
tartozik  a  közlekedési  funkciójú  területek  közé, mely  a  teljes 
terület 18 %‐a. A  város  többi  területe  forgalom  keltő,  illetve 
forgalom  elnyelő  területként  jelentkezik  közlekedési 
szempontból.  

A  város  közlekedési  hálózatának  vizsgálatát,  helyzetének 
elemzését önálló  témakörökre bontva   a következő  fejezetek 
tartalmazzák. 

10.1 KÖZFORGALMÚ KÖZLEKEDÉS 

A  város  közigazgatási  területén  belül  a  közforgalmú 
közlekedés  szempontjából  az  ellátandó  területek  nagysága 
összesen  268,14  km2,  mely  a  teljes  terület  51%‐a.      Az 
ellátandó  területek  közül  190,14  km2  kiterjedésű  terület 
esetében érhető el kedvező gyaloglási távolsággal – a mintegy 
1100 km hosszúságú tömegközlekedési útvonalak megállóinak 
300 m‐es sugarú környezetén belül esik – a tömegközlekedési 
rendszer,  ez  az  ellátandó  területek  71%‐a.    A  területi 
összefüggések  az  ELLÁTÁST  IGÉNYLŐ  TERÜLETEK  ÉS  A 
KÖZFORGALMÚ  KÖZLEKEDÉS  TERÜLETI  ÖSSZEFÜGGÉSEI  c. 
ábrán kerülnek bemutatásra. 

10.1.1. Forgalomterhelés 

Budapesten a naponta  lebonyolódó utazásokból – figyelembe 
véve a gyalogos és kerékpáros közlekedést  is – a  legnagyobb 
rész, 45,9 % a közforgalmú közlekedési hálózaton  történik. A 
gépjárművel  megtett  utazások  esetében  a  közforgalmú 
közlekedést,  és  az  egyéni  személygépjárművet  használók 
aránya  (modal‐split)  61,4  ‐  38,6%  (Budapest  közlekedési 
rendszere fejlesztési tervének adatai szerint) 2008 évben. 

 

 

 

 

Szemléltetésül  a  Dunát  keresztező  vonalakon  mért 
forgalomnagyságok bemutatásra kerülnek:  

10‐1 .ábra: Duna hidak közforgalmú terhelése 

Keresztmetszet 
2007 év 

(utas/nap) 
2011 év 

(utas/nap) 

Árpád híd, villamos    43.000 43.000

Árpád híd, autóbusz   28.000 25.000

Margit híd, villamos  120.000 120.000

Margit híd, autóbusz   19.000 20.000

Kossuth  tér  – Batthyány  tér, 
M2 metró 

159.000 158.000

Széchenyi lánchíd, autóbusz   12.000 13.000

Erzsébet híd, autóbusz  129.000 130.000

Szabadság híd, villamos   68.000 67.000

Petőfi híd, villamos   80.000 80.000

Petőfi híd, autóbusz    6.000 6.000

Rákóczi híd, autóbusz   15.000 15.000

Deák Ferenc híd, autóbusz    7.000 7.000

Hidak összesen  527.000 526.000

Összesen  686.000 684.000

Tekintettel arra, hogy az egyéni személygépjármű közlekedés 
összességét tekintve a forgalom növekedése szintén megállt, a 
modal‐split  arány  nem  romlott  tovább  az  elmúlt  években. 
Sajnálatos  módon  a  modal‐split  arány  esetében  a  negatív 
irányú  változások  megállását  nem  a  differenciált 
közlekedésfejlesztés  eredményei  és  a  közlekedéspolitikai 
intézkedések  okozták,  hanem  a  nemzetközi  gazdasági  és 
pénzügyi válság eredményezte.  

A  gyorsvasúti  hálózat  részét  jelentő  metróhálózat 
jelentőségét  jól  szemlélteti  az  a  tény,  hogy  a  meglévő  két 
vonal a város közforgalmú közlekedési hálózati hosszának csak 
alig több mint 2 %‐át  jelenti, ugyanakkor a  forgalomnak több 
mint 20%‐át viseli. A városközpontban az M2 vonal terhelése 

megközelíti a 160.000 utas/nap, míg az M3 vonalé meghaladja 
a 220.000 utas/nap értéket.  

A  gyorsvasúti  hálózat  másik  elemét  jelentő  HÉV  hálózat 
forgalmi  szempontból  lényegesen  kisebb  jelentőséggel bír. A 
szentendrei és a  csepeli vonalak  forgalma  jelentős, az előbbi 
esetben  –  a  legterheltebb  szakaszán  – megközelíti  a  60.000 
utas/nap, míg az utóbbi esetben az 50.000 utas/nap értéket. A 
gödöllői vonalon mérhető alig több, mint 25.000 utas/nap, és 
a  ráckevei  vonal  15.000  utas/nap  terhelése  csak  egy  kisebb 
jelentőségű villamos vonal forgalmának felel meg. 

A gyorsvasúti hálózat  részletes  forgalomterhelése a melléklet 
UTASFORGALOM  A  GYORSVASÚTI  HÁLÓZATON  2007,  és  az 
UTASFORGALOM A GYORSVASÚTI HÁLÓZATON 2011 c. ábráin 
kerül bemutatásra. 

A  közúti‐vasúti  (villamos)  hálózat  nagykörúti  vonala  máig 
Európa  legterheltebb  villamos  vonalának  számít,  120.000 
utas/nap  terhelése  eléri  egy  metró  vonal  esetében  is 
elfogadható  értéket. A  pesti  villamos  vonalak  esetében  nem 
csak  a  körirányú  vonalak  fontosak,  hanem  néhány, 
sugárirányú vonalszakasz is (Lehel út 34.000 utas/nap, Üllői út 
XIX.  kerületi  szakasza  30.000  utas/nap,  és  az  Andrássy  úti 
MFAV 78.000 utas/nap) nagy forgalmúnak számít. 

A  villamos  hálózat  a  főváros  közforgalmú  közlekedési 
hálózatának  hosszából  jelenleg  mintegy  14%‐kal,  az 
utasforgalmából több mint 25%‐kal részesedik. 

A  villamos  hálózat  részletes  forgalomterhelése  a  melléklet, 
UTASFORGALOM  A  VILLAMOS  HÁLÓZATON  2007,  és  az 
UTASFORGALOM A GYORSVASÚTI HÁLÓZATON 2011 c. ábráin 
kerül bemutatásra. 

A budapesti trolibusz hálózat legforgalmasabb elemei a Dózsa 
György út Andrássy út‐Lehel utca, és a Kerepesi út Hungária 
körút  ‐  Fogarassy  út  közötti  szakaszai,  mintegy  40.000 
utas/nap  terheléssel.  A  trolibusz  hálózat  hossza‐,  és 
részesedése a főváros területén  lebonyolódó utasforgalomból 
azonban nem éri el a 6%‐ot. 

A  trolibusz  hálózat  részletes  forgalomterhelése  a  melléklet, 
UTASFORGALOM  A  TROLIBUSZ  HÁLÓZATON  2007,  és  az 
UTASFORGALOM  A  TROLIBUSZ  HÁLÓZATON  2011  c.  ábráin 
kerül bemutatásra. 

Budapest közigazgatási területét lényegében teljesen lefedi az 
autóbusz  hálózat,  amely  a  főváros  tömegközlekedési 

A  BKV  Zrt.  által  üzemeltetett  városi  közforgalmú 
közlekedési  hálózat  2007  évi  és  2011  évi 
forgalomterhelését összehasonlítva megállapítható hogy az 
utas szám csökkenése lényegében megállt.  
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útvonalainak  75%‐át  jelenti,  a  szállított  utas  mennyiség 
tekintetében azonban csak alig több mint 40%‐kal részesedik.  

 

 

Az  autóbusz hálózat  részletes  forgalomterhelése  a melléklet, 
UTASFORGALOM  AZ  AUTÓBUSZ  HÁLÓZATON  2007,  és  az 
UTASFORGALOM  AZ  AUTÓBUSZ  HÁLÓZATON  2011  c.  ábráin 
kerül bemutatásra. 

10.1.2. A közlekedési üzem energiafelhasználása 

A közforgalmú közlekedés energia felhasználása 

A Budapesti tömegközlekedés által szállított utasok százalékos 
megoszlása a következő: 

Szállított utasok százalékos megoszlása
üzemágak szeint

6%

26%

4%

23%

41%

Trolibusz Villamos HÉV Metró Autóbusz

 

A  nagyvárosias  közlekedés  jellemzően  a metró  és  a  ráhordó 
autóbusz  hálózat,  mintegy  2/3‐át  teljesíti  az  utazási 
igényeknek. 

 

 

Vontatási energiafogyasztás fűtőértékre (GJ) átváltott 
megoszlása

 üzemágak szerint
2010. 10 hó - 2011. 09 hó

346486

148342

3405061381258

48330

Trolibusz Villamos HÉV Metró Autóbusz
 

Az  autóbuszok  energiafogyasztása  a  41%‐os  utasszállítás 
mellett,  annál  lényegesen nagyobb, mintegy 61%.  Egyben  az 
energiafelhasználás  az  utakon  való  károsanyag  kibocsátással 
jár.  A  lakótelepek  kiszolgálására  kiépült  metró  és  ráhordó 
autóbusz  hálózat  az  energiafogyasztást  a  négyszeresére 
növelte. 

Az egyéni és a közforgalmú közlekedés energia felhasználása 

Szállított utasok százalékos megoszlása üzemágak szeint
(Egyéni utazás Bp.: 1.200.000 ukm/nap

Városhatárt átlépő egyéni utazás: 400.000 ukm/nap)
3.6%

15.5%

2.6%

13.8%

25.4%

29.3%

9.8%

Trolibusz Villamos
HÉV Metró
Autóbusz Egyéni utazás Bp.
Városhatárt átlépő egyéni utazás  

A közforgalmú utasszállítás és az egyéni utazások aránya 61% ‐ 
39%. 

 

Vontatási energiafogyasztás fűtőértékre (GJ) átváltott 
megoszlása üzemágak szerint

(Egyéni utazás: 10km, 2fő, 6l/100km)
2010. 10 hó - 2011. 09 hó

346486

148342

340506

1381258

3107831

1035944
48330

Trolibusz Villamos
HÉV Metró
Autóbusz Egyéni utazás Bp.
Városhatárt átlépő egyéni utazás

 

Az  egyéni  utazások  energiafogyasztása  a  40%‐os modal‐split 
mellett,  mintegy  65%.    A  közforgalmú  utasszállítás 
energiafogyasztása  a  60%‐os  modal‐split  mellett,  mintegy 
35%.  A  közforgalmú  utasszállítás  és  az  egyéni  utazások 
energiafogyasztásának  aránya  35%  ‐  65%.  A  foszilis 
energiafogyasztás  (gázolaj,  benzin)  és  a  villamosenergia 
aránya 87% ‐ 13%. 

10.1.3. Hálózati lefedettség 

A  város  beépített  területein  a  legnagyobb  népsűrűség  a 
történelmi belváros területén (300‐500 fő/ha, esetenként 500 
fő/ha felett) és a lakótelepeken (250‐350 fő/ha) jött létre.  

A lakónépesség területi eloszlása és a közforgalmú közlekedés 
hálózatai között szoros területi összefüggés mutatható ki.  

A  gyorsvasúti  hálózat  részét  jelentő metró  hálózat meglévő 
kelet‐nyugati  (épült:  1950‐1972)  és  észak‐déli  (épült:  1970‐
1990)  vonalai,  valamint  a  jelenleg  épülő  Dél‐Buda  – 
Rákospalota  vonal  már  az  európai  nagyváros  XX.  századi 
közlekedési  igényeinek megfelelően,  tudatos  városfejlesztési 
szempontok figyelembevételével alakult ki.  

A  gyorsvasúti  hálózat  kialakítása  a  melléklet,  JELENLEGI 
GYORSVASÚTI HÁLÓZAT c. ábráján kerül bemutatásra. 

A vonalak (a 26,5 km meglévő vonal 31 megállója, és az épülő 
6,9  km‐es  új  vonalszakasz  10  megállója)  a  város  középső 
területeit  kötik  össze  a  belvárossal,  átmérő  irányban 

A  látszólag  alacsony  eredményességet  jelentő  hálózati‐
forgalmi kapcsolatrendszer ellenére az autóbusz hálózat az 
alacsony  intenzitású  beépítéssel  rendelkező  területek 
esetében  –  mely  az  ellátást  igénylő  területek  nagyobb 
részét  jelenti  –  nélkülözhetetlen.  Jelenleg  ugyanis  a 
lakóterületek  76%‐a  két  szintet  meg  nem  haladó 
(lényegében „családi házas”) beépítéssel rendelkezik. 
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keresztezve azt. A nyomvonalak jelentős részben egybe esnek 
a történeti fejlődés során  létrejött − ezért településszerkezeti 
szempontból jelenleg is meghatározó − útvonalakkal (Kerepesi 
út, Üllői út, Váci út), továbbá stratégiai létesítményeket fűznek 
fel  (kormánynegyed,  vasúti  fejpályaudvarok,  autóbusz 
pályaudvarok). 

A  gyorsvasúti  rendszer másik  elemét  jelentő  HÉV  hálózat  − 
melynek  a  főváros  közigazgatási  területére  eső  hossza  a 
budapesti közforgalmú közlekedési hálózatnak alig  több mint 
4%‐a − a vasútépítés hőskorában, a XIX. században alakult ki. 
Ez  a  hálózat  a  XX.  században  fokozatosan  visszafejlődött.  A 
Csepel‐Pesterzsébet  vonal  megszűnt,  a  törökbálinti  vonal 
nagyobb  részt  a  villamoshálózat  részévé  vált.  Az  áruszállítás 
szintén teljesen megszűnt a HÉV vonalakon.  

A HÉV hálózat teljes műszaki megújítása szükséges (a Gödöllői 
vonalon még mindig bal menetes forgalom bonyolódik).  

10.‐2. ábra: Népsűrűség és a gyorsvasúti hálózat összefüggése 

 

A budapesti közúti‐vasúti (villamos) hálózat első eleme 1887‐
ben  épült  (a  nagykörút  Nyugati  pályaudvar  −  Király  utca 
közötti  szakaszán),  ez  idáig  az  utolsó,  hálózati  hosszt  növelő 
fejlesztésre  2005  évben  került  sor  (Fehérvári  úti  vonal 
meghosszabbítása a Savoya Parkig). 

A  múlt  század  közepére  eső  évtizedekben  módosult 
legmarkánsabban  a  fővárosi  villamos  közlekedés  hálózata, 
ekkor szűntek meg jelentős hosszban a belváros szűk utcáiban 
a korábban kiépített vonalak  (Nagymező utca, Akácfa utca,..) 
és  épültek  tovább  a  városközponttól  távolabb  eső  területek 
vonalai (Határ út, Kőrösi Csoma Sándor út, …). 

A  villamos  hálózat  kialakítása  a  melléklet,  JELENLEGI 
VILLAMOSI HÁLÓZAT c. ábráján kerül bemutatásra. 

A mai hálózat  jellegzetessége, hogy Pesten minden körirányú 
útvonalon van villamos közlekedés (kiskörúti vonal, nagykörúti 
vonal,  a  Haller  utca  −  Fiumei  út  vonala  (korábban  a  gyűrű 
irányú  útvonal  folytatását  jelentő  Dózsa  György  úton  is 
közlekedett villamos), Hungária gyűrű vonala, Nagy Lajos király 
útja  −  Ecseri  út  vonala).  A  körirányú  villamos  közlekedés 
biztosítja Pesten a kelet‐nyugati metró, és az észak‐déli metró 
két ága közötti kapcsolatokat.  

A hálózat Budán elhelyezkedő  részének  jellegzetessége, hogy 
északon  a  Széll  Kálmán  térre,  délen  a  Móricz  Zsigmond 
körtérre  futnak  össze  a  vonalak.  A  döntően  sugárirányú 
elemekből  álló  hálózat  kialakítását  nagymértékben  a 
domborzati adottságok határozták meg.  

