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A pandémia hatása a budapesti közösségi közlekedésre
Szamosköziné Kispál Gabriella
E-mail: kgabriella12@gmail.com

Serfőző Sándor
E-mail: sandor.serfozo@bkk.hu

Absztrakt
A COVID-19 koronavírusról először 2019 decemberében tettek 

említést a kínai Vuhanban, Hubei tartomány székhelyén. Néhány 
hónapra rá pedig már világjárványtól lett hangos a média, amely 
szép lassan Magyarországra is begyűrűzött a megelőző intézkedé-
sek ellenére is. A pandémia alatt - amikor is több országra kiterjedt 
a járvány - olyan krízishelyzet alakult ki, amely visszafordíthatat-
lan hatásokat generált nemcsak nemzetközi szinten, hanem Ma-
gyarországon is. 

Jelen tanulmány azt kutatja, hogy milyen összefüggés van a jár-
ványhelyzet és a budapesti közösségi közlekedést használók száma 
között, továbbá azt, hogy a kapott eredmények milyen tényezőkre 
vezethetők vissza. Emellett az adatelemzés alapján igyekszünk vá-
laszt adni arra a kérdésre is, hogy mi várható a közeljövőben.

Kulcsszavak:
pandémia, tömegközlekedés, forgalomcsökkenés, koronavírus

Abstract
#e COVID-19 coronavirus was $rst mentioned in December 

2019 in Wuhan, the capital of Hubei Province in China. A few 
months later, the media were already talking about a pandemic, 
which slowly spread to Hungary as well, despite preventive mea-
sures. During the pandemic, when the epidemic spread to several 
countries, a crisis situation emerged that generated irreversible 
e%ects not only at the international level, but also in Hungary.

#e present study investigates the relationship between the epi-
demic situation and the number of people using public transport 
in Budapest, as well as the factors that may explain the results. It 
also seeks to answer the question of what can be expected in the 
near future based on the data analysis.

Keywords:
pandemic, public transport, tra!c reduction, coronavirus
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1. Bevezetés
„A pusztító járványok akkor törnek ki, ha 

egy területen megnő a társadalmi mozgás, ha 
felgyorsul a közlekedés…”

(Tóth 2011:91)

A technikai fejlődésnek köszönhetően sok 
változás a világban exponenciálisan gyorsul 
(Dinya, 2020). A közlekedés lehetővé teszi, 
hogy mindössze néhány óra alatt a bolygó 
átellenes pontjára érjünk, akár személy-
szállításról, akár árumozgatásról beszélünk. 
Azonban azzal, hogy a világ kinyílik, a le-
hetőségek is megváltoznak és olyan káros 
következményekkel is számolni kell, mint a 
fertőző betegségek elterjedése, köztük a ko-
ronavírus. Ezek a körülmények jó táptalajt 
nyújtottak a járványnak, mely alapjaiban 
változtatta meg a szemléletmódunkat. Elő-
ször néhány fogalmat tisztázzunk. 
Egy globális egészségügyi válságnak kü-
lönböző fázisai vannak, ami a koronavírus 
pandémia esetében is kimutatható. Kezdet-
ben, amikor úgy tudtuk, csak Vuhanban 
van jelen a koronavírus, endémiáról beszél-
tünk, mivel az egy meghatározott földrajzi 
helyhez volt köthető. Később, amikor a jár-
vány már egész Kínára kiterjedt, a járvány 
általános elnevezése epidémia, s amikor már 
globálisan terjed a fertőzés, akkor beszélünk 
a klasszikus pandémiáról (Meglécz, 2012).
A WHO adatai szerint (Landi-Gyebnár, 
2020) a vírus két hónap alatt elterjedt az 

