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1. Bevezetés 

1.1. Vezetői Összefoglaló  

Az ATTAC elnevezésű nemzetközi projekt keretében, a Miskolc Holding Zrt. és az 
MVK Zrt. vezetésével Fenntartható Városi Közlekedésfejlesztési Terv (SUMP – 
Sustainable Urban Mobility Plan) készült Miskolcról. 
 
A miskolci SUMP egy Európa-szerte elfogadott módszertan alapján készült. Ez a 
módszertan egy olyan stratégiai terv kidolgozásához nyújt segítséget, amely a jelenlegi 
tervezési gyakorlatra építve, az érintettek bevonásával a jelen és a jövő valós 
mobilitási igényeinek kielégítésére törekszik annak érdekében, hogy javuljon az 
életminőség a városban és környékén egyaránt. Célja, hogy fenntartható városi 
közlekedési rendszer jöjjön létre.  

 
A teljes tervezési folyamat négy fő szakaszból áll, a kidolgozott irányelvek ezt 11 
elemre (fő lépésre) és 32 tevékenységre (részletesen meghatározott feladatra) bontják 
tovább. A folyamat ciklikusan ismétlődik. Ezt a körforgást szemlélteti az 1. számú 
ábra. 
 

  

1. ábra: Fenntartható városi mobilitás tervezési folyamata (Forrás: ATTAC) 
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Az ATTAC projekt keretében elkészülő miskolci SUMP esetében az ábrán bemutatott 
tervezési folyamat első három szakasza valósult meg. A terv részletesebb kidolgozását 
gátolta többek között, hogy a kidolgozás alatt még nem került elfogadásra a Nemzeti 
Közlekedési Stratégia, illetve Miskolc Város Önkormányzata felülvizsgáltatja a 
hatályos Integrált Városfejlesztési Stratégiát. 
 
A Fenntartható Városi Közlekedésfejlesztési Terv Miskolc számára nagy jelentőséggel 
bír-, hiszen a közlekedés Miskolc fejlődése szempontjából mindig is meghatározó 
tényező volt. Kedvező földrajzi fekvésénél fogva a vasúti és közúti hálózat 
kiépülésével városunk fontos közlekedési csomóponttá vált. A mai felgyorsult 
világban azonban egyre nagyobbak a mobilitási igények, melyeket korlátozni szinte 
lehetetlen. Az egyre növekvő forgalom torlódásokat okoz, amely növekvő környezeti 
terheléssel jár, és beavatkozás hiányában további romlásra kell számítani. 
 
A 2004-ben jóváhagyott közlekedésfejlesztési koncepció a miskolci közlekedési 
problémák megoldására tett rövid, közép és hosszú távú javaslatot. Az időközben 
összegyűlt észrevételek módosítások, megvalósult elemek miatt 2009-ben megtörtént a 
koncepció felülvizsgálata, majd ezt követően 2012-ben, az ATTAC elnevezésű 
nemzetközi projekt keretében nyílt lehetőség egy új, a fenntarthatóságot középpontba 
helyező közlekedésfejlesztési stratégia kialakítására.  
 
Fontos tényező, hogy a SUMP készítés a helyi érintettek (miskolci lakosság, 
politikusok, közlekedési szolgáltatók, hatóságok, vállalatok, szervezetek és oktatási 
intézmények) bevonásával történik, amely nagyban segít a helyi közlekedési 
nehézségek helyi megoldásokkal történő támogatásában, aktuális helyi közlekedési 
igények beazonosításában, továbbá az érdekelt felek közötti produktív 
partnerkapcsolat létrehozásában. Ennek megfelelően, a SUMP megvalósításával 
fenntartható módon javulhat Miskolc elérhetősége. 
 