A  pesti  és  budai  hálózatrészek  közötti  kapcsolatot  a  Duna 
hidakon  történő  átvezetések  biztosítják.  A  város  7  belső 
hídján,  a  Lánchíd  és  az  Erzsébet  híd  kivételével,  villamos 
közlekedés bonyolódik, a Rákóczi híd esetében pedig a pálya 
helye már 1995 óta rendelkezésre áll.  

10.‐3. ábra: Népsűrűség és a villamos hálózat összefüggése 

 

A  kötöttpályás  közlekedés  kapcsán  feltétlenül  meg  kell 
említeni a vasúti közlekedést  is, annak ellenére, hogy önálló 
fejezetet alkot az elemzésben. 

A  Budapest  közigazgatási  területén  lévő  155  km  hosszúságú 
vonalhálózat igen jelentős elválasztó hatást fejtett ki, és fejt ki 
jelenleg  is  a  város  településszerkezetében.  Viszont  a  vasúti 
közlekedés  a  hálózat  kiterjedtsége  (majdnem  négyszer 
hosszabb mint a HÉV vonalak budapesti hálózata), és egykoron 
a Budapest Közlekedési Szövetség égisze alatt  létrejött közös 
bérlet  ellenére  sem  tölt  be  egyelőre  lényeges  szerepet  a 
fővároson belüli közlekedésben. 

A  vasúthálózat  kialakítására  a  XIX.  század  második  felében 
került  sor, ekkor  létesültek  a  város  akkori peremterületein  a 
nagy  fejpályaudvarok  (Nyugati  pályaudvar  1846,  Déli 
pályaudvar  1861,  Keleti  pályaudvar  1884),  amelyekhez  a 
vonalak  az  akkori  főváros  környéki  településeket  elkerülve 
csatlakoztak. Budapest népességének −  legutóbbi évtizedekig 
tartó  −  folyamatos  növekedése  következtében  a  beépített 
területek  körülnőtték  a  vasútvonalakat,  melyeken  számos 
állomás és megálló  is  létesült, ezek elsősorban az ország és a 
főváros kapcsolatát szolgálják.  
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10.‐4. ábra: Népsűrűség és a vasúthálózat összefüggése 

 

A főváros egyes kerületei, városrészei − melyek egykor önálló 
települések voltak − nem a vasúti infrastruktúrára kapcsolódva 
fejlődtek.  Ezért  jelenleg  a  vasúthálózat    Budapesten  a 
beépített  területek  peremén  helyezkedik  el,  szétválasztva 
azokat  egymástól,  jelentős  akadályt  képezve  −  külön  szintű 
átvezetés hiányában − az egyes kerületeket összekötő városi 
közlekedésben is. 

Budapest trolibusz hálózata lényegében a VI.‐VII. kerület szűk 
közterületein  korábban  kiépült,  de  műszaki  szempontokból 
problémás  villamos  vonalak  kiváltásával  jött  létre.  A  mai 
hálózat  első  eleme  a Nagymező  utca  −  Király  (Majakovszkij) 
utca  vonalon  került  kialakításra  1949‐ben,  mint  70‐es 
viszonylat. A belvárosi hálózat később kiegészült a XIV. kerület 
lakótelepeit és egyéb lakóterületeit feltáró vonalakkal is.  

 

 

 

 

 

10.‐5. ábra: A trolibuszhálózat kiépülése 

 

A  közforgalmú  közlekedés  rendszerén  belül  a  legkisebb 
jelentőséggel  bíró  hálózat  területi  elhelyezkedésének  és 
sűrűségének  határt  szab  az  is,  hogy  jelenleg  egyetlen 
(Pongrácz úti) járműtelep áll rendelkezésre. 

A  trolibusz  hálózat  kialakítása  a  melléklet  JELENLEGI 
TROLIBUSZ HÁLÓZAT c. ábráján kerül bemutatásra. 

 

10. 6. ábra: Népsűrűség és a trolibusz hálózat összefüggése 

 

Budapest közigazgatási területét lényegében teljesen lefedi az 
autóbusz hálózat. Az első autóbusz vonal 1915‐ben létesült. A 
mai  autóbusz  hálózatnak  nagy  a  jelentősége  a  kötöttpályás 
járművekkel csak korlátozottan kiszolgálható budai hegyvidéki 
területeken, valamint az alacsony  laksűrűségű területek és kis 
forgalomvonzó  képességű  munkahelyi‐gazdasági  területek 
esetében. Az autóbusz közlekedésen alapul a főváros éjszakai 
közforgalmú közlekedési ellátása is. 

Az  autóbusz  közlekedés  hálózata  nagyobb  részt  ráhordó 
jellegű  vonalakból áll, melyek a gyorsvasúti és  városközponti 
végállomásokra  szerveződnek.  Az  autóbusz  hálózat  kisebb 
része  körirányú  és  átmérős  vonalakból  áll.  A  legfontosabb 
ilyen elem a Rákóczi út – Erzsébet híd – Bartók Béla út által 
alkotott útvonalon közlekedő ún. 7‐es autóbusz család.  

Az  autóbusz  hálózat  struktúrája  az  alábbi  ábrákon  kerül 
szemléltetésre. 
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10.‐7.  ábra:  Ráhordó  buszjáratok  gyorsvasútra  és  városközponti 
végállomásokra 

 

10. ‐8. ábra: Kerületi, kerületközi és haránt irányú buszjáratok 

 

Az  autóbusz  hálózat  kialakítása    a  melléklet  JELENLEGI 
AUTÓBUSZ HÁLÓZAT c. ábrán kerül bemutatásra. 

10.‐9. ábra: Népsűrűség és a BUSZ hálózat összefüggése 

 

10.1.4. A  területfelhasználás  funkcionális  tagozódása  és  a 
közforgalmú közlekedési rendszer közötti kapcsolat  

A  város  meglévő  közforgalmú  közlekedési  rendszere  eltérő 
színvonalú  közlekedési  lehetőséget  jelent,  vagy  másképpen 
fogalmazva  közlekedési  potenciált    biztosít  a  város  egyes 
területe  (akár  minden  egyes  területfelhasználási  egysége) 
számára.  

A területfelhasználási egységek tömegközlekedési potenciálját 
a  környezetükben  található megállókon  keresztül  (300 m‐es 
távolság  figyelembe  vételével)  az  érintett  vonalak  alábbi 
jellemzői determinálták: 

 üzemág, hálózati kapcsolatok, 

 biztosított kapacitás, 

 kapcsolati irányok. 

A közforgalmú hálózat biztosította potenciál – mely a  fentiek 
szerint,  súlyozással  került  meghatározásra  –  az  egyes 
területfelhasználási  egységek  használatára,  beépíthetőségére 
is  visszahat.  A  város  közforgalmú  közlekedéssel  legjobban 
ellátott,  kiemelkedő  színvonalú  tömegközlekedéssel 
rendelkező  területei  Budán  a  Széll  Kálmán  tér  és  a Móricz 
Zsigmond  tér környezete, Pesten az Örs vezér  tere, Kőbánya‐
Kispest  metróvégállomás  térsége,  és  a  Blaha  Lujza  tér 
környezete.  A  legalább  egy  járat  megállójának 
vonzáskörzetével  érintett  területek  már  megfelelő  ellátású 
területként  kerültek  figyelembe  vételre.  Az  ellátatlan 
területhez  az  egyes  megállók  300  m‐es  körzetével  nem 
érintett  területfelhasználási egységek  tartoznak, melyek közé 
azonban  nem  kerültek  besorolásra  a mezőgazdasági  és  erdő 
területek, mivel  azok  ellátást  nem  igénylő  területként  lettek 
figyelembe véve 

A  város  közforgalmú  közlekedési  rendszere  által  biztosított 
területi  adottságok  A  TERÜLETFELHASZNÁLÁSI  EGYSÉGEK 
KÖZFORGALMÚ KÖZLEKEDÉSI POTENCIÁLJA c. ábrán kerülnek 
bemutatásra. 

10.1.5. Járműtelepek, járműállomány 

A városi közforgalmú közlekedés üzemeltetését, vagyis a nagy 
értékű  járműállomány  tárolását,  műszaki  ellenőrzését, 
javítását a járműtelepek hálózata biztosítja. 

A  metró  hálózat  vonalanként  önálló  jármű  teleppel 
rendelkezik,  melyek  az  igényeknek  megfelelnek.  A  HÉV 
vonalak  jármű  telepei  részben  a  fővárosban,  részben  az 
agglomerációs  szakaszokkal  érintett  településeken 
(Szentendre, Dunaharaszti, Ráckeve) helyezkednek el. 

 a  kelet‐nyugati  metró  vonal  ellátását  a  21,7  ha‐os 
Fehér úti járműtelep és jármű javító, 

 az  észak‐déli metró  vonal  ellátását  a  17,9  ha‐os  Kőér 
utcai járműtelep, 

 a Dél‐Buda – Rákospalota metró  vonal ellátását a 8,6 
ha‐os Borszéki utcai járműtelep, 

 a  szentendrei  HÉV  kiszolgálását  a  Szentendrén  lévő 
10,8 ha‐os járműtelep, 

 a  Gödöllő‐csömöri  HÉV  kiszolgálását  a  Cinkotán  lévő 
5,2 ha‐os járműtelep, 

 a  ráckevei  HÉV  kiszolgálását  a  Dunaharasztiban  lévő 
1,1 ha‐os, és a Ráckevén lévő 1,8 ha‐os járműtelep, 

Jelenleg  Budapesten  a  lakóterületek  lakos  számának  88,2 
%‐a  esetében  300 m‐es, míg  98,7%‐a  esetében  500 m‐es 
távolságon  belül  található  valamely  közforgalmú 
közlekedési eszköznek egy megállója.  
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 a  csepeli  HÉV  kiszolgálását  a  II.  Rákóczi  Ferenc  úton 
lévő 3,7 ha‐os járműtelep szolgálja 

A  villamos  hálózat  jármű  telepeinek  nagy  száma  biztosítja  a 
vonalak a könnyű elérését. 

 Mexikói úti MFAV járműtelep …………………………..3,8 ha, 
 Budakeszi úti Szép‐Ilona remíz (II. kerület)          0,8 ha, 
 Pozsonyi utcai Angyalföld remíz (IV. kerület)        3,5 ha, 
 Orczy téri Baross remíz (VIII. kerület)          1,8 ha, 
 Salgótarjáni úti Hungária remíz (VIII. kerület)       2,7 ha, 
 Lenkey utcai Ferencváros remíz (IX. kerület)         3,5 ha, 
 Száva utcai remíz (XI. kerület)            3,0 ha, 
 Csóka utcai Kelenföld remíz (XI. kerület)          3,6 ha, 
 Fehérvári úti Budafok remíz (XI. kerület)          1,8 ha, 
 Bosnyák téri Zugló remíz (XIV. kerület)          1,1 ha, 
 Városmajorban lévő fogaskerekű járműtelep       2,1 ha. 

A járműtelepek felújításra szorulnak. Több remíz (Bosnyák téri, 
Orczy  téri)  városon  belüli  elhelyezkedése  a  város  fejlődése 
miatt kedvezőtlenné vált a környezete szempontjából. 

Az  autóbusz  hálózat  ellátására  kis  számú,  de  nagy  területű 
telephelyek  állnak  rendelkezésre,  a  város  egyes  területei 
esetében  jelentős  hosszúságú  üzemi  forgalmat    generálva. 
Észak Pest nehezen ellátható területet jelent. 

 Pomázi úti Óbuda garázs (III. kerület)          7,3 ha, 
 Pongrácz úti trolibusz‐autóbusz garázs (X. ker.)   5,9 ha, 
 Cinkotai úti garázs (XVI. kerület)          10,5 ha, 
 Ajnácskő utcai Kelenföld garázs (XI. kerület)         5,6 ha, 
 Gyömrői úti járműjavító (XVIII. kerület)           5,6 ha, 
 méta utcai Dél‐pesti garázs (XIX. kerület)        12,3 ha. 

A trolibusz hálózat ellátását biztosító (részben buszgarázsként 
is funkcionáló) járműtelep a hálózat közelében helyezkedik el. 

 

10.‐10.ábra: BKV jármű telepek és járműállomány 

 

10.2 TÁVOLSÁGI  ÉS  HELYKÖZI  AUTÓBUSZ 
KÖZLEKEDÉS 

A távolsági és a helyközi autóbusz (Volánbusz Zrt.) közlekedés 
Budapesten  jelenleg  négy,  tudatos  várospolitikai  döntések 
eredményeképpen  létrejött,  metró  és  villamos  kapcsolatot 
egyaránt biztosító „nagylétesítményre” szerveződik: 

 Árpád híd autóbusz‐pályaudvar               5.500 utas/nap 

 Etele tér autóbusz‐pályaudvar               11.000 utas/nap 

 Népliget autóbusz‐pályaudvar                 6.500 utas/nap 

 Stadionok autóbusz‐pályaudvar              4.000 utas/nap 

 
 A  helyközi  autóbusz  közlekedés  rendszerét  a  fővárosban 
további öt, létesítmény egészíti ki: 

 Kőbánya‐Kispest végállomás                     3.500 utas/nap 

 Örs vezér tere végállomás                         3.000 utas/nap 

 Szent Imre tér végállomás                         3.500 utas/nap 

 Széna tér végállomás                                  3.000 utas/nap 

 Újpest‐városkapu végállomás                 10.500 utas/nap 

A  kisebb  végállomások  is  a  városi  tömegközlekedés 
szempontjából  fontos  csomópontokhoz,  átszálló  pontokhoz 
kapcsolódnak. 

Jelenleg a városhatárt átlépő  forgalom közelítően 30‐30 %‐os 
arányban oszlik meg a VOLÁN  és a BKV között, a MÁV szerepe 
40 %.  A  közúton  bonyolódó  autóbusz  közlekedés  és  a 
kötöttpályás  közlekedés  (nagyvasút,  HÉV)  közötti megoszlás 
közel 45‐55 %‐os arányt mutat. 

A  vasúti  fejlesztések  megindult,  kiemelt  támogatásának 
következtében,  a  jövőben  az  autóbusz  közlekedés  szerepe 
várhatóan  csökken,  míg  a  kötöttpályás  közlekedés  szerepe 
növekszik a főváros és agglomerációja relációban. 

A Volánbusz megállóhelyek utasforgalma a mellékletben kerül 
bemutatásra.  

 

10.3 KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS 

Az  Óbuda, Buda, Pest önálló városok egyesülésével 1873‐ban 
létrejött  Budapest  (194 km2)  1950‐ben  7  város  és  16  község 
beolvasztásával  érte  el  jelenlegi  közigazgatási  határait 
(525.13 km2).  A  város  közlekedését  jelenleg  közel  700  km 
hosszúságú gyorsforgalmi‐ és főút hálózat szolgálja. 

A  lakosság  számában  folyamatosan,  területét  tekintve 
lépcsőzetesen növekvő város közúthálózatát a domborzati és 
vízrajzi  adottságokon  kívül  a  város  beépített  területeinek 
fejlődése,  a  szomszédos  települések  felé  biztosítandó  közúti 
kapcsolatok  és  a  XIX.  századtól  a  vasúthálózat  kötöttségei 
határozták meg alapvetően. 

10.3.1. Forgalomterhelés 

 

A  közúti  főhálózat  részletes  forgalomterhelése  a  melléklet 
FORGALOM A  KÖZÚTHÁLÓZATON  2007,  és  az  FORGALOM A 
KÖZÚTHÁLÓZATON 2011 c. ábráin kerül bemutatásra. 

  Jámű‐ 
telepek 
száma 

Budapesten 

Jámű‐
telepek 
területe 
 (ha) 

Jármű‐
állomán

y 
(kocsi) 

Járművek 
átlag 

életkora 
 (év) 

Jármű‐
vek élet‐
tartama 
(év) 

metró  3 (épülő DBR 
vonaléval 
együtt) 

48.2  368  33  30 

HÉV 
2  8.9  294  35  30 

villamos  

MFAV 

fogaskerek
ű 

9 

1 

1 

21.8 

3.8 

2.1 

584 

23 

7 

31 

39 

38 

30 

30 

30 

autóbusz 
4  35.7  1.365  18  15 

trolibusz  1  5.9  162  21  20 

A  fővárost  ellátó  közúti  közlekedési  hálózat  2007  évi,  és 
2011  évi  forgalomterhelését  összehasonlítva 
megállapítható, hogy az nagyságát tekintve érdemben nem 
változott,  a  4  év  alatt  alig  1‐1,5  %‐ot  növekedett  (ez  az 
érték, az évtized első felében évente elérte az 2 %‐ot).  