összes kontinensen. Ez annak is köszönhe-
tő, hogy Kína jelentős fogyasztója a globális 
áruknak (IFC 2020). 2020 márciusában 
már 77 országból jelentettek fertőzöttet, 
amely alapján ekkortól már pandémiáról 
kell beszélnünk. 2021.06.05.-i időpontig a 
Földön mintegy 172.710.885 koronavíru-
sos eset fordult elő, melyek közül 3.715.093 
eset halálos kimenetelű volt (CSSE 2021), 
azaz a fertőzöttek 2,15%-a hunyt el.
Magyarországon 2021.06.05-ig összesen 
805.871 fő nyilvántartott koronavírusos 
eset volt, melyek kb. 18%-a Budapesthez 
volt köthető. A koronavírusos betegek 
4,1%-a elhalálozott. Eddig az időpontig a 
lakosság 53%-a már túl volt legalább az első 
oltáson. (koronavirus.gov.hu).
Az élet a pandémia alatt sem állt meg: Ma-
gyarországon a személyforgalmat, áruszállí-
tást és postai szolgáltatást 228 ezer személy 
biztosította. Közülük 29 ezren villamos-, 
trolibusz- vagy autóbuszvezetők, míg 16 ez-
ren mozdonyvezetők voltak (KSH, 2020). 
„A közösségi közlekedés és a tömegközle-
kedés fogalma egyenértékű, alapértelmezés 
szerint magában foglalja mindazon uta-
zási módokat, amelyekben az utazók nem 
a saját járművükön utaznak” (Kisgyörgy, 
2014). A tömegközlekedés szó negatív asz-
szociációi miatt a gyakorlatban a közösségi 
közlekedést alkalmazzák a szakemberek, 
mely a városi közlekedés fontos eleme és a 
városi közlekedési igényeket szolgálja fenn-

tartható módon.
„A legtöbb korai elemzés a gazdasági életben 
megtapasztalt széleskörű zavarokat mutatja 
be: a globális ellátási láncok megroppaná-
sát, a szolgáltatások iránti kereslet leszűkü-
lését, a turizmus visszaesését, viszont szem-
betűnő, hogy a gazdasági mutatók mellett a 
koronavírus az emberek napi rutinját, élet-
módját sem kímélte” (Miklós, 2020:66). 
Sokan a munkájukat is elvesztették (Euro-
found, 2021). A szolgáltatási szektorokat, 
köztük mind a távolsági személyforgalmat, 
mind pedig a közösségi közlekedést súlyo-
san érintette a COVID-19 járvány (Széles 
et al., 2020). 

2. A pandémia és a 
logisztika kapcsolata
Két nézőpontból közelíthetjük meg a té-
mát. Az egyik az általunk vizsgált kérdés. 
A szállítási és logisztikai ágazat különösen 
érzékeny a gazdasági sokkokra (Arora et al., 
2020). A pandémia időszakában csökkent 
a közösségi közlekedésben résztvevő utasok 
száma és növekedett az alternatív közleke-
dési eszközöket igénybevevők száma. Ezt 
megerősíti Gertheis (2020). A kijárási kor-
látozások idején a közösségi kerékpározás 
aránya csökkent, majd a korlátozások eny-
hítése után június végére megduplázódott, 
a gyalogos forgalom pedig 40%-kal meg-
emelkedett. A kerékpár forgalom nemcsak 



50

arányában, de abszolút értékében is nőni 
tudott, amit az Szegedi Tudományegyetem 
Szoftverfejlesztés Tanszéke által végzett au-
tomatizált mérési eredmények is egyértel-
műen kimutatnak. Természetesen ebben a 
szezonalitás is szerepet játszott. 
A használati szokások is megváltoztak: 

gyakrabban, többféle utazásra és hosszabb 
távokra választják az emberek a közbringát 
(Nutley, 2020).
A másik nézőpont, hogy a logisztikának ha-
talmas kihívást jelentett, hogy az oltásokat a 
gyártótól speciális feltételek mellett (például 
megfelelő hőmérséklet biztosítása) is eljutassa 

a beoltandó személyekhez globális szinten a 
lehető legrövidebb idő alatt, és utána a vissza-
maradt veszélyes hulladékot összegyűjtse és el-
távolítsa (Wilding, 2021). Ehhez szervezeti in-
novációra volt szükség, melyeknél a működési 
folyamatok és a kapcsolatok kiemelkedő jelen-
tőségűek voltak (Manners-Bell-Ken 2019).