A SUMP kidolgozása 2012-ben indult, amelyben a helyi érintettek az ún. Mobilitási 
Fórumok révén vettek részt. A Mobilitási Fórumokon bemutatásra kerültek az ide 
vonatkozó érvényben lévő tervek, tervezett és kivitelezés alatt lévő projektek. A 
Fórum résztvevői megismerhették más városok (Debrecen, Bécs) közlekedésfejlesztési 
terveit. A harmadik Fórum keretében egyeztetés történt Miskolc Megyei Jogú Város 
Önkormányzat képviselőivel, ahol bemutatásra kerültek Miskolc Megyei Jogú Város 
Önkormányzat közlekedésfejlesztési szempontjai és elképzelései, amelyek a készülő 
Terv egyik alapját képezik. 
Ezek után a résztvevőkkel egyeztetésre került készülő Terv iránya, fejezetei és 
megfogalmazásra kerültek a fenntartható városi közlekedés megvalósításához 
szükséges legfontosabb célkitűzések, amelyek a következők: 

• A belváros fokozottabb védelmét szolgáló közlekedési rendszer kialakítása 
• A környezetet legkevésbé terhelő közúti közlekedési hálózat kialakítása 
• A környezetbarát közlekedési módok elősegítése, a személygépkocsi használat 

előretörésének – elsősorban városon belüli – meggátolása 
• A terület funkciójának megfelelő közlekedés biztosítása 
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• A város, illetve a koncentrált kereskedelmi és ipari területek elérhetőségének 
javítása 

 
Jelen anyagban a város közlekedésének jellemzői, kapcsolatai, közlekedési 
alágazatokhoz kapcsolható infrastruktúrája és aktuális helyzete kerül bemutatásra, 
értékelésre. 
Megfogalmazásra került a város fenntartható közlekedési rendszerének fejlesztési 
stratégiája, a javasolt intézkedések, fejlesztések a városi fenntartható közlekedési 
rendszer koncepciójának megvalósításához, valamint a kiemelt fejlesztési feladatok, a 
megvalósítás javasolt ütemezése hosszú-, közép-, és rövidtávon. 
 

1.2. Előzmények 

A fenntartható fejlődés, olyan viszonyrendszer az emberek, társadalmak és 
környezetük között, amely úgy törekszik a jó életminőség elérésére, hogy nem 
veszélyezteti a természeti erőforrások megújuló képességét. Gazdasági oldalról 
tekintve költséghatékony módon tudja kiszolgálni a rohanó világ által támasztott 
igényeket. 
 
A közlekedés területén is nagyon fontos a fenntarthatóság, hiszen ez a mindennapi 
életünk meghatározója. Közlekedéssel érik el az emberek otthonukat, iskolájukat, 
munkahelyüket, de szórakozáshoz is elengedhetetlen a közlekedés. Az áruk is 
közlekednek, hiszen ha csak a kenyérre gondol az ember, amíg az asztalunkra kerül, 
közlekedik a mezőről a malomba, a malomból a pékségbe, a pékségből a boltba, és 
onnan hozzák el az emberek melyhez szintén közlekedniük kell. 
 
Egy jól szervezett közlekedéssel ellátott város esetében a közlekedés szinte 
észrevehetetlen tényezővé válik addig, amíg valamilyen oknál fogva (mobilitási igény 
növekmény, havária helyzet) akadályoztatásba nem kerül. A mai felgyorsult világban 
egyre nagyobbak a közlekedési mobilitási igények, melyeket korlátozni szinte 
lehetetlen. Ezért szinte minden város küszködik kisebb nagyobb közlekedési 
problémákkal. 
 
Miskolc város közlekedési problémáinak megoldására tett rövid, közép és hosszú távú 
javaslatot a 2004-ben jóváhagyott közlekedésfejlesztési koncepció. Az időközben 
összegyűlt észrevételek módosítások, megvalósult elemek miatt 2009-ben 
felülvizsgálatra került a koncepciót. 
 