A  járműállomány  átlagéletkora minden  üzemág  esetében 
meghaladja  már  a  meghatározott  élettartamot,  ami  azt 
jelenti  hogy  a  járműpark  egy  része  rendkívül  elöregedett. 
Emiatt  üzemeltetése  fokozottan  gazdaságtalan  és  a 
biztosított  szolgáltatás  színvonala  is  elmarad  a  mai  kor 
igényeitől. 

A  járműpark  műszaki  állapota  az  egyik  oka  a  főváros 
tömegközlekedéséről kialakult kedvezőtlen képnek. 
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Az elmúlt közel  fél évtizedben azonban néhány  fontos közúti 
elem  megvalósítása  jelentősen  átstrukturálta  a  forgalom 
hálózaton  történő  eloszlását.  Ilyen meghatározó  befolyásoló 
elemek voltak az alábbiak: 

 Megyeri híd, 

 M0 keleti szektor, 

 M6 autópálya, 

 Andor utca. 

Budapest  közúthálózatának  kulcsát  legnagyobb  forgalmú 
elemei,  a  Duna  hidak  jelentik.  A  közúti  forgalomterhelés 
nagyságának és változásának szemléltetésére a hidakon mért 
forgalomnagyságok kerülnek bemutatásra az alábbiakban:   

10.‐11.ábra: Duna hidak közúti forgalomterhelése 

10.‐12. ábra A főhálózat 2007. évi és 2011. évi forgalomterhelése közötti 
eltérések 

 

Keresztmetszet 
2007 év 

 (E/nap) 

2011 év  

(E/nap) 

Megyeri híd        ‐  32.000 

Árpád híd          129.000          115.000 

Margit híd  59.000  56.000 

Széchenyi lánchíd  29.000  28.000 

Erzsébet híd  84.000  79.000 

Szabadság híd  26.000  24.000 

Petőfi híd  71.000  69.000 

Rákóczi híd  79.000  80.000 

Deák Ferenc híd  58.000  59.000 

Összesen          535.000          542.000 
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10.3.2. Hálózati kialakítás 

A morfológiai adottságok jelentős mértékben meghatározták a 
múltban  is,  és  befolyásolják  ma  is  Budapest  közlekedési 
rendszerének alakítását.  

A domborzati adottságok – a Budai hegység  révén – a Duna 
jobb parti városrésze esetében jelentkeznek jelentős korlátozó 
tényezőként.  Ennek  következtében  itt  a  főhálózaton 
(gyorsforgalmi  utak  és  főutak  összessége)  belül  a  körirányú 
elemek aránya kisebb, mint Pesten. 

10.‐13.ábra: Főhálózat területi és szerkezeti megoszlása 

 

A vízrajzi adottságok – a nemzetközi hajóútnak számító Duna 
révén  –  Budát  és  Pestet  két  egymástól  független  területre 
választják szét. A folyam 32 km hosszon szeli át a fővárost. Az 
elválasztó hatást az M0 gyűrű városhatáron lévő északi és déli 
átvezetésének  4‐4  forgalmi  sávos  keresztmetszetű  hídjai 
oldják,  valamint  a Hungária  gyűrű  vonalán  és  az  azon  belüli 
területek  esetében  további  7  híd  28  forgalmi  sávos 
keresztmetszete (melyből 2 autóbusz sáv) biztosítja az átkelést 
Buda és Pest között.  

A  főváros Duna partjának  teljes hosszúsága esetében a nagy 
hidak  átlagos  gyakorisága  3,6  km/híd.  A  sűrűbb  közlekedési 
infrastruktúrával  rendelkező  Hungária  gyűrű  vonalán  belül  a 
hidak sűrűsége 1,2 km/híd. 

 

A közúthálózat területén belül a főhálózat hossza 222,4 km. 

Budán − a  fentebb  ismertetett domborzati kötöttségek miatt  
− csak egyetlen teljes gyűrű (a Budai körútnak nevezett Margit 
körút − Alkotás út − Karolina út − Bocskai út − Irinyi József út 
által alkotott útvonal) alakult ki a város fejlődése során. 

Pest esetében  a  város  fejlődése  során három  teljes  gyűrű  (a 
kiskörút,  a  nagykörút  és  a  Hungária  gyűrű),  valamint  két 
töredezett  vonalvezetésű  gyűrű  irányú  közúti  elem  jött  létre 
(Dráva utca − Dózsa György út − Fiumei út − Orczy út − Haller 
út  által  alkotott  útvonal,  valamint  a Nagy  Lajos  király  útja − 
Fehér út − Kőrösi Csoma Sándor út − Bihari út − Ecseri út által 
alkotott vonal).  

Pest  esetében  további  fontos  elem  a  közigazgatási  határ 
környezetében, az elmúlt évtizedek  folyamán az országos  (és 
nemzetközi)  igényeknek  megfelelően  (mely  a  főváros 
szempontjából is rendkívül kedvező) kialakított M0 gyűrű. 

Pest esetében minden  teljes gyűrű a Dunát keresztező északi 
és déli híddal budai kapcsolatot is nyújt. 

 

A közúthálózat területén belül a főhálózat hossza 460 km. 

Budapest egészét  tekintve, a közigazgatási  terület 13, 8 %‐át 
teszi  ki  a  közúthálózat  területe.  A  közterületek  pedig 
összességükben  (az  önálló  zöldfelületi  elemekkel  együtt)  a 
főváros 15,4 %‐át foglalják el. 

A város közúthálózatának hierarchiáját a melléklet  JELENLEGI 
KÖZÚTHÁLÓZAT  c.  ábrája,  míg  üzemeltetési  viszonyait  a 
JELENLEGI  KÖZÚTHÁLÓZAT  A  FŐVÁROS  KEZELÉSÉBEN, 
ÜZEMELTETÉSÉBEN c. ábrája mutatja be. 

10.‐14. ábra Népsűrűség és a főúthálózat összefüggése 

 

A  vonatkozó  jogszabályi  háttérnek megfelelően,  a  kétszintű 
önkormányzati  rendszerrel  rendelkező  Budapest  esetében  a 
főúthálózati  elemeknek  a  Fővárosi  Önkormányzat 
tulajdonában  kell(ene)  lennie.  A  jelenlegi  tulajdoni  helyzet 
ennek nem felel meg teljes mértékben. A 2000. évi és a 2010. 
évi  tulajdoni  katasztert  összevetve  −  mely  a  FŐVÁROSI 
TULAJDONÚ KÖZTERÜLETEK VÁLTOZÁSA 2000‐2010 KÖZÖTT c. 
ábrán  kerül  bemutatásra  −  a  rendezett  állapot  felé  történő 
jelentős elmozdulás tapasztalható. 

A  közterületi  kataszter  részletesen  a  melléklet  FŐVÁROSI 
TULAJDONÚ KÖZTERÜLETEK 2007, és a FŐVÁROSI TULAJDONÚ 
KÖZTERÜLETEK 2011 c. ábráin kerül bemutatásra. 

10.3.3. A  területfelhasználás  funkcionális  tagozódása  és  a 
közúti rendszer közötti kapcsolat 

A  város  közúti  közlekedési  rendszere  (hálózat, 
teljesítőképesség,  kapcsolatok)  által  biztosított  területi 
adottságok  A  TERÜLETFELHASZNÁLÁSI  EGYSÉGEK  KÖZÚTI 
KÖZLEKEDÉSI POTENCIÁLJA c. ábrán kerülnek bemutatásra. 

A város meglévő közúti hálózata (közterületi rendszere) eltérő 
színvonalú  közlekedési  lehetőséget  jelent,  vagy  másképpen 

 
sugárirányú elemek 

(km) 
körirányú elemek 

(km) 

sugár‐ és 
körirányú  
elemek 

aránya (%) 

Buda  172,8    49,6  78% ‐ 22% 

Pest  292,7  167,3  64% ‐ 36% 
Pesten  a  településszerkezetet  jelentős  mértékben 
meghatározó  közúthálózat  területe  összesen  50,42  km2, 
mely a teljes terület (351,2 km2) 14,36 %‐a. 

Buda esetében a településszerkezetet jelenetős mértékben 
meghatározó  közúthálózat  területe  összesen  21,86  km2, 
mely a teljes budai terület (172,8 km2) 12,65 %‐a. 
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fogalmazva  közlekedési  potenciált  biztosít  a  város  egyes 
területei  (akár  minden  egyes  területfelhasználási  egysége) 
számára. 
A  területfelhasználási  egységek  közúti  potenciálját  az  egyes 
útvonalak  környezetében  (150‐150 m‐es  távolság  figyelembe 
vételével) az alábbi jellemzők determinálják: 

 keresztmetszet, 

 csomópontok, 

 hálózati szerep, kapcsolatok. 

A közúti hálózat biztosította potenciál – mely a fentiek szerint, 
súlyozással  került  meghatározásra  –  az  egyes 
területfelhasználási  egységek  használatára,  beépíthetőségére 
is  visszahat.  A  város  közúti  közlekedéssel  legjobban  ellátott, 
kiemelkedő  színvonalú  területei  az  autópályák  bevezető 
szakaszai  és  a  Hungária  gyűrű  melletti  területek.  A  csak 
mellékút  hálózati  elemekkel  (gyűjtő  utak  és  kiszolgáló  utak 
által)  feltárt  területek megfelelő  ellátású  területként, míg  a 
mezőgazdasági  és  erdő  területek  ellátást  nem  igénylő 
területként kerültek figyelembe vételre. 
A  potenciál megállapításánál  az  aktuális  forgalomterhelésből 
származó  színvonal  (forgalmi  dugó)  nem  került  figyelembe 
vételre, súlyozás csak a műszaki adottságokat tükrözi. 

A város közúti közlekedési rendszere   által biztosított területi 
adottságok  A  TERÜLETFELHASZNÁLÁSI  EGYSÉGEK  KÖZÚTI 
KÖZLEKEDÉSI POTENCIÁLJA c. ábrán kerülnek bemutatásra. 

 

10.4 KERÉKPÁROS KÖZLEKEDÉS VIZSGÁLATA 

10.4.1. Hálózati kapcsolatok 

Budapest  közlekedésében  az  elmúlt  években  a 
legdinamikusabb  fejlődés  a  kerékpáros  közlekedés  terén 
jelentkezett. 
Budapest kerékpáros  infrastruktúrája (kerékpárutak, kerékpár 
sávok)  jelenleg 226 km hosszúságú. Az egyes vonalak a város 
egészét  lefedő,  összefüggő  hálózatot  csak  a  kerékpározásra 
alkalmas, ajánlott útvonalakkal együttesen alkotnak. 

A városon belüli, fővárosi  jelentőségű elemek csak hat helyen 
(Budakalász,  Solymár,  Budaörs,  Szigetszentmiklós,  Vecsés, 
Dunakeszi)  érik  el  a  városhatárt,  ugyanakkor  Budapest  több 
mint  20  településsel  határos.  A  hálózatot  a  melléklet, 
JELENLEGI KERÉKPÁROS FŐHÁLÓZAT ÉPÍTETT ELEMEI c. ábrája 
mutatja be.  

A NÉPSŰRŰSÉG ÉS A KERÉKPÁRÚTHÁLÓZAT ÖSSZEFÜGGÉSE c. 
ábrán  megjelenítésre  kerülő  nyomvonalak  alapján 
kijelenthető, hogy  

 

10.‐15. ábra: A népsűrűség és a kerékpárút hálózat összefüggése 

 

A  kerékpáros  közlekedés  egyes  utazásainak  többsége  nem 
haladja meg az 5 km‐es távolságot. Ahhoz, hogy a kerékpáros 
közlekedés  a  városi  közlekedés  többi  közlekedési  módjával 
egyenrangú  elemmé  válhasson,  sűrű  és  összefüggő  hálózat 
kialakítása  szükséges.  A  fővárosban  egyedül  Angyalföld 
területén  kezdődött  el  a  hálózat  sűrűsödése,  vagyis  az 
egymással  párhuzamos  elemek  kialakulása,  és  az 
összekapcsolásukat  biztosító  keresztirányú  elemek 
létrehozása. 

A  területrendezési  tervekben  meghatározott,  országos  (és 
azon túlmenően nemzetközi) kapcsolatot biztosító hálózatnak 
három átmérős  irányban kellene kereszteznie a várost  (EURO 
VELO hálózat), melyből a Duna két partján  lévő vonalak már 

nagyobbrészt  kiépültek,  de  jelenleg  még  nem  érik  el 
mindenütt  a  városhatárt.  A  Fót‐Budaörs  irányú  útvonalnak 
csak rövidebb szakaszai léteznek. 

10.4.2. Forgalomterhelés 

A  kerékpárút  hálózat  forgalma  –  mely  szezonális,  és  az 
időjárási  viszonyok  miatt  csak  április‐október  közötti 
időszakban  jelentős  –  dinamikusan  növekszik.  A  hálózat 
legforgalmasabb  útvonalain  (Andrássy  út,  budai  Duna  part, 
Rákóczi híd) a nyári időszak munkanapjain a terhelés eléri vagy 
megközelíti  a  4.000  kerékpár/nap  értéket.  Ugyanezen 
útvonalakon  a  tavaszi  és  az  őszi    időszakokban  a 
forgalomterhelés már csupán 1.100‐2.500  kerékpár/nap. 

A  meglévő  kerékpáros  infrastruktúra  forgalom  terhelését  a 
melléklet,  JELENLEGI FORGALOM A KERÉKPÁROS FŐHÁLÓZAT 
ÉPÍTETT ELEMEIN c. ábrája mutatja be. 

10.4.3. Infrastruktúra, járműtárolás  

A  kerékpáros  közlekedés  emelkedő  jelentőségére  való 
tekintettel  jogszabályi  kötelezettség  alapján  2008 
szeptembere  óta  az  egyes  építmények  rendeltetésszerű 
használatához  már  nem  csak  személygépjármű 
várakozóhelyeket, hanem kerékpár  tárolókat  is kell  létesíteni 
(ahol rendszeres forgalom várható).  

 

 

 

 

Előkészítés alatt áll a belváros területét lefedő kölcsönző rendszer 
kialakítása.  A  tervek  szerint  a  BuBi  74  helyszínen  (dokkoló 
állomáson) 1000 kerékpárból álló járműparkkal szolgáltat majd. 

Budapest esetében a B+R rendszerű kerékpártároló hálózat 
jelenleg  6  helyszínen  (Rákoskert,  Rákoshegy,  Rákoscsaba, 
Rákoscsaba‐Újtelep, Budafok‐Belváros, Budafok‐Háros) 120 
férőhellyel rendelkezik. 

a  jelenlegi  elemek,  elemcsoportok  még  nem  alkotnak 
összefüggő hálózatot Budapesten, és ebből következően a 
megfelelő sűrűség sem jöhetett létre. 
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10.5 GYALOGOS KÖZLEKEDÉS 

 

 

 

A gyalogos közlekedés jelentőségét növeli, hogy a közforgalmú 
közlekedéssel megtett utazásokhoz – mely a fővárosban a napi 
helyváltoztatások  további mintegy 46 %‐a – minden esetben 
kapcsolódik  hosszabb‐rövidebb  gyaloglás  is  (Londonban  a 
tömegközlekedéssel megtett utazások aránya csupán 31%). 

A  városi  léptékben meghatározó  jelentőségű útvonalak,  és  a 
városfejlesztés  szolgálatába  állított  gyalogos  hangsúlyos 
közlekedés‐fejlesztés    eredményei  négy  területre 
csoportosíthatóak. 

Településszerkezeti  szempontból  meghatározott  gyalogos 
tengelyek, útvonalak: 

 a „kiskörút” vonala a Szabadság híddal és a Széchenyi 
lánchíddal, 

 a „nagykörút” vonala a Margit‐szigettel, 
 Szent Gellért tér – Bartók Bála út – Móricz Zsigmond körtér 

– Fehérvári út (Bocskai útig),  
 Andrássy út belső szakasza.  