1. ábra: A főbb autóbuszvonalak napi átlagos utazásszáma (100% = a főbb viszonylatok átlagos utazásszáma, 
munkanapok, 2019)
Forrás: BKK Integrált forgalmi adatelemzés (Serfőző Sándor), valamint a koronavirus.gov.hu adatai alapján saját 
szerkesztés

2. ábra: A napi koronavírus betegszám adatok és a budapesti közösségi közlekedés utasszám adatai, 2
020.03.09-2021.05.24. 
Forrás: BKK Integrált forgalmi adatelemzés (Serfőző Sándor) és a koronavirus.gov.hu adatai alapján saját 
szerkesztés 
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3. Kutatási anyag és 
módszertan
A kutatás adatbázisát egyrészt a Budapesti 
Közlekedési Központ (BKK) Integrált forgal-
mi adatelemzés területe biztosította, másrészt 
a járványügyi helyzettel kapcsolatos hivatalos 
adatok forrásai kormányzati adattárak voltak 
(koronavirus.gov.hu; KSH Heti Monitor). 
A vizsgált változók közötti kapcsolat szo-
rosságának a meghatározására a Pearson féle 
lineáris korrelációs együtthatót alkalmaztuk. 
Arra voltunk kíváncsiak, hogy a budapes-
ti közösségi közlekedést használók száma a 
2020. és a 2021. évi adatok alapján milyen 

kapcsolatban van a koronavírus fertőzöttek 
számával. Kiindulópontként a 2019. év taní-
tási munkanapjain mért átlagos napi felszálló 
utasszámait vettük alapul és a változásokat 
ehhez mértük.
Hipotézisünk szerint a fertőzöttek számának 
növekedésével párhuzamosan egyre több vé-
delmi intézkedést vezettek be, aminek hatásá-
ra csökkent a budapesti közlekedési közszol-
gáltatást igénybe vevők száma. Mindeközben 
a távolságtartásra és otthon maradásra ösz-
tönző hirdetések is a közösségi közlekedéstől 
való elvándorlást okozták, azaz, aki megtehet-
te, egyéni közlekedési módra váltott, mint a 
kerékpározás, vagy a személygépjármű.

Mivel a műszeres utasszámlálás az autóbu-
szokon valósítható meg a legkönnyebben, 
ezért a pandémia során néhány kiemelt 
autóbusz vonal (vonalcsoport) forgalmát 
folyamatosan mértük. Ezen adatok alapján 
tudtuk nyomon követni az egyes intézkedé-
sek, illetve a pandémia hatását az utasforga-
lomra. Ezáltal a kiszolgáló járművek száma 
mindig a tervezett utasszámhoz igazodott. 

4. Eredmények
Megállapítottuk, hogy a járvánnyal kapcso-
latos kormányzati intézkedések összhang-
ban vannak az utasszámlálási adatokkal (1. 
ábra). Amikor korlátozó rendelkezéseket 
jelentettek be, akkor csökkent a közössé-
gi közlekedésben az utasok száma. Egyes 
2019-ben is érvényben lévő szezonális vál-
tozások azonban itt is jól láthatók, mint pl. 
a szeptemberi iskolakezdés, a tanítási szü-
net, vagy az év végi munkanapok alacsony 
forgalma.
A vizsgálataink során az alábbi magyarázó 
változókat vettük $gyelembe: aktív fertő-
zöttek száma, az összes esetszám és a napi 
új elhunytak száma. Az egy diagramon 
történő ábrázolás miatt a napi koronavírus 
betegszám adatok közül kikerestük a maxi-
mális értékeket, és ezeket vettük 100%-nak. 
Ehhez viszonyítottuk a közösségi közleke-
dés utasszámaiból generált %-os értékeket, 
mely az aktuálisan teljesített igényeket mu-
tatja be. Mivel az utasszámok heti bontás-
ban álltak rendelkezésre, ezért a napi koro-
navírus betegszám adatokat is heti bontásba 
konvertáltuk át a napi adatok átlagolásával 
(2. ábra). 