Gyalogos utcák, nagyobb területeket lefedő gyalogos zónák: 
 Vörösmarty tér – Váci utca – Fővám tér,  
 Duna korzó,  
 az egyes lakótelepek gyalogos tengelyei (Békásmegyeri 

lakótelep Csobánka  tér, Kőbánya  városközpont Kőrösi 
Csoma  sétány,  Baross  utcai  lakótelep  Kossuth  Lajos 
utca,..). 

Forgalomcsillapított  területek  (lakó‐pihenő  övezetek,  tempo 
30‐as zónák): 

 mintegy 40 lakó‐pihenő övezet, 
 közel 100 tempo 30‐as zóna, 
 a  forgalomcsillapított  területek  egyes  hangsúlyos  elemei: 

Ráday utca Kálvin tér‐Kinizsi utca közötti szakasza, a Kálvin 
tér  –  Baross  utca  –  Szabó  Ervin  tér  –  Reviczky  utca  –
Mikszáth tér – Krúdy Gy. utca – Lőrinc pap tér által alkotott 
útvonal, a Szabadság tér – Október 6.‐a utca – Bécsi utca – 

Petőfi Sándor utca – Ferenciek tere – Károlyi Mihály utca – 
Kecskeméti utca – Kálvin tér közötti útvonal. 

Védett területek:  

 Budai Vár,                
 óbudai Fő tér környéke,             
 Római part,                
 Óbudai‐ sziget,                
 V. kerület belső harmada,            
 Szent István Bazilika környéke,           
 Magyar Állami Operaház környéke,               
 Népliget,              
 Normafa környéke,               
 Margitsziget,                   
 Városliget.                

A  30/2010.  (VI.  04.)  Főv.  Kgy.  rendelet  szerinti  11  önálló 
övezet  együttesen  1.384,5  ha  nagyságú  területet  fed  le  a 
városban.  A  védett  területek  közé  sorolt  egyes  zónák  az 
„önálló gyalogos tengelyek”, vagy a „gyalogos utcák, nagyobb 
területeket lefedő gyalogos zónák” elemei is lehetnének. 

A  településszerkezetet  jelentősen  befolyásoló  közterületi 
rendszer minden  eleme  –  a  gyorsforgalmi  utak  kivételével  – 
kell hogy  rendelkezzék gyalogos  infrastruktúrával. A gyalogos 
szempontból  speciálisan  –  akár  kizárólagosan,  akár  több‐
kevesebb gyalogos preferenciával – kialakított közterületek a 
város beépített  területeinek kiemelt  jelentőségű  területeinek 
számítanak  a  központképzés  és  a  lakóterületek  kialakítása 
esetében.  
A  gyalogos  közlekedés  a  helyváltoztatás  legáltalánosabb 
módja, ezért a város közlekedési rendszerének és magának az 
ember  léptékű  városnak  is  meghatározó  eleme  kell,  hogy 
legyen. 

 
 
Az  önálló  járdahálózat  mellőzését  biztosító  lakó‐pihenő 
övezetek  esetében  pedig  a  jelentősebb  költséget  igénylő 
célirányos  burkolat‐építésekre  nem  került  sor,  csak  a 
szükséges forgalomtechnikai jelzések kerültek elhelyezésre.  

10.6 PARKOLÁS  

10.6.1. Létesítménytípusok  rendeltetésszerű  használatához 
szükséges parkolási igénye 

Budapest  közigazgatási  területén  a  parkolás  szabályozását  a 
47/1998. (X.15) Főv. Kgy. rendelet − Budapesti Városrendezési 
és Építési Keretszabályzat − 6. §‐a  tartalmazza, keret jelleggel.  

A  BVKSZ‐ben  funkciónként  meghatározott  és  területenként 
differenciált rendszernek megfelelően alkották meg a kerületi 
önkormányzatok (XIV., XVI., XIX., XX., XXI., XXII. kerületek 
 

 kivételével) a helyi parkolási szabályaikat.  
 

10.6.2. Parkolás gazdálkodás, közterületi parkolás 

Budapest  közigazgatási  területén  a  közterületi  parkolást, 
vagyis  a  parkolás  gazdálkodást  a  30/2010.  (VI.  4.)  Főv.  Kgy. 
rendelet szabályozza.  

 
Az  alábbi  táblázat  kerületi  bontásban  mutatja  be  a  fizető 
rendszerű közterületek számát:  

 10.‐16. ábra: 

Közterületi 

parkolóhelyek 

 

he l y s z í n   f é rőhe l y  

I. kerület  5.300 

II. kerület  3.594 

V. kerület  4.400 

VI. kerület  6.641 

VII. kerület  7.268 

VIII. kerület  2.767 

IX. kerület  5.250 

XI. kerület  4.145 

XII. kerület  4.865 

XIII. kerület  14.000 

Budapest Főváros önkormányzata  3.797 

A lakófunkcióra vonatkozó előírások nem veszik figyelembe 
a fővárosi motorizáció országos átlagot meghaladó tényét.  

Ennek ellenére a külsőbb kerületek  lakóterületei esetében 
általános  jelenség,  hogy  nem  épült  önálló  járdahálózat  a 
gyalogos közlekedés biztonságos lebonyolítására. 

A  Budapesten  naponta  a  helyváltoztatások  közel  22  %‐a 
gyalogosan történik (Londonban ez az érték 26 %). 

A  jogszabály  2.619  ha  nagyságú  területen  biztosítja  a 
várakozási  övezetek  kialakítását,  melyen  belül  az 
önkormányzatok  jelenleg  62.027  díjfizetéses,  közterületi 
parkolóval rendelkeznek. Ugyanezen a  területen él viszont 
a főváros teljes lakosságának közel 25 %‐a. 
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A  korlátozott  várakozási  övezetek  használatának 
feltételrendszere  a  helyi  lakosság  számára  ugyan  biztosítja  a 
szükséges  feltételeket,  azonban  a  „versenyképes” 
életkörülményekhez  tartozó  elégséges  feltételrendszernek 
híján van. Nem preferálja ugyanis a közterületen kívüli egyéni 
parkolási  lehetőségek  létrejöttét. Vélhetően a belső kerületek 
által az elmúlt két évtized során elszenvedett több, mint 20 %‐
os  lakos szám csökkenésében ez  is szerepet  játszott, azonban 
a  rendelet hiányában  az elvándorlás még ennél  is magasabb 
értéket mutatna. 

Budapest területén a várakozási övezetek kialakítására kijelölt 
területeket  a  melléklet  JELENLEGI  P+R  PARKOLÓK, 
VÁRAKOZÁSI ÉS VÉDETT ÖVEZETEK TERÜLETE c. ábra mutatja 
be. 

10.6.3. P+R parkolók  

Budapest  közigazgatási  területén  belül  a  közlekedési 
eszközváltás biztosítására – nagyobb részt a városi gyorsvasúti 
és  a  nagyvasúti  hálózatokhoz  kapcsolódó  –  P+R  parkoló 
hálózat  üzemel  együttesen  3.594  férőhellyel,  a  táblázatban 
felsorolt helyszíneken. 

 

 

 

 

Ennek  következtében  a  forgalom  döntő  része  az  úti  célt 
jelentő létesítmények közvetlen elérésére kényszerül, jelentős 
forgalomterhelést  okozva  a  város  belső  úthálózatán,  és 
egyúttal szintén jelentős közterületi parkolási igényt is gerjeszt 
(annak ellenére, hogy komoly volumenű telken belüli parkolási 
lehetőségekkel bírnak maguk az úti célt jelentő  létesítmények 
is sok esetben). 

10.‐17. ábra: P + R  parkolók 

 

10.6.4. Személygépjármű ellátottság 

Budapest  közúthálózatán  megjelenő  gépjármű  forgalmat 
döntő  részben  a  személygépjárművek  forgalma  jelenti, 
melynek meghatározó részét a főváros  lakossága generálja. A 
személygépjármű  forgalom  nagysága  részben  függ  a 
személygépjármű ellátottságtól, illetve annak növekedésétől.  

10.‐18. ábra: Gépjármű ellátottság 

A  kerületi  nyilvántartások  szerinti  adatbázis  alapján 
számítható  gépjármű ellátottság nem  fedi  a  valóságot, mivel 
az  életvitelszerűen  ott  élő  lakos  szám,  és  a  kapcsolódó 
gépjárműszám ettől ténylegesen eltér. 

he l y s z í n   f é rőhe l y  

I. kerület,   Batthyány tér  284 

II. kerület,   Árpád fejedelem útja, Margit híd  65 

II. kerület,   Hidász utca  76 

II. kerület,   Hűvösvölgyi út, Szépilona  50 

II. kerület,   Pesthidegkút, Báthory L. u.  12 

II. kerület,   Hűvösvölgy  80 

III. kerület,   Békásmegyer, Ország út  155 

III. kerület,   Flórián tér,  Vörösvári út  131 

IV. kerület,   Újpest, Bocskai utca  100 

VIII. kerület,   Nagyvárad tér  194 

IX. kerület,   Ecseri út  100 

IX. kerület,   Pöttyös utca  160 

X. kerület,   Határ út  189 

X. kerület,   Kőbánya‐Kispest  202 

X. kerület,   Örs vezér tere  103 

X. kerület,   Népliget  109 

XIV. kerület,   Pillangó utca  58 

XIII. kerület       Újpest városkapu, Árva utca  120 

XIII. kerület,   Váci úti felüljáró alatt  160 

XIV. kerület,   Budapest Sportaréna  300 

XIV. kerület,   Kacsóh Pongrác út  257 

XVI. kerület,   Ostoros utca  82 

XVII. kerület,  Rákoshegy vasútállomás  136 

XVII. kerület,   Rákoscsaba vasútállomás  135 

XVII. kerület,   Rákoscsaba‐Újtelep vasúti megálló  28 

XVII. kerület,   Rákoskert vasúti megálló  69 

XVII. kerület,   Rákosliget vasúti megálló  37 

XXII. kerület,   Budafok‐Háros vasútállomás  62 

XXII. kerület,   Budafok‐Belváros vasútállomás  140 

k e r ü l e t  
L a ko s   s z ám  

2010  

Be j e l en t e t t  
s z g k . ‐ k  
s z áma  
2010  

1000  
l a k o s r a   j u t ó  
e l l á t o t t s á g  

2010  

I. kerület  25.914  7 . 9 5 0   307  
II. kerület  92.520  27.033  293 
III. kerület  131.605  n.a.  n.a. 
IV. kerület  103.492  25.781  250 
V. kerület  28.948  8.438  292 
VI. kerület  44.137  9.038  205 
VII. kerület  64.137  11.693  183 
VIII. kerület  81.787  16.354  200 
IX. kerület  62.995  12.573  200 
X. kerület  80.852  16.477  204 
XI. kerület  145.974  36.525  251 
XII. kerület  61.763  22.525  365 
XIII. kerület  114.353  n.a.  n.a. 
XIV. kerület  125.510  43.332  346 
XV. kerület  85.232  27.092  318 
XVI. kerület  71.028  n.a.  n.a. 
XVII. kerület  79.989  n.a.  n.a. 
XVIII. kerület  96.353  27.767  289 
XIX. kerület  63.810  14.900  234 
XX. kerület  65.295  16.119  247 
XXI. kerület  80.982  18.985  235 
XXII. kerület  52.548  18.711  357 
XXIII. kerület  20.697  5.888  285 
Budapest  1.779.921  367.181  206 

A városhatárt budapesti tartózkodási céllal naponta átlépő 
forgalom  mintegy  250.000  szgk/nap  értékre  becsülhető, 
melynek  az  alig  4.000  férőhelyes  P+R  rendszerű  fővárosi 
parkoló kapacitás csak 1‐2%‐át tudja fogadni. 



BU
D
A
PE

ST
 K
Ö
ZL
EK

ED
ÉS
I I
N
FR

A
ST
RU

KT
Ú
RÁ

JA
 BUDAPEST VÁROSFEJLESZTÉSI KONCEPCIÓJA   

 
201

A Fővárosi Környezeti Állapotfelmérés KSH statisztikai adatok 
alapján  a  Budapesten  regisztrált  közlekedési  eszközöket  az 
alábbiak szerint adja meg: 

10.‐xx. ábra: Budapesten regisztrált közlekedési eszközök 

 

 

Forrás: Főváros i környezeti állapotértékelés, 2011. 

10.6.5. Létesítményi parkolás 

Az  elmúlt  időszakban  az  egyes  építményekhez,  ezen  felül  az 
irodaházakhoz  és  a  kereskedelmi  létesítményekhez  jelentős 
számú térszín alatti és feletti, telken belüli parkoló  létesült. A 
parkolók  használata  hozzájárul  a  közterület  foglaltságának 
csökkentéséhez,  a  haladó  forgalom  körülményeinek 
javulásához és a létesítmények működéséhez. 
Az  irodaházak  és  kereskedelmi  létesítmények  parkolóinak 
férőhelyszáma a belső és átmeneti zónában: 55.552 férőhely.  
10.‐19. ábra: Létesítményi parkolók 

 

10.‐20.  ábra:  Irodaházak  és  kereskedelmi  létesítmények  parkoló 

kapacitásai 

 

Irodaházak és kereskedelmi létesítmények parkolóinak 
férőhely szerinti megoszlása kerületenként,  

a belső és átmeneti zónában

Kerület  100
férőhely 

100‐300
férőhelyes 

300‐500
férőhelyes 

500‐1000
férőhelyes 

1000
férőhely 

Σ 

I.  686  686  710  0  1000  3082 

II.  326  1281  450  0  1200  3257 

III.  159  1033  365  0  0  1593 

V.  711  2210  1764  800  0  5485 

VI.  704  1774  1143  0  1500  5121 

VII.  573  1974  1438  0  0  3985 

VIII.  966  1401  1131  0  0  3498 

IX.  117  1219  1943  1475  3700  8454 

X.  0  240  0  0  0  240 

XI.  797  2587  400  1250  1200  6234 

XII.  444  720  0  0  2700  3864 

XIII.  969  2267  2775  580  0  6591 

XIV.  0  140  345  1300  1200  2985 

XIX.  163  0  0  0  1000  1163 

Σ  6651  17532  12464  5405  13500  55552 
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10.‐21.  ábra:  Parkolási  létesítmények  férőhely  szerinti  megoszlása 

kerületenként 
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10.7 KÖZPONTRENDSZER  ELEMEINEK  KÖZLEKEDÉSI 
KAPCSOLATRENDSZERE 

Budapest  az  ország  fővárosa,  itt  él  a  Magyarország  teljes 
lakosságának  az  1/6‐a, ugyanakkor  itt  keletkezik  a GDP  több 
mint 1/3‐a.  Ennek megfelelő  fontossággal bír  a  város épített 
környezetnek  súlyponti  területeit  jelentő  ún.  központok 
rendszere is.  

Budapest  esetében  a  központok  rendszerébe  tartozóan  74 
területegység  határolható  le.  A  központokként  nevesíthető 
helyek  rendszere,  hierarchiája,  feladata  számos  szempont 
szerint  megadható,  melyekkel  a  7.  BUDAPEST 
VÁROSSZERKEZETE c. kötet foglalkozik részletesen. 

A lehatárolt 74 területegység a kiterjedése folytán a nagykörút 
vonalán  belüli  területek  nagyobb  részét  magába  foglaló 
főközpontként,  és  további  73  egyéb  központként,  illetve 
központi helyként nevesíthető. 

Közlekedési  szempontból  a  területek mindegyike  rendelkezik 
jobb  vagy  rosszabb  közlekedési  adottságokkal.  Sőt  néhány 
helyszín esetében éppen a közlekedési  infrastruktúra  jelenti a 
meghatározó központképző elemet. 

A  központrendszer  elemeinek  közlekedési  infrastruktúrával 
való ellátottságát mutatja be az alábbi táblázat: 

10.22. ábra: Központrendszer közlekedési elemei 

Főúti 
kapcsolat 

Közforgalmú közle‐ 
kedési kapcsolat 

Központrendszer 
elemei 

Terület 
[ha] 

I. 
rendű 

II. 
rendű 

Metró 
HÉV, 
vill. 

Vasút 

1. 
Belváros 
(főközpont)  365.43  +  +  +  +  ‐ 

2. 
Akadémia 
újtelep ‐ 525. tér  1.70  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐ 

3.  Apor Vilmos tér  3.05  +  ‐  ‐  +  ‐ 

4. 
Árpád híd 
metrómegálló  19.44  +  +  +  +  ‐ 

5.  Bakáts tér  1.67  +  ‐  ‐  +  ‐ 

 

Főúti 
kapcsolat 

Közforgalmú közle‐ 
kedési kapcsolat 

Központrendszer 
elemei 

Terület 
[ha] 

I. 
rendű 

II. 
rendű 

Metró 
HÉV, 
vill. 

Vasút 

6. 
Baross tér  ‐ 
Keleti pu  16.96  +  ‐  +  +  + 

7.  Batthyány tér  3.17  ‐  +  +  +  ‐ 

8. 
Bécsi út 
Eurocenter  11.00  +  ‐  ‐  +  ‐ 

9. 

Békásmegyer 
Kelet  ‐  Heltai 
Jenő tér  4.05  +  ‐  ‐  +  ‐ 

10. 

Békásmegyer 
Nyugat  ‐ 
Csobánka tér  2.92  ‐  +  ‐  +  ‐ 

11.  Béke tér  10.69  ‐  +  ‐  +  ‐ 

12.  Blaha Lujza tér  6.92  +  ‐  +  +  ‐ 

13.  Bosnyák tér  7.48  +  +  ‐  +  ‐ 

14. 
Budafok 
városközpont  10.23  +  ‐  ‐  +  + 

15.  Budagyöngye  9.65  +  ‐  ‐  +  ‐ 

16.  Budai Vár  16.44  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐ 

17.  Campona  21.11  +  ‐  ‐  ‐  + 

18.  Corvin sétány  10.63  +  ‐  +  +  ‐ 

19. 
Csepel 
városközpont  13.14  +  ‐  ‐  +  ‐ 

20.  Csillaghegy  3.13  ‐  +  ‐  +  ‐ 

21.  Déli pu  2.27  +  +  +  +  + 

22.  Erzsébetliget  20.47  +  +  ‐  +  ‐ 

23.  Europark  12.56  +  ‐  +  +  ‐ 

24. 
Flórián  tér  ‐ 
Szentlélek tér  28.38  +  ‐  ‐  +  ‐ 

 

Főúti 
kapcsolat 

Közforgalmú közle‐ 
kedési kapcsolat 

Központrendszer elemei 
Terület 
[ha] 

I. 
rendű 

II. 
rendű     

I. 
rendű 

25.  Garay tér  1.41  ‐  +  ‐  ‐  ‐ 

26. 
Gyöngyösi utca 
metrómegálló  13.59  +  +  +  ‐  ‐ 

27. 

Harminckettesek 
tere  ‐  Horváth 
Mihály tér  7.80  +  ‐  ‐  +  ‐ 

28.  Hősök tere  16.92  +  +  ‐  +  ‐ 

29.  Hűvösvölgy  10.48  +  ‐  ‐  +  ‐ 

30.  Kapisztrán tér  1.65  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐ 

31.  Káposztásmegyer  7.76  ‐  +  ‐  +  ‐ 

32.  Kaszásdűlő  2.12  +  ‐  ‐  +  ‐ 

33. 
Kelenföld  ‐  Etele 
tér  2.74  ‐  +  ‐  +  + 

34.  Kossuth tér  5.02  +  +  ‐  +  ‐ 

35. 
Kőbánya 
városkozpont  16.59  +  +  ‐  +  + 

36.  KÖKI  8.05  +  +  +  ‐  + 

37.  Krisztina tér  2.54  +  ‐  ‐  +  ‐ 

38.  Lehel tér  7.57  +  +  +  +  ‐ 

39.  Máriaremete  3.34  ‐  +  ‐  ‐  ‐ 

40.  Mechwart tér  11.72  +  ‐  ‐  +  ‐ 

41. 
Milleniumi 
központ  4.15  +  ‐  ‐  +  ‐ 

42.  MOM  17.53  +  ‐  ‐  +  ‐ 

43.  Nyugati tér  12.90  +  +  +  +  + 
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Főúti 
kapcsolat 

Közforgalmú közle‐ 
kedési kapcsolat 

Központrendszer 
elemei 

Terület 
[ha] 

I. 
rendű 

II. 
rendű     

I. 
rendű 

44.  Óbuda Újlak  11.68  +  ‐  ‐  +  ‐ 

45. 
Orczy tér‐
Józsefvárosi piac  4.88  ‐  +  ‐  +  ‐ 

46.  Örs Vezér tér  25.51  +  +  +  +  ‐ 

47. 
Pesterzsébet 
központ  5.96  ‐  +  ‐  +  ‐ 

48.  Pesthidegkút  7.31  +  ‐  ‐  ‐  ‐ 

49. 
Pestlőrinc 
központ  29.92  +  +  ‐  +  ‐ 

50. 
Pitypang  ‐ 
Zöldkert u.  0.90  ‐  +  ‐  ‐  ‐ 

51.  Rákóczi tér  3.33  +  ‐  ‐  +  ‐ 

52. 
Rákoscsaba 
Diadal u.  4.72  ‐  +  ‐  ‐  ‐ 

53. 
Rákoscsaba 
központ  3.94  ‐  +  ‐  ‐  + 

54. 
Rákoskeresztúr 
városközpont  14.60  +  +  ‐  ‐  + 

55. 
Rákosliget 
központ  3.78  ‐  +  ‐  ‐  ‐ 

56.  Rákospalota  10.00  +  +  ‐  ‐  + 

57. 
Rózsadomb 
Center  1.31  ‐  +  ‐  ‐  ‐ 

58.  Rózsakert bevkp.  4.55  ‐  +  ‐  ‐  ‐ 

59.  Savoya park  12.48  +  ‐  ‐  +  ‐ 

60. 
Soroksár 
városközpont  6.26  +  +  ‐  +  + 

61.  Stadionok  46.68  +  +  +  +  ‐ 

 

Főúti 
kapcsolat 

Közforgalmú közle‐ 
kedési kapcsolat 

Központrendszer 
elemei 

Terület 
[ha] 

I. 
rendű 

II. 
rendű     

I. 
rendű 

62.  Széll Kálmán tér  31.14  +  ‐  +  +  ‐ 

63. 
Szentlőrinci úti 
ltp.  6.81  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐ 

64. 
Szt. Imre 
központ  6.91  ‐  +  ‐  ‐  + 

65.  Tabán  1.98  ‐  +  ‐  +  ‐ 

66.  Teleki László tér  3.47  ‐  +  ‐  +  ‐ 

67.  Templom tér  3.99  ‐  +  ‐  +  ‐ 

68.  Turul utca  2.75  ‐  +  ‐  ‐  ‐ 

69. 
Újpest 
Városközpont  15.29  +  +  +  +  ‐ 

70. 
Újpest‐
Városkapu  6.51  +  ‐  +  ‐  + 

71.  Wekerle  7.40  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐ 

72. 
XI. kerület 
központ  35.14  +  +  ‐  +  ‐ 

73. 

XVI. 
Adminisztrációs 
központ  4.22  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐ 

74. 
XVII.  ker 
hipermarket  16.68  +  +  ‐  ‐  ‐ 

A  központok  és  a  kötöttpályás  tömegközlekedés  közötti 
összefüggéseket  A  KÖZPONTRENDSZER  ELEMEINEK 
KÖZFORGALMÚ  KÖZLEKEDÉSI  KAPCSOLATRENDSZERE  c.  ábra 
mutatja be.  

A  közforgalmú  közlekedés  esetében  különösen  a  metró 
vonalak  megállói  és  a  központok  területi  elhelyezkedése 
között  figyelhető meg  szoros  összefüggés.  A meglévő  kelet‐
nyugati és észak‐déli vonalak 31 megállója közül 7 állomás a 
főközpont  területére,  míg  további  16  állomás  valamelyik 
központtal,  illetve  központi  helykel  esik  egybe.  Vagyis  a 
megállók 74 %‐a esik a központrendszer területére. 

A Dél‐Buda – Rákospalota metró vonal  forgalomba helyezése 
után a megállók száma újabb 10 helyszínnel gyarapszik, ebből 
a  főközpont területére 2 állomás, az egyéb központok,  illetve 
központi helyek területére pedig 5 állomás esik majd. A három 
vonal  megállóinak  73  %‐a  esik  majd  a  központrendszer 
területére. 

Vasúti  kapcsolattal  –  annak  ellenére,  hogy  a  város  területét 
155  km  hosszban  szeli  át  a  vasúti  hálózat  –  csak  13  terület 
rendelkezik,  melyek  közül  értelemszerűen  három  a  nagy 
fejpályaudvarokkal  (Déli  pu., Nyugati  pu.,  Keleti  pu.)  érintett 
központokat  jelenti.  A  további  11  érintett  központ  közül  3 
(Kelenföld‐Etele  tér,  Kőbánya‐Kispest,  Újpest‐városkapu)  a 
városi  közforgalmú  kapcsolatai  folytán  intermodális 
központként  van  nevesítve  a  hatályos  településszerkezeti 
tervben. 

A  központrendszer  74  eleméből  16  viszont  nem  rendelkezik 
semmilyen kötöttpályás kapcsolattal. 

A  központok  és  a  közúthálózat  közötti  összefüggéseket  A 
KÖZPONTRENDSZER  ELEMEINEK  KÖZÚTI  KÖZLEKEDÉSI 
KAPCSOLATRENDSZERE c. ábra mutatja be.  

A  közúti  közlekedés  esetében  a  központok  területi 
elhelyezkedése  és  a  gyorsforgalmi  úthálózat  között  nem 
jelentkezik  semmilyen összefüggés, mivel ezen közúti elemek 
elsődleges  szerepe  nem  a  városon  belüli  kapcsolatok 
biztosítása  (üzemeltetésére vonatkozóan  is a  lakott  területen 
kívüli forgalomszabályozás érvényes). 

Budapest (és minden más város) esetében a központrendszer 
és  a  város  többi  területének  kapcsolatát  a  közúti  közlekedés 
oldaláról a főúthálózat határozza meg. A 74 területből I. rendű 
főúti kapcsolattal 47 helyszín rendelkezik. Az  I. rendű hálózati 
szerepkörrel  rendelkező  főútvonalak  a  városhatáron  túlnyúló 
sugárirányú  közúti  kapcsolatokat,  és  a  városon  belüli  Duna 
keresztezést  biztosító  gyűrű  irányú  kapcsolatokat  jelentenek 
általában.  

A  74  területből  csak  II.  rendű  főúti  kapcsolattal  21  helyszín 
rendelkezik.  Az  II.  rendű  hálózati  szerepkörrel  rendelkező 
főútvonalak  a  városrészen,  kerületen  belüli  sugárirányú  vagy 
körirányú közúti kapcsolatokat jelentenek.  

A  központrendszer  74  eleméből  6  viszont  nem  rendelkezik 
semmilyen közvetlen  főútvonali kapcsolattal, mely az elemek 
8 %‐át jelenti. 
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A központrendszer esetében a közlekedési hálózat elsősorban 
a  lakóterületek  és  a  központként,  illetve  központi  helyként 
nevesített területek közötti kapcsolatot hivatott biztosítani. A 
közforgalmú  közlekedés  (jelen  esetben  a  kötöttpályás 
tömegközlekedést  értve  rajta)  és  a  közúti  közlekedés  (jelen 
esetben  személygépjármű  közlekedést  értve  rajta)  átlagos 
utazási  sebessége  –  a  használat  eltérő  feltételrendszeréből 
következően  –  azonban  jelentősen  eltér  egymástól,  a  közúti 
közlekedés javára.  

A  kötöttpályás  hálózat  előnyei  leginkább  az  intenzív 
területhasználat  és  az  ebből  származó  jelentős  közlekedési 
igény  esetén,  valamint  a  forgalmi  csúcsidőszakokban  (a 
közlekedési  rendszeren meghatározó  terhelést  eredményező 
időszakokban) jelentkezik elsősorban.  

Az  egyéni  személygépjármű  közlekedés  előnyei  éppen 
ellentétesen,  az  extenzív  területhasználat  és  alacsony 
közlekedési  igény,  valamint  csúcsidőszakon  kívüli  idő 
intervallumokban jelentkezik.  

A  főközpont  elérhetőségét  az  ÁTLAGOS  ELJUTÁSI  IDŐK  A 
KÖTÖTTPÁLYÁS KÖZFORGALMÚ KÖZLEKEDÉSI FŐIRÁNYOKBAN 
A  VÁROSKÖZPONTHOZ  KÉPEST  c.  ábra,  és    AZ  ÁTLAGOS 
ELJUTÁSI  IDŐK  A  KÖZÚTI  FŐIRÁNYOKBAN  A 
VÁROSKÖZPONTHOZ KÉPEST c. ábra mutatja be. 

A  főváros  közlekedésén  belül  a  közforgalmú  közlekedés  kell, 
hogy  maradjon  a  meghatározó  elem  a  jövőben  is  a 
fenntartható  fejlődés  kívánalmainak  megfelelően.  Ennek 
érdekében célirányosan kell 

 alakítani a település szerkezetét, 

 fejleszteni a közlekedési rendszert, 

 meghozni  a  preferenciát  biztosító  várospolitikai 
döntéseket. 

Budapest  és  az  agglomeráció  között,  de  különösen  az 
agglomeráció  településeinek  egymás  közötti  forgalma 
esetében a közforgalmú közlekedés elődlegessége nem, vagy 
csak korlátozottan érvényesíthető, különösen a gazdaságosság 
szempontjainak figyelembe vételével. 

10.‐23. ábra: Átlagos eljutási idők a kötöttpályás közforgalmú közlekedési 

főirányokban a városközponthoz képest 
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10. ‐24. ábra: Átlagos eljutási idők a közúti főirányokban a 
városközponthoz képest 

 

  10.8 FORGALOMVONZÓ LÉTESÍTMÉNYEK 

A lakóterületek és a munkahelyi funkciókat befogadó területek 
(gazdasági‐,  iroda‐,  intézményi‐,  oktatási  területek)  közötti 
forgalomból  származó  terhelésen,  mint  alapterhelésen 
túlmenően egyéb, rendszeres (pl. kereskedelmi, turisztikai) és 
eseti  forgalmak  (pl. sport‐, kulturális‐, politikai rendezvények) 
jelentkeznek a közlekedésben. 

10.8.1. Jelentős kereskedelmi létesítmények 

Az  egyéb,  rendszeres  forgalmak  közül  a  legfontosabb  a 
kereskedelmi  célú  forgalom,  mely  esetében  forgalomvonzó 
létesítményként  jelennek  meg  a  helyi  ellátáson  túlmutató, 
legalább  bruttó  6.000 m2  szintterülettel  rendelkező 
kiskereskedelmi  létesítmények  (bevásárlóközpontok, 
hipermarketek). 

Budapest  területén  jelenleg  ezen  nagy  alapterületű 
létesítményekben  együttesen  mintegy  1.100.000 m2 
kereskedelmi  felület  szolgálja  a  vásárlási  igényeket, melyet  a 
városhatár 5 km‐es környezetében további, több mint 300.000 
m2 kereskedelmi felület egészít ki. 

A  főváros  közigazgatási  területén  belül  elhelyezkedő 
kereskedelmi  létesítmények  minden  esetben  rendelkeznek 
megfelelő  közúti  (egyéni  személygépjármű  közlekedés)  és 
közforgalmú  közlekedési  kapcsolatokkal.  Azonban  a 
kereskedelmi  létesítményeknél  általában  a  közúti  közlekedés 
kapcsolódása  a  mértékadó.  A  vizsgálati  munkarészben 
szereplő  44  nagy  alapterületű  létesítmény  közül  csak  11 
rendelkezik  meghatározó,  vagyis  gyorsvasúti  (metró,  HÉV 
megálló 300 m‐es távolságon belüli) kapcsolattal. 