3. ábra: A napi koronavírus betegszám adatok és a budapesti közösségi közlekedés utasszámainak a kapcsolata 
Forrás: BKK Integrált forgalmi adatelemzés (Serfőző Sándor), valamint a koronavirus.gov.hu adatai alapján saját 
szerkesztés

1. táblázat: A napi koronavírus betegszám adatok és a budapesti 
közösségi közlekedés utasszám adatai közötti Pearson féle lineáris kor-
relációs együtthatók értékei
Forrás: BKK Integrált forgalmi adatelemzés (Serfőző Sándor), valamint a 
koronavirus.gov.hu adatai alapján saját szerkesztés
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Ezután dobozdiagram segítségével ábrázol-
tuk az eloszlást, mely azt mutatja, hogy csak 
a közösségi közlekedésnél a pandémia előt-
ti 95% a kiugró érték, míg a többi adatsor 
esetén nincs ilyen adat. Megállapíthatjuk, 
hogy az átlagos aktív fertőzöttek száma és 
az átlagos összes esetszám nem, csupán az 
átlagos napi új elhunytak száma mutat szig-
ni$káns kapcsolatot a közösségi közlekedés 
napi utasszám értékeivel (1. táblázat).
Ez úgy interpretálható, hogy a napi új el-
hunytak száma a járvány egyik legközvetle-
nebb indikátora. Tehát ha ennek a paramé-
ternek az értéke nő, akkor a napi utasszám 
csökken, s ez szigni$káns kapcsolat (1. táb-
lázat). 
Számításainknál az 1. hullámhoz tartoz-
nak a 2020.03.16- 2020.06.08-ig terjedő, 
a 2. hullámhoz a 2020.11.05-2021.01.11-
ig begyűjtött, míg a 3. hullámhoz a 
2021.03.08-2021.05.17-ig terjedő napi 
koronavírus betegszám adatok (2. ábra). A 
három hullám szerint három külön részre 
szétbontott teljes adatsor mindhárom sza-
kaszában összevetettük a napi koronavírus 
betegszám adatokat a közösségi közlekedés 
napi utasszám adataival (2. táblázat). 
Bizonyítható, hogy mind az 1. hullámban, 
mind pedig a 3. hullámban az átlagos összes 
esetszám (pozitív szigni$káns kapcsolat) és 
az átlagos napi új elhunytak száma (negatív 
szigni$káns kapcsolat) mutat karakteriszti-
kus összefüggést a közösségi közlekedés napi 
utasszám adataival (2. táblázat). A negatív 
kapcsolatot az 1. táblázat esetében már inter-
pretáltuk. Az itt említett pozitív szigni$káns 
kapcsolat azonban nehezen értelmezhető. 
Ugyanakkor felhívja a $gyelmet arra, hogy a 
napi új fertőzöttek száma ugyan hatással van 
a közösségi közlekedés napi utasszámaira, 
de utóbbinak lehetnek más, az előzőnél erre 
nagyobb hatással bíró magyarázó változói 
(érvényben lévő, hatályba lépő, vagy éppen 
megszűnő korlátozó intézkedések).

A 2. hullámnál már nem állt le a gazdaság 
teljesen, mint az 1. hullám esetén, ezért le-
hetett az, hogy itt nem mutatható ki kap-
csolat az adatok között, bár magasabb volt 
a napi új fertőzések száma. Megjegyzendő 
továbbá, hogy ez a hullám az év végére esik, 
amikor szezonális csökkenés volt kimutat-
ható a napi új fertőzések számában. A 3. 
hullám hasonló képet mutat, mint az 1. 
hullám. Ekkor a napi új fertőzések száma 
jóval magasabb volt, mint az 1. hullám ide-
jén. 