 

A  fővárosban  lévő  és  a  városhatáron  túl,  de  annak 
környezetében elhelyezkedő (melyek esetében kivétel nélkül a 
személygépjármű  közlekedés  dominál)  nagy  alapterületű 
kereskedelmi  létesítményeket együttesen  figyelembe  véve,  a 
nagyobb  részben  tömegközlekedésre  épülő  létesítmények 
aránya  27%‐ra  csökken,  az  elsősorban  a  személygépjármű 

Budapest  nagy  alapterületű  létesítményeiben  testet  öltő 
több,  mint  1.100.000  m2  kereskedelmi  felületéből  csak 
35%‐nál  meghatározó  a  városi  közforgalmú  közlekedés, 
65%‐nál  a  közlekedési  ellátás  elsősorban  a 
személygépjármű forgalomra épül. 
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forgalomra  épülő  szegmens  aránya  ugyanakkor  73%‐ra 
növekszik. 

A  kereskedelmi  létesítmények  területi  elhelyezkedése  és 
közlekedési  kapcsolata  a  JELENTŐS  KERESKEDELMI 
LÉTESÍTMÉNYEK ÉS A GYORSVASÚTI HÁLÓZAT ÖSSZEFÜGGÉSE 
c. ábrán kerül bemutatásra. 

Az  egyéb,  eseti  forgalmak  általában  sport  létesítményekhez 
(néhány  tízezer  férőhely),  vagy  kulturális  létesítményekhez 
(néhány ezer  férőhely)  kapcsolódnak. Az  itteni  rendezvények 
jellegzetessége,  hogy  nem  esnek  egybe  a  közlekedési 
hálózatokat  leginkább  megterhelő  hétköznapi  csúcsforgalmi 
időszakokkal. Az eseti  forgalmak kezelése esetén a megfelelő 
ellátás  biztosítására  ideiglenes  forgalomszervezési 
intézkedések hozhatóak. 

10.8.2. Turisztikai célpontok 

Érdemi turisztikai célpontként Budapesten hat helyszín adódik 
(Budai  vár,  Hősök  tere‐Városliget,  Szent  István  Bazilika, 
Andrássy  út  az  Operaházzal,  Citadella,  Fő  utca‐Váci  utca  a 
Vásárcsarnokkal),  melyeknél  meghatározó  az  autóbuszos 
közlekedés.  A  turisztikai  célpontok  esetében  nem  a  napi 
néhány száz autóbuszból álló forgalom a mértékadó probléma, 
hanem  az  egy  időben  várakozó  járművek  megoldatlan 
parkolása.   

10.9 VÍZI KÖZLEKEDÉS  

10.9.1. Vízi közlekedésben rejlő értékek és problémák 

Értékek: 
 A Duna  fővárosi és az agglomerációban  lévő  szakaszai 
melletti  városrendezési  körzetek  és  települések 
lélekszáma  emelkedik.  A  lakónépesség  száma  2034‐ig 
várhatóan mintegy 90.000 fővel fog megnőni. 
Az  országon  belüli  elvándorlás  egyik  legnagyobb 
célterületét a budapesti agglomeráció Duna jobb partja 
mellett fekvő települések jelentik.  

 A  Budapesti  agglomeráció  vízkészletekben  gazdag, 
ennek  megfelelően  a  folyó  térsége  környezetkímélő 
közlekedést igényel.  

 Egyes  területeknél  és  övezetekben,  (zöldfelületek, 
közparkok)  és más  térségeknél  is  „szigethatás”  alakul 
ki,  ezért  a  hajózás  versenyképes  más  közlekedési 
módokkal.  Szigethatás  érvényesül  gépjárművektől  a 
védett övezeteknél. Továbbá ahol a  célterület elérése 
gyorsabb hajóval mint a hidakon keresztül, ahol a Duna 
hidak és az átkelők eloszlása ritka. 

 Logisztikai  központok,  ipari  parkok  bekapcsolásának 
lehetősége  a  fő  közlekedési  (közút,  vasút,  légi  és  vízi 
közlekedés)  hálózatba  környezetbarát  szállítási 
lehetőséget biztosítva. 

 A  fővárosi  és  környéki  zöldfelületi  rendszer 
összekapcsolása környezetbarát közlekedési móddal. 

 A  közlekedési  módok  közötti  váltás  elősegítése 
közlekedéspolitikai cél. 
A  gépjárműforgalom  növekedésének  következtében 
fokozódik a közutak zsúfoltsága, amely negatív hatással 
van  a  környezetre,  a  hajózás  gépkocsival  megtett 
egyéni utazásokat válthat ki. 
 

Problémák: 
 Alacsony a környezeti tudatosság a közlekedésben. 
 Menetrendszerű  személyhajó‐közlekedésre  csak  a 
Nagy‐Duna  ágai  alkalmasak,  tehát  a  Szentendrei‐  és 
Váci‐ág.  
A  Ráckevei‐Duna  alkalmatlan, mivel  az  állóvíz  jellegű 
víztest  ökológiailag  igen  érzékeny,  amely  csak  az 
általában  zárva  tartott  tassi  és  a  Kvassay‐zsilip  révén 
kapcsolódik  a  folyamhoz. A Ráckevei‐Duna‐ág  annyira 
érzékeny  ökoszisztéma,  hogy  5  kW‐osnál  erősebb 
motorcsónak  nem  is  közlekedhet  benne.  Szinte  álló 
horgászvíz,  helyenként  csak  30‐50 m  széles  és  1,5 m 
mély.  

 A  hajóállomások  távolabb  esnek  a  tömegközlekedési 
megállóktól, 300‐500 m. Kedvezőtlen az átszállás. 

 Szétszabdalt  a  piaci  környezet  a  hajózás 
vonatkozásában. 

 Jelenleg  szinte  csak  idegenforgalmi  (turisztikai, 
szállodahajó  és  szabadidős),  valamint  közforgalmú 
távolsági  hajózás  létezik.  A  forgalom  csupán mintegy 
3000 utas/nap. 

 A  túlterhelt  rakparti  útszakaszok  jelentős  elválasztó 
hatást  fejtenek  ki,  a  rakpartok  meglévő  használata 
korlátozza a közforgalmú hajózás fejlődését. 

 Az Árpád híd és a Lágymányosi híd között alig pár hely 
adott, ahol a part akadálymentesen elérhető: Budán a 
Tímár u. melletti közpark, Pesten a Népfürdő u. ‐ Dráva 
u.  közti  sáv,  a  Közraktárak  és  a  Nemzeti  Színház 
környéke. 

10.9.2. A forgalom megoszlása a Duna mellett  

A Duna bevonását a közforgalomba az mutatja leginkább, hogy 
egy adott  keresztmetszetben hogyan alakul a modal‐split  (az 
egyéni gépjármű és a közösségi közlekedés) részaránya. 
A  vizsgált  keresztmetszet  a  Duna menti  sáv  Erzsébet  híd  és 
Szabadság híd közötti  szakasza. Az érintett útszakaszok Szent 
Gellért rakpart, Budai alsó rakpart, Pesti alsó rakpart, Belgrád 
rakpart 

Hétköznapi  forgalmak,  a  mért  adatokból  számolt  egyéni  és 
tömegközlekedés aránya: 
 

Egyéni utazás 3569 fő/h/i 38,25 % 

Tömegközlekedés 5504 fő/h/i 58,98 % 

Gyalogos 192 fő/h/i 2,06 % 

Kerékpáros 67 fő/h/i 0,72 % 

 

Modal-split 

Hétköznap 

 

Teljes 
keresztmetszetre Hajó 47 fő/h/i 0,51 % 

A mérések szerint a budai alsó rakpart forgalmi igénybevétele 
több mint kétszerese a pestiének. A rakpart elválasztó hatását 
csökkenteni  kell,  különösen  a  hajóállomások  környezetében, 
pl. a Batthyány téren. 

Hétvégi  forgalmak,  a  mért  adatokból  számolt  egyéni  és 
tömegközlekedés aránya: 
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Egyéni utazás 2501 fő/h/i 51,73 % 

Tömegközlekedés 1956 fő/h/i 40,46 % 

Gyalogos 266 fő/h/i 5,51 % 

Kerékpáros 112 fő/h/i 2,32 % 

Modal-split 

Hétvége 

 

Teljes 
keresztmetszetre 

 Hajó 47 fő/h/i 0,98 % 

10.9.3. Eljutási idők Budapesten 

A megvalósulás alatt  lévő  fővárosi vonaljárat vizsgálata során 
az  egyes  kikötők  között  hajóval  elérhető  eljutási  idők 
összehasonlításra kerültek a BKV járatok elérési idejével. 

A  Boráros  térről  a  Jászai  Mari  térre  az  eljutás  gyorsabb  a 
nagykörúton  (16  perc),  mint  az  új  hajójárattal  (21  perc),  a 
Budai oldal érintése (Batthyány tér) miatt. 

A Boráros tér – Árpád híd között a hajójárattal az eljutási  idő 
30 perc. A 115‐ös busszal 25 perc alatt el  lehet jutni az Árpád 
hídhoz, azonban a közúti  forgalom miatt ez az  idő  jelentősen 
megnövekedhet napszaktól függően. 

A  Batthyány  térről  az  eljutás  a  pesti  oldal  kikötőibe  a 
hajójárattal minden esetben gyorsabb, mint a 2‐es metróval, 
és a Kossuth térnél metróhoz csatlakozó BKV járatokkal. 

A Boráros tér ‐ Batthyány tér viszonylatban a Szentendrei HÉV 
‐  Csepeli  HÉV  kapcsolatának  biztosítása  (kerékpárszállítás  a 
BKV  járatai közül csak a HÉV‐en  lehetséges). Az eljutási  idő a 
hajójárattal 13 perc, míg a 2‐es villamossal és a 2‐es metróval 
18 perc (átszállást figyelembe véve). 

A  hajózás  infrastruktúrájára  vonatkozó  adatok  a melléklet,  a 
HAJÓZÁSI LÉTESÍTMÉNYEK A BUDAPESTI AGGLOMERÁCIÓBAN, 
a  HAJÓZÁSI  LÉTESÍTMÉNYEK  2011,  és  a  HAJÓZÁSI 
LÉTESÍTMÉNYEK BELVÁROS 2011, c. ábrákban láthatóak. 

A Dunán  (újra)  kialakítható mind  a  fővároson  belüli, mind  a 
főváros  és  az  agglomerációs  települések  közötti  hajó 
közlekedés,  azonban  ez  csak  a  közforgalmú  rendszerhez 
szorosan illesztve lehet versenyképes.  
A  vízi  közlekedés mellet  szól,  hogy mind  nagyobb  hangsúlyt 
kapnak  a  környezetkímélő  közlekedési  módok,  illetve  a 
közterületekre  épülő  közlekedési  rendszer  teljesítőképessége 
is véges  lehetőségekkel bír. A hajózás – tekintettel arra, hogy 

Budapestnek  csak  egyetlen  átmérős  jellegű  irányát  jelenti  – 
csak  kis  szeletét  jelentheti  a  Budapesten  belüli,  illetve  a 
főváros és agglomerációja közötti közlekedés egészének.   

10.10 VASÚTI KÖZLEKEDÉS  

10.10.1.  Budapesten belüli vasúthálózat szerkezete 

A  történetileg  kialakult  budapesti  vasúthálózat  centrális 
alapszerkezete  nem  tekinthető  kedvezőnek.  Hiányzik  a 
fővárosból  kiinduló  vasútvonalakat  összekötő  haránt  irányú 
kapcsolat  teljes  zárása,  mely  egy  korszerű  közlekedési 
rendszer alapját képezheti. A hálózatfejlesztés  során ugyan a 
bal  parti  körvasút  építése  ugyan  javított  az  egyes  vonalak 
közötti kapcsolat megteremtésében, de a kör teljes zárása ma 
nincs meg.  

A  fejpályaudvari  rendszer  adódott  a  magyarországi 
vasúthálózat  kiépítése  körülményeiből,  mivel  a  hálózatot 
eredendően önálló  vasúttársaságok építették meg,  a  főváros 
területén önálló induló‐ és végállomásokkal. 

A  főváros  területét  érintő  vasútvonalak  hálózatának 
összekötésére az első átfogó kezdeményezést az 1872. XI. Tv. 
hozott.  Ennek  eredményeként  épült  meg  a  MÁV  központi 
pályaudvarként  Budapest‐Keleti  pályaudvar,  a  már  meglévő 
„indóházakat” összekötő vasútvonal és főváros területén a két 
országrész  közötti  vasúti  kapcsolatot  megteremtő  Déli 
Összekötő Vasúti Duna‐híd. 

A  bal  parti  Körvasút  1889‐ben  épül meg.  1895‐re  kialakul  a 
fővárosban  az  a  fejpályaudvarokra,  és  az  azokat  összekötő 
vasútvonalakra  épülő  hálózat, mely  a mai  vasúti  közlekedési 
rendszer alapját képezi. 

A  továbbiakban  ebből  szerkezeti  változást  inkább  csak  a 
visszafejlesztés  jelentette,  melyekből  hálózati  szintű 
jelentősége a Budapest‐Déli pu. és az esztergomi vonal közötti 
kapcsolat  megszüntetésének  van.  Ez  az  alacsony  kiépítési 
színvonalú  hálózati  elem  városszerkezeti  okból  került 
felszámolásra,  amivel  viszont  megszűnt  a  hálózat 
körbejárhatósága.  

A vasúthálózat meglévő infrastruktúrájára vonatkozó adatok a 
melléklet, VASÚTÁLLOMÁSOK c. ábrában láthatóak. 

10.10.2.  Budapesten belüli önálló MÁV hálózatot alkotó két 
vonalcsoport 

A  Budapesten  az  igénybe  vehető  vasúti  vonalak  az  alábbi 
csoportokra  oszthatók  a  kapcsolati  lehetőségek 
szempontjából: 

a) Nyugati pályaudvarról: Esztergom, Szob, Vácrátót, 
Cegléd, Lajosmizse vonalak, Kunszentmiklós‐Tass 
(Kelebia) vonalak, 

b) Keleti pályaudvarról: Tatabánya (Hegyeshalom), 
   Hatvan, Újszász, 

c) Déli pályaudvarról: Tatabánya (Hegyeshalom), 
   Székesfehérvár, Pusztaszabolcs vonalak. 

A  vonalcsoportok  közötti  átszállás  csak  a  b–c  csoport  között 
lehet a Kelenföldi pályaudvaron. 

A Kelet‐Nyugati MÁV vonalcsoport  (Keleti pu., Déli pu.) és az 
Észak‐Déli MÁV  vonalcsoport  (Nyugati  pu.)  a  Pongrácz  útnál 
keresztezi  egymást.  Azonban  átszállási  lehetőség  és  vasúti 
pályakapcsolat nincs a két vonalcsoport között.  

A vonalcsoportok kapcsolatai a   BUDAPESTEN  BELÜLI 
ÖNÁLLÓ MÁV VONALCSOPORTOK VÁROSI FORGALOMMAL  c. 
ábrán kerül bemutatásra.  

10.10.3.  Vasúti szolgáltatás időbeni kínálata 

A vasúti szolgáltatás térbeli és időbeli kínálata a MÁV elővárosi 
vasútvonalain. Időszakos 30 perces követés: 

 a  Tatabányai  (1.sz.)  vasútvonalon  Tatabánya  –  Bp. 
Kelenföld pu. között, 

 a Székesfehérvári  (30.sz.) vasútvonalon Martonvásár –
Bp. Kelenföld pu. között, 

 az  Esztergomi  (2.sz.)  vasútvonalon  Pilisvörösvár  –  Bp. 
Nyugati pu. között, 

 a Szobi (70.sz.) vasútvonalon Szob – Vác között, 
 a Hatvani (80.sz.) vasútvonalon Gödöllő– Bp. Keleti pu. 
között, 

 a Szolnok‐Újszászi (120.sz.) vasútvonalon Sülysáp – Bp. 
Keleti pu. között, 

 a  Szolnok‐Ceglédi  (100.sz.)  vasútvonalon  Szolnok  – 
Monor között. 

Egész napos 30 perces követés 

 a  Szobi  (70.sz.)  vasútvonalon  Vác  –  Bp.  Nyugati  pu. 
között (0404‐2134) 
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 a  Szolnok‐Ceglédi  (100.sz.)  vasútvonalon Monor – Bp. 
Nyugati pu. között. (0708‐1738) 

10.10.4. Meglévő  állomások  és  megállóhelyek  fejlesztési 
ehetősége  

1. Budapest‐Hegyeshalom vasútvonal 

Budapest ‐ Keleti pályaudvar 

A  felvételi  épület  félbemaradt  rekonstrukciójának  teljes 
befejezése,  valamint  az  állomási  vasúti  infrastruktúra 
fejlesztési  igénye az  ITF menetrendi szerkezet bevezetése, 
a  Budapesti  Elővárosi  Vasúti  Projekt  és  a  Ferihegyi 
Gyorsvasút elvárásai szerint. 

                
MÁV‐állományú Bombardier Talent motorkocsi Budapest Keleti 
pályaudvaron 

Budapest – Ferencváros állomás 

A  felvételi épület utasforgalmi  részének a  felújítása és az 
állomási  előtér  rendezése,  P+R  parkoló  végleges  ki 
alakítása. 

Kelenföld állomás 

Az állomás  fejlesztésére a 4‐es metró építése  révén kerül 
sor. 

2. Budapest‐Esztergom vasútvonal 

Budapest ‐ Nyugati pályaudvar 

A  pályaudvar  vasútfejlesztési  terve  20  peronos  vágány 
biztosítását  tartalmazza  250–415  m  használható 
hosszakkal. A  terv megoldja a peronos vágányok végleges 
helyükre  való  kerülését,  illeszkedik  a  vonali  távlati 

fejlesztési  koncepciókhoz  ―  ceglédi  irány  III.,  IV.  vágány 
csatlakoztatása ―, biztosítja a  forgalom által  igényelt, de 
az  ingavonati  rendszerű  közlekedés  feltételezésével 
minimalizált tároló vágány kapacitást. 

 

 

Budapest ‐ Nyugati pályaudvar 

Rákosrendező állomás 

A felvételi épület utasforgalmi részének a felújítása és az 
állomási előtér rendezése. 

Vasútmúzeum 

Megállóhely környezetének rendezés, a peronok szilárd 
burkolattal történő ellátása. 

Angyalföld állomás 

A  budapesti  körvasút  egyik  legjelentősebb,  kiemelkedő 
áruforgalmú  állomása  volt.  Mára  iparvágányos  forgalma 
lényegesen lecsökkent, így vágányhálózata túlméretezetté, 
terület felhasználása pazarlóvá vált. Az állomás északi oldal 
mentén  került  megtervezésre  a  körvasúti  körút,  mely 
jövőbeni szerepét felértékeli. 

Újpest megállóhely 

A  lépcsőn  megközelíthető  peronon  az  esélyegyenlőségi 
törvény  betartása  lift  beépítésével,  ill.  hosszabb,  a 
kezdőpont  irányában  elvezetett  rámpás  feljáróval 
biztosítható.  

Aquincum felső megállóhely 

Az  Aquincumi  közúti  Duna‐híd  csatlakozó  úthálózata 
szükségessé teszi az esztergomi vonal érintett szakaszán a 
hossz‐szelvény  módosítását,  a  Szentendrei  úti  műtárgy 
átépítését,  és  ezzel  összefüggésben  a  HÉV‐vel  való 
átszállási kapcsolat javítását. 

Óbuda állomás 

Óbuda  állomás  vágányhálózata  túlméretezetté,  terület 
felhasználása pazarlóvá vált. A környező területek várható 
felértékelődése,  közúti  közlekedési  kapcsolataik  javulása 
szükségessé  teszi  az  állomás  korábbi  fejlesztési  tervének 
ingatlanfejlesztési  lehetőségeket  is  figyelembe  vevő 
kidolgozását. 

Üröm megállóhely 

A  vasútvonal  korrekciójával  a  Solymár  közi  útátjáró 
megszűnik,  gyalogos  aluljáró  létesítésével.  Az  átépülő 
állomás környeztében parkoló és buszforduló építendő ki. 

30. Budapest‐ Székesfehérvár vasútvonal 

Budapest ‐ Déli pályaudvar 

A pályaudvar  vasútfejlesztési  terve és az erre épülő KSZT 
lehetővé  teszi  a  vasúti  infrastruktúra  átalakítását,  a 
peronos  vágányrész  és  a  tároló  vágányok  felülépítését, 
valamint  az  utasforgalmi  csarnok  felújítását,  vagy  teljes 
átalakítást. 

 

Budapest ‐ Déli pályaudvar 

Budafok megállóhely 

A  megállóhely  kohéziós  projekt  keretében  átépül.  A 
vasútfejlesztési  terv  a  székesfehérvári  vonal  betervezett 
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második  vágány  peronját  a  Duna  felőli  oldalon  a  főtéri 
aluljáróról kiszolgálva helyezi el. 

Kelenföld állomás 

Albertfalva állomás 

Az  állomás  a  székesfehérvári  vonal  kohéziós  projektje 
keretében átépül. 

Nagytétény állomás 

Az  állomáson  az  utasforgalmi  létesítmények 
rekonstrukciója az EU projekt keretében 

Tétényliget  megállóhely,  A  városi  tömegközlekedési 
kapcsolat is megoldandó 

40. Budapest‐ Pusztaszabolcs vasútvonal 

Budapest ‐ Déli pályaudvar  

Kelenföld állomás 

Budafok megállóhely 

Háros megállóhely 

 Az állomás  komplex  rekonstrukciója 2014 – 2020  közötti 
EU tervezési időszakra került halasztásra, szigetperonok és 
peronaluljáró  kiépítését  egy‐egy  forgalmi  vágány 
elvételével,  új  felvételi‐  és  utasforgalmi  épület 
létesítésével, állomási előtér rendezésével. 

Budatétény megállóhely 

Megoldandó  a  bevásárlóközpont  által  üzemeltetett 
parkoló őrzése, min, figyelőkamerákkal. 

Barosstelep 

Az  elővárosi  fejlesztési  paraméterek  szerint  kiépült  új 
megállóhelyen fejlesztési igény nincs. 

Nagytétény ‐ Diósd  állomás,  A  vasútfejlesztési  terv 
Nagytétény ‐ Diósd  állomáson  a  személyforgalom 
megszüntetésével,  egyben  a  településközponthoz  való 
áthelyezésével számol (új Barosstelep megállóhely). 

 

70. Budapest –Szob vasútvonal 

Budapest ‐ Nyugati pályaudvar 

Rákosrendező állomás 

Istvántelek megállóhely 

Felújítási  feladatokon  felül  a megállóhely  szobi  vonali  részén 
fejlesztési igény nincs. 

Rákospalota‐Újpest állomás 

A  jóváhagyott engedélyezési  terv korszerű széles peronok 
kiépítését tartalmazza peronaluljáróval. 

71. Budapest‐ Veresegyház‐Vác vasútvonal 

Budapest ‐ Nyugati pályaudvar 

Rákosrendező állomás 

Istvántelek megállóhely 

Rákospalota‐Újpest állomás 

Rákospalota – Kertváros 

Hangos utastájékoztató telepítése, P+R parkoló kialakítása. 

80. Budapest‐Hatvan vasútvonal 

Budapest ‐ Keleti pályaudvar 

Kőbánya‐felső állomás 

Megoldandó  a  végleges  felvételi  épület  kiépítése  az 
utasforgalmi létesítményekkel. 

Rákos állomás 

Az  infrastruktúra  fejlesztés  részeként  új  felvételi  épület 
telepítése  az  állomási  előtér  és  a  városi  közlekedési 
kapcsolat  rendezése,  valamint  végleges  P+R  parkoló 
kiépítése is szükséges. 

Rákosliget megállóhely, 

Utasperonok felújítás szükséges. 

Rákoscsaba – Újtelep 

A  megállóhelyen  hangos  utastájékoztató  berendezés 
telepítése. 

Rákoscsaba állomás 

 Utasperon felújítása, esőbeálló telepítése. 

100. Budapest Nyugati‐Cegléd‐ Szolnok vasútvonal 

Budapest ‐ Nyugati pályaudvar 

Budapest ‐ Zugló megállóhely 

Hangos  utastájékoztatás  mellett  vizuális  berendezés 
telepítése.  Az  esélyegyenlőségi  feltételek megteremtése, 
liftek telepítésével. A megállóhelyi fejlesztésnél figyelembe 
kell venni az elővárosi forgalom bővítésére tervezett távlati 
3.,4. vágány helyigényét. 

 

Budapest ‐ Zugló megállóhely utasforgalmi létesítmények 

Kőbánya ‐ alsó megállóhely 

A  városfejlesztéssel  összehangolt  megállóhelyi 
rekonstrukcióra  van  szükség.  A  hangos  utastájékoztató 
berendezés  mellett  vizuális  berendezés  telepítése 
szükséges. 

Kőbánya ‐ Kispest állomás 

Az  állomás  déli  oldalán  kereskedelmi‐,  vendéglátási‐, 
szórakoztató‐  és  szabadidős  funkciókat  tartalmazó  nagy 
épületkomplexum  épül, mely  kapcsán  átépül  az  állomás 
kapcsolatrendszere. 
A  felüljárókhoz  vezető  lépcsők  felújítás  szükséges.  A 
perontetők festést, és kisebb felújítást igényelnek. 
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Pestszentlőrinc állomás 

Az  állomás  komplex  átépítésre  került,  fejlesztést  nem 
igényel. 

Szemeretelep megállóhely 

 Peronok felújítása, esőbeálló telepítése. 

Ferihegy, Az ISPA projekt keretében megvalósult megállóhely  

 

120. Budapest Keleti‐Újszász‐ Szolnok vasútvonal 

Budapest ‐ Keleti pályaudvar 

Kőbánya‐felső állomás 

Rákos állomás 

Rákoshegy állomás 

A  felvételi  épület  ingatlanhasznosítással  egybekötött 
felújítása, az állomási előtér rendezése. 

Rákoskert megállóhely 

A  felújított  megállóhelyi  infrastruktúra  utasbeálló 
telepítésével egészíthető ki. 

142. Budapest‐Lajosmizse vasútvonal 

Budapest ‐ Nyugati pályaudvar 

Budapest ‐ Zugló megállóhely 

Kőbánya ‐ alsó megállóhely 

Kőbánya ‐ Kispest állomás 

Kispest állomás 

 Az állomás komplex átépítésre szorul. 

Pestszentimre felső megállóhely 

A  megállóhely  fejlesztési  lehetőségénél  figyelembe  kell 
venni  az  Ócsáig  tervezett  második  vágány  kiépítési 
lehetőségét,  továbbá  a  „Nagyburma  vágány”  érintett 

szakaszának  megszüntetését,  vis  maior  esetben  való 
visszaépítését. 

Pestszentimre állomás 

Az állomás épülete és az előtere felújításra került. 

150. Budapest‐ Kunszentmiklós –Tass vasútvonal 

Kőbánya ‐ Kispest állomás 

Budapest – Ferencváros állomás 

Soroksári út állomás 

Az  utasforgalmi  infrastruktúra  az  elővárosi 
követelményeknek megfelelő, fejlesztési igény nincs. 

Pesterzsébet megállóhely 

Az  aluljáró  meghosszabbítása  a  Helsinki  út  alatt,  az 
elbontott megállóhelyi épület helyett új létesítése. 

Soroksár  

P+R, B+R parkoló építése. 

10.10.5. Összehasonlító területi helyzetelemzés a Regionális 
gyorsvasúti rendszer (S‐Bahn) szempontjából 

Értékelés területenként: 
Az  értékelést  városrendezési‐,  és  közlekedési  szempontból 
jellemzően eltérő területeken mutatjuk be. 
 

 
 
Értékek: 

 Különszintű  keresztezés  a  közúthálózattal  és  más 
tömegközlekedési viszonylatokkal 

 Fejpályaudvari rendszer 
Problémák: 
Az  S‐Bahn  állomások  gyalogos megközelítése  szintkülönbség 
leküzdésével  történik,  viszonylag  kevés  megálló  van  e 
területen.  

 
 
Értékek: 

Átmeneti zóna 

Az első városi gyűrűben, az átmeneti zónában, sokszor több 
lehetőség nyílik  a  fejlesztésekre, mint  a  városközpontban. 
Ezen  a  területen  általában  az  infrastruktúra  elavult,  ezért 
annak  korszerűsítése  indokolt.  A  terület  népessége  nem 
magas  ezért  a  tömegközlekedés  fejlesztéséhez  jelentős 
beavatkozások  szükségesek  különösen  az  eszközváltás 
elősegítésére  (P+R  rendszerek).  Csak  a  hatékony 
városrendezési  stratégia  teszi  lehetővé,  a  forgalmi 
telítettség  és  a  környezetszennyezés  csökkentését, 
valamint az életminőség javítását. 

Városközpont, Belső zóna 
A  városközpontban  történelmileg  kialakult  városstruktúra 
van,  ezért  az  optimális  működéshez,  szükséges 
beavatkozások lehetősége korlátozott.  
Közforgalmú  közlekedésnek  a  városközponti  területén 
vannak a legfontosabb hálózati elemei. 
Millenniumi FAV 1‐es metró, kelet‐nyugati metróvonal 2‐es 
metró, észak‐ déli metróvonal 3‐as metró, ‐2‐es villamos, 
kiskörúti  villamosok,  ‐  nagykörúti  villamosok,  ‐  Hungária 
körúti villamos. 
A  4‐es metróvonal  tervezett  állomásai:  Fővám  tér,  Kálvin 
tér, Rákóczi tér, Népszínház utca, Baross tér. 
A működőképesség megtartása  és  a  forgalom  biztosítása 
miatt, nagy nehézségekbe ütközik az infrastruktúra elemek 
felújítása és megvalósítása  (a 2‐es metró  felújítása, a 4‐es 
metró építése forgalomterelések). 
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‐ Mind a 11 vasútvonal áthalad e területen 

‐  Az  S‐Bahn  megvalósítása  a  közforgalmú  közlekedés 
pozícióinak  emelését  jelenti,  ez  a  közlekedési  mód 
választásra, és a közlekedési  igény befolyásolásra  is hatással 
lesz. 

‐ A lakások új épülő, és tervezett projektjei 76%‐a a belső zóna 
körül  valósulnak  meg,  ezáltal  áthelyeződött  a  lakásépítési 
helyszínek  területi  súlypontja  is:  a  növekmény  legnagyobb 
része  az  átmeneti  övezetnek  a  belvároshoz  közeli,  jó 
tömegközlekedési  ellátású  területein  épült,  nemegyszer 
barnamezős beruházásként. Az S‐Bahn rendszer ezek számára 
jó elérhetőséget ad. 
Problémák: 

‐ Állomások  műszaki  állapota,  utasforgalmi 
létesítmények elöregedett állapota. 

 

 
 
Értékek: 

 A városhatárt átlépő egyéni utazások csökkenése az S‐
Bahn által. 

 A fővárosi 155 km hosszú‐ országos törzshálózati MÁV 
vonal 

Problémák: 
 A  ráhordó  autóbusz‐  hálózat  kialakítása  az  S‐Bahn 
állomásokhoz és megállóhelyekhez,  fordulók  kiépítése 
menetrend és viteldíj összehangolás, 

 Az  S‐Bahn  állomások  és  megállóhelyek  gyalogos  és 
kerékpáros  megközelítési  lehetőségeinek  alacsony 
színvonala.  

 

 
 
Értékek: 

 Gyors eljutási  idő a  fővárosi városközponti  területekre 
a vasúti 

  pályaudvarok érintésével 
 Nagyvárosias  tömegközlekedési  kapcsolatok  a  főváros 
és a környék között. 

 További  városias  területhasználatok  (oktatás,  kultúra 
stb.) kiköltözése a környéki településekre 

Problémák: 
Az  állomások  műszaki  állapota,  utasforgalmi  létesítmények 
elöregedett állapota, az összehangolt menetrendek hiánya. 
 