5. Predikció
A vizsgálat alapján nem lehet egyértelműen 
meghatározni, hogy hogyan is alakul majd 
a közösségi közlekedésben utazók száma a 
járványt követő időszakra. A napi felszálló 
utasszámok arányából jól látható, hogy egy 
teljes kijárási tilalom (1. hullám) akár 75%-
os visszaesést eredményezhet. Egy időszakos 
tilalom esetén (20:00-05:00), a gazdaság 
működtetése mellett ez már csak 40-60% 
mértékű. Szembetűnő, hogy az oktatási te-
vékenységgel összefüggő utazások milyen 
hatással vannak a közlekedésre. A 2020 
szeptemberi iskolakezdés 13%-os növe-
kedést okozott, melyben a szabadságokról 
visszatérő dolgozók forgalomnövelő hatása 
is látható. A 2020-as őszi szünet 9-11%-os 
visszaesést eredményezett, míg a teljes- és 
részleges távoktatás utasforgalma között 
átlagosan 10% eltérés volt tapasztalható. A 
3. hullámot erősen befolyásolta a részleges 
boltzár alkalmazása is.
Ha bekövetkezik egy 4. hullám, jól érzékel-
hető az adatokból, hogy az utasforgalom 
várhatóan a pandémiát megelőző érték 45-
55%-ra eshet vissza az alkalmazott vészhely-
zeti intézkedések függvényében (kijárási ti-
lalom, távoktatás, boltzár).
Amennyiben elkerül minket egy újabb hul-
lám, akkor sem várható, hogy az utasfor-
galom visszatér a pandémia előtti értékre.  

2020 szeptemberében is érezhető volt, hogy 
a járvány következtében csökkent az utas-
forgalom az otthoni munkavégzés, és az al-
ternatív közlekedési módokra váltás miatt. 
Ekkor az utasforgalom a 2019-es munkana-
pi érték 76%-a volt. Véleményünk szerint, 
a járvány utáni időszakban is egy ehhez ha-
sonló, azaz 75-80% közötti értékkel lehet 
számolni.

6. Összefoglalás
A járvány minden országban óriási gaz-
dasági károkat okozott. Magyarországon 
megtörte a hosszú évek óta tartó erőteljes 
gazdasági növekedést. 2020-ban az ipar 
bruttó hozzáadott értéke 4,9%-kal, míg a 
szolgáltatások teljesítménye összesen 4,7%-
kal volt alacsonyabb a 2019. évi adatokhoz 
képest (KSH, 2020). A szolgáltatások közé 
sorolható közösségi közlekedés is látványo-
san visszaesett a pandémia idején, az intéz-
kedések, illetve az intézkedések szokássá 
válása miatt. A járvány 1. és 3. hulláma ide-
jén mutattunk ki statisztikailag szigni$káns 
kapcsolatot a napi új fertőzöttek száma és 
a közösségi közlekedés napi utasszámai kö-
zött. Az 1. hullám esetén ez azzal magyaráz-
ható, hogy igen szigorú intézkedések léptek 
életbe, melyek alapján a teljes gazdaság le-
állt és csak az utazott tömegközlekedéssel, 
akinek a munkája ezt szükségessé tette, il-
letve nem volt alternatív megoldása (kerék-
pár, személygépjármű). A 3. hullám során 
magasabb volt a napi új fertőzöttek száma, 
mint az 1. hullám alkalmával. Ekkor, aki te-
hette online formában dolgozott, így nem 
kényszerült helyváltoztatásra. Emellett az 
emberek óvatosabbá váltak. Egyre inkább 
kerülik azokat az élethelyzeteket, ahol sok 
ember található egy helyen. A közösségi 
közlekedés pontosan egy ilyen tér. Alterna-
tív lehetőségeket keresnek a munkába járást 
illetően. Kimutatható, hogy a korábban 
közösségi közlekedést igénybe vevők ma 
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2. táblázat: A napi koronavírus betegszám adatok és a budapesti közösségi közlekedés utasszám adatai közötti 
Pearson féle lineáris korrelációs együtthatók értékei 
Forrás: BKK Integrált forgalmi adatelemzés (Serfőző Sándor), valamint a koronavirus.gov.hu adatai alapján saját 
szerkesztés
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már leginkább személygépjárművel érik el 
úticéljukat. Minden bizonnyal teljesül Vá-
radi és szerzőtársai (2020:645) gondolata: 
„Szemléletünk a világról, közösségeinkről, 
egymásról alkotott képzetünk változni fog”
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