 
A  vasúti  közlekedés  mind  a  személyszállítás,  mind  az 
áruszállítás terén jelentős és kihasználatlan lehetőségekkel bír. 
A személyszállítás terén elsősorban a főváros‐agglomeráció, és 
a  Budapesten  belüli  közlekedés  terén  rendelkezik  komoly 
fejlesztési potenciállal. A vasúti személyszállítás és áruszállítás 
kiemelt  fejlesztése  része  az  Európai  Unió 
közlekedéspolitikájának.  A  meglévő  hálózat  állapota  ugyan 
leromlott,  de  szisztematikus  fejlesztése  már  megkezdődött, 
még ha sok esetben csupán a tervezés szintjén áll is jelenleg.  
 

10.11 ÁRUSZÁLLÍTÁS 

Városi  környezetben  az  európai  városi  áruszállítás  főleg 
közúton zajlik, mivel viszonylag kis távolságokról van szó és az 
úthálózat révén bárhová el  lehet  jutni. A városból kifelé és az 
oda  irányuló  szállításnál más közlekedési módokat  is  igénybe 
vesznek  természetesen,  de még  itt  is  a  közúté  a  domináns 
szerep.  A  közúti  teherszállító  járművek  a  városi  élethez 
nélkülözhetetlen  árucikkeket  számtalan  helyre  juttatják  el,  s 
így  egyértelműen  fontos  szerepük  van  a  városok  és 
városközpontok  működésében.  Ezek  a  járművek  számtalan 
formában veszik ki részüket a közlekedésből: árukat  juttatnak 
el a városi fogyasztókhoz, a városon kívülre szállítják a gyártók 
termékeit és a hulladék anyagokat és részt vesznek a gyűjtő és 
elosztó  központok  működésében.  Sok  árufajta  kerül 
ideiglenesen  raktárházakba,  mielőtt  felhasználnák,  vagy 
értékesítenék őket. 

Az  áruszállítás  szabályozása Budapesten  az  1970‐es  évekre  a 
Fővárosi  Szállítási  Tanács megalakulására  vezethető  vissza,  a 
tevékenységük során kialakított intézkedéstípusok,  

 a teherforgalmi útvonalak jelzése,  
 a  védett  és  a  különféle  súlykorlátozású  övezetek 
kialakítása,  

 az össztömeg behajtási tilalmak bevezetése, 
 a behajtási díjak kiszabása, 
 továbbá a Koncentrált rakodóterületek kijelölése  

napjainkban  is  jellemzik  a  teherszállítás  fővárosi  szintű 
szabályozását. 

A  forgalomszabályozás  mellett,  jelentős  eredménynek 
mondható a Budapesti Nagybani Piac megépítése és bővítése, 
amely  főleg  a  zöldségáruk  vonatkozásában  a  legfontosabb 
elosztóhely. 

Jó  példaként  említhető  továbbá  a  Kamionparkoló  kiépítése, 
amely a tehergépjárművek tárolását oldotta meg. 

A jelenlegi Teherforgalmi Stratégia Budapest, illetve azon belül 
a  belvárosi  területek  jelenlegi  áruellátására  vonatkozóan  (a 
külföldi  gyakorlatokat  is  áttekintve) nem  teljesen optimális  a 
városon  belüli  áruszállítási  forgalom  szabályozása 
szempontjából. Az össztömeg korlátozás eredményeképpen a 
korábbi  árumennyiség  városba  történő  beszállítása  kisebb 
össztömegű  járművekkel,  jellemzően  több  tranzakcióban 
történik. Ezáltal a korábbinál nagyobb emisszió tapasztalható a 

 Városkörnyéki települések 
A  városkörnyéki  települések  gyakran  ugyan  azzal  a 
problémával  állnak  szemben,  mint  a  nagyvárosok,  csak 
alacsonyabb szinten. A városrendezés éppúgy fontos mint a 
nagyvárosok második gyűrűjében, az elővárosban. 
 Az  infrastrukturális  beruházások  gyakran  kisebb 
jelentőségűek,  az  alacsonyabb  népességszám  miatt.  A 
korszerű  és  jó  minőségű  helyi,  s  helyközi  közforgalmú 
személyközlekedés  feltételeinek  megteremtésének  első 
lépése  a  szolgáltató  társaságok  közötti  átjárhatóságot 
biztosító  új  bérletrendszer  a  fővárosban  és 
vonzáskörzetében.  Az  árképzés  és  a  tarifák  kevésbé 
fontosak,  de  ha  valamilyen  mértékben  a  közlekedési 
hálózatok  telítettsége  növekszik,  a  viteldíjjal  kapcsolatos 
beavatkozások eredményhez vezetnek. 

Elővárosi zóna 
A  második  városi  gyűrű,  az  elővárosi  zóna.  Ez  a  terület 
gyorsan  növekszik.  Itt  a  területrendezés  fontos  szerephez 
jut  annak  érdekében,  hogy  a  feleslegesen  megtett 
személygépjármű  utazásokat  elkerülhessék,  és  hogy  a 
lehető  legkisebb  legyen a gépjármű‐használat. Az alacsony 
laksűrűség  behatárolja  a  tömegközlekedés  iránti  jelentős 
igényt.  A  közlekedés  irányítási  rendszere  biztosítja  a 
hatékony és biztonságos útfelhasználást, és  lehetővé  teszi 
az életminőség megőrzését.  
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szállított tömegre vetített fajlagos fogyasztás miatt, továbbá a 
korábbinál  nagyobb  forgalom  jelenik  meg  a  változatlan 
árumennyiség  kisebb  teherbírású  járművekkel  történő 
beszállítása miatt,  illetve bár  járművenként kisebb, azonban a 
korábbinál  nagyobb  együttes  zajterhelés  jelentkezik  a 
forgalom növekedése miatt. 

Fejlesztési trendek a nemzetközi tapasztalatok alapján 

 Emisszió  és  zajszint  alapú  forgalomkorlátozási 
szabályozás és zónarendszer kialakítása. 

 Rakodófrontok  használatának  szabályozása  és  az 
ellenőrzés infrastruktúrájának kialakítása. 

 A  city‐logisztikai  koncepció  megvalósulását  támogató 
városi  terület  fejlesztési  megalkotása(például  a 
belvárosi  kiskereskedelmet  kiszolgáló  Városi 
Konszolidációs  Központ  kialakítására  a  Józsefvárosi 
pályaudvarnál, vagy más területen). 

10.11.1.  A fővárosi áruellátási rendszer előtt álló feladatok 

A  Főváros  áruellátási  rendszerének  egységessége  régóta 
szükséges  és  egyre  inkább  elkerülhetetlen  feladat,  amelyre 
korábbiakban  számos  kezdeményezés  indult.  A  gyalogos 
forgalmú  városi  területek  jelentős  méretű  növekedése  új 
feladat  elé  állítja  az  áruszállítókat,  mivel  az  üzletek 
hozzáférése megváltozik. 

A  jelenlegi  teherforgalmi  stratégia  továbbfejlesztése  lenne 
indokolt a city‐logisztikai rendszerrel összhangban. A rendszer 
fő célja az alábbiak együttes megvalósítása 

 

 
 
A város ilyen jellegű létesítményeit, és útvonal rendszerüket a 
CITY LOGISZTIKA  c. ábra mutatja be. 

10.11.2.  Városellátáshoz kapcsolódó kitörési irányok 

A  city‐logisztikai  rendszer  üzemeltetéséhez  a  város  területén 
különböző  funkcionális  területek  biztosítása  szükséges, 
amelyek  lehetővé  teszik  a  korszerű  városellátási  rendszer 
infrastruktúrájának  kiépítését.  A  városellátási  rendszer 
infrastruktúrája a következő elemekből épül fel: 

 terület, city‐logisztikai zónák 
 pálya 

Terület, city‐logisztikai zónák, (teherforgalmi övezetek) olyan 
city‐logisztikai  rendszerrel  kiszolgált  városrészek  (belváros, 
külsőbb  területek),  amelyek  city‐logisztikai  ellátását 
differenciáltan kell megvalósítani. 

Pályák  jelentősége  és  szerepe  a  nagymennyiségű  áru 
eljuttatása  a  city‐logisztikai  rendszer  funkcionális 
infrastrukturális elemeihez,  illetve a rendszer által ellátandó 
területekre: 

 távolsági  pályák  a  nagymennyiségű  homogén  áruk 
városi  konszolidációs  központba  (VKK)  való 
bejuttatásához 

 lehetséges  városi  pályák  a  nagymennyiségű  homogén 
áruk átrakóhelyekhez történő eljuttatásához 

 lehetséges  városi  pályák  a  kismennyiségű  inhomogén 
 áruterítés megvalósításához 

Lehetséges  távolsági  pályák  a  nagymennyiségű  homogén 
áruk  városi  konszolidációs  központba  (VKK)  való 
bejuttatásához: 

 vasúti pályák 
 közúti pályák (40 tonnás szerelvények) 
 vízi pályák 

Lehetséges városi pályák a nagymennyiségű homogén áruk 
átrakóhelyekhez történő eljuttatásához: 

 Duna 
 villamos pályák 
 HÉV pályák 
 közúti pályák 

Lehetséges  városi  pályák  a  kismennyiségű  inhomogén 
áruterítés megvalósításához 

 közúti úthálózat 
 sétálóutcás övezetek 

10.11.3.  Külföldön  alkalmazott  létesítmények  és 
intézkedések 

Városi Konszolidációs központ (VKK) 

A  Városi  Konszolidációs  Központ  (UCC),  „olyan  logisztikai 
létesítmény,  logisztikai  központ, mely  viszonylag  közel  van  a 
kiszolgált területhez (városközpont, egy egész város, egy adott 
helyszín)  és  ahonnan  e  területre  áruszállítást  végeznek”.  A 
kiskereskedelmi  üzletláncok  és  szállítmányozók, Match,  Spar 
Magyarország  kft.,  DHL,  Plus  Élelmiszer  Diszkont,  stb.  már 
kialakították  saját  logisztikai  bázisaikat,  így  jelentős 
versenyelőnyt  szereztek  a  láncokba  nem  szerveződött 
kiskereskedőkkel  szemben.  A  Városi  Konszolidációs  Központ 
alapfeladata  lenne  egy  adott  területen  lévő  kiskereskedők 
ellátása. 

 

 

 

 A  városellátási  rendszer  legyen  hosszútávon 
életképes  és  tudjon  alkalmazkodni  a  városi 
fejlődéséből fakadó változásokhoz. 

 Járuljon hozzá az épített környezet megőrzéséhez. 
 A  közforgalmú  közlekedési  infrastruktúra bevonása 
a city‐logisztikai rendszerbe. 

 Az  Átmeneti  zóna  területeinek  bevonása  a 
városellátásba, (Józsefvárosi pályaudvar területe. 

 A  multimodális  megközelítéssel  rendelkező 
területek  figyelembevétele, a Városi Konszolidációs 
(áruelosztó)  Központok  kialakítására  (Csepel, 
Kvassay út környéke stb.). 

 Az  egyre  növekvő  számú  ingázó  vásárlóerő 
áruellátásának biztosítása. 

 A Duna bevonása a város ellátásába. 
 A  kereskedelem  és  szolgáltatás  visszacsábítása  a 
belvárosi  övezetekbe  a  belvárosi  élet  vonzóbbá 
tétele  és  a  helyi  adóbevételek  fokozása  céljából, 
(Budapesten  a belvárosban  a 3,5  tonna össztömeg 
időkorlátozású a pesti és budai körutakkal határolt 
területen 2007‐ban, 6319 kiskereskedelmi egységet 
tartottak nyílván bruttó 499.000 m2 területtel).

  Környezetkárosító  hatások  mérséklése  által 
Budapest  élhetőbbé  tétele  az  emisszió,  a  zaj,  a 
forgalom szempontjából. 

 Környezetbarát  közlekedési  módok  felhasználása, 
népszerűsítése. 

 Biztosítson egyértelmű, biztonságos és a jelenlegivel 
versenyképes  ellátási  alternatívát  a  folyamatos 
áruellátási igénnyel bíró kereskedők, szolgáltatók és 
irodák  számára.  A  bevásárló  központok  helyzeti 
előnyének  leküzdése,  az  autópálya  és  gyorsvasúti 
kapcsolatok   vonatkozásában  a  városközpontban 
lévő kiskereskedelem esélyének növelésével. 
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Átrakóhelyek 

U
CC la Rochelle Franciaország 

 

Közúti „koncentrált rakodóterületek”  

Zsilipek  a  kereskedelmi  létesítményeknél  kerülnek 
kialakításra. 

 

 

UCC Bristol Anglia 

 

 

10.12 TERVI ELŐZMÉNYEK ÁLTAL MEGHATÁROZOTT 
KÖTÖTTSÉGEK 

Magyarország  Európán  belüli  közlekedési  helyzetét 
(elsősorban  a  szomszédos  országok  közlekedési  hálózataihoz 
való  kapcsolódását),  valamint  az  országon  belüli  közlekedési 
rendszer  tervszerű  kialakítását  a  2008.  évi  L.  törvénnyel 
elfogadott  Országos  területrendezési  terv  (OTrT)  határozza 
meg. Az OTrT a nemzetközi kapcsolatok biztosítására Budapest 
vonatkozásában kijelöli a 

 Budapest − Hegyeshalom (Ausztria) 

 Budapest − Gyékényes (Szlovénia) 
 Budapest  −  Záhony  (Ukrajna)  és  Budapest  −  Röszke 
(Szerbia) közös bevezetéssel 

 nagysebességű  vasútvonalakat,  melyek  Budapest  területén 
belül  döntő  részben  a  jelenleg  is  meglévő  nyomvonalakon 
haladnak. 

Az országos kapcsolatok biztosítására kijelölésre került  

 a  tervezett M4  autópálya  fővárosi  folytatását  jelentő 
M4 tervezett szakasz, 

 a  tervezett M10 autópálya  fővárosi  folytatását  jelentő 
útvonal  a  Körvasút  menti  körút  észak‐budai 
folytatásaként. 

Az országos kerékpárút hálózat fejlesztés részeként kijelölésre 
került a fővárost átszelő 

 Felső‐Dunamente 1.A − Alsó‐Dunamente 6.B 

 Felső‐Dunamente 1.C. − Alsó‐Dunamente 6.A 

 Kelet‐magyarországi − Délnyugat‐magyarországi 

kerékpárút. 

A  Közép‐magyarországi  régión  belüli  közlekedés  érdekében 
kijelölésre került: 

 Az  M0  gyűrű  teljes  nyugati  szektora  és  az  északi 
szektorának  még  hiányzó  szakasza  (a  nyomvonal  a 
főváros  közigazgatási  területét  csak  két,  rövidebb 
szakaszon érinti), 

 P+R  rendszerű  parkoló  hálózat  meghatározó  elemei 
(III., XI., XII., XIV., XV., XIX., XXI., XXII. kerületekben). 

A Budapesten belüli közlekedés javítására szolgáló elemek: 

 Újpest − Aquincum Duna híd, 

 Galvani Duna híd, 

 Csepel−Albertfalva Duna híd, 
 Körvasút menti körút. 

A  térségi  közlekedési  rendszer  tervszerű  kialakítását  a  2011. 
évi  LXXXVIII.  törvénnyel  módosított  Budapesti  Agglomeráció 
Területrendezési  terve  (BATrT) határozza meg, mely az OTrT‐
ben  foglaltakat  kiegészítve,  Budapest  távlati  közlekedési 
rendszerének részeként határozza meg a 

 Külső keleti körutat, 

 Soroksári elkerülő utat. 

A  fenti  nyomvonalak,  műtárgyak,  közlekedési  elemek  a 
TERÜLETRENDEZÉSI  TERVEKBEN  MEGHATÁROZOTT 
FEJLESZTÉSEK c. ábrán kerülnek bemutatásra. 

Az  ország  −  és  termésteresen  Budapest  −  közlekedési 
rendszerének megfelelő  fejlesztését  a  folyamatosan  készülő 
tervek segíthetik. Ennek megfelelően  jelenleg kidolgozás alatt 
van a Nemzeti Légügyi Stratégia, és megkezdődött a Nemzeti 
Közlekedési  Stratégia  készítése  is  a  Nemzeti  Fejlesztési 
Minisztériumban. 

Az  Európai  Unió  közlekedési  politikájának  összefüggés 
rendszerét a 13. Nemzetközi kitekintés fejezet 13.4.1 EU által 
elfogadott releváns döntések pontja tartalmazza. 