A felülvizsgálat óta eltelt időszakban is folyamatosan változott a város, és vele együtt 
a mobilitási igények mellett a modalsplit (közlekedési módok részaránya) is. 2011-ben 
a Miskolc Holding Zrt. projektvezetőjévé vált a nemzetközi ATTAC projektnek, 
melynek keretében lehetőség nyílt, egy új, fenntartható városi közlekedési politika 
kialakítására. A projekt keretében helyi civil szervezetek bevonásával meghatározásra 
kerülnek azok a közlekedésfejlesztési rövid, közép és hosszú távú tervek melyek 
megvalósításával Miskolcon is kialakítható egy vonzóbb közösségi közlekedés, és 
fenntartható módon javulhat a város elérhetősége.  
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1.3. Kapcsolódások 

Ebben az anyagrészben bemutatásra kerül, hogy vizsgálati anyag, milyen hazai és 
nemzetközi – Európai Uniós – tervekhez, stratégiákhoz, projektekhez kapcsolódik.  

 

A 2013-as Nemzeti Közlekedési Stratégia tervezetben szereplő, fenntartható fejlődést 
befolyásoló eszközei az alábbiakban foglalhatók össze: 
„ (…) A Nemzeti Közlekedési Stratégia (NKS) az egyes alágazatok aktualizált önálló 
stratégiáinak egymásra hatását rendszerszemléletű megközelítésben vizsgálja, a 
korábbiakhoz képest nagyobb időtávlatokban. Az összközlekedési rendszerben kiemelt 
cél az alágazatok együttműködése, az utazási- szállítási lánc egészének koordinálása, 
folytonosságának, megbízhatóságának javítása(..) 
„Folytatódik a városi közforgalmú közlekedési hálózatok korszerűsítése és bővítése, a 
nagy kapacitású P+R parkolók építése. A közforgalmú közlekedés 
versenyképessége az információtechnológia terjedő alkalmazásának (pl. közösségi 
közlekedési járművek előnyben részesítése) köszönhetően javul. A városi és elővárosi 
közlekedésben új, kooperatív technológiák és eljárások alkalmazása kezdődik meg, 
létrejön a szolgáltatók együttműködése.” 
 
Az érvényben lévő Magyar Közlekedési Politika (2003-2015) alapján a fenntartható 
fejlődést befolyásoló eszközei az alábbiakban foglalhatók össze: 
(…) A gazdaság egészére kiható cél a GDP és a közlekedési teljesítmények 
szétválasztása, a közlekedési igények menedzselése. (…) 
Az EU közlekedéspolitikájában a közlekedési ágazatok közötti megfelelő egyensúly 
kialakítását állította a fenntartható fejlődés stratégiájának középpontjába. 
(…Magyarországon) a reálisan elérhető és megvalósítható cél, az áruszállításban a 
közúti, személyszállításban a személygépkocsi-forgalom növekedési ütemének 
lassítása a 2015-ig prognosztizált gépjárműállomány növekedés mellett. 
 (…) A közforgalmú közlekedés személyközlekedésen belüli részarányának jelenlegi 
szinten történő megőrzése, eszközállományának, infrastruktúrájának, szolgáltatási 
színvonalának fejlesztésével, a városi közlekedési rendszerek korszerűsítése a nem 
motorizált közlekedés feltételeinek javítása érdekében. 
A közlekedésből származó szennyezőanyag kibocsátás csökkentésére irányuló 
közvetlen műszaki, gazdasági intézkedések bevezetése, fejlesztése; a közlekedés 
járműállományának műszaki, környezetvédelmi fejlesztése az Európai Unió 
kibocsátási normáinak folyamatos átvételével, (…) a járműállomány cserélődését 
ösztönző gazdasági intézkedésekkel, programokkal. 
A meglévő közlekedési rendszer és infrastruktúra kapacitásának és kihasználtságának 
növelése az elektronika, informatika és logisztika eszközeivel, intelligens közlekedési 
rendszerek létrehozásával, a határokon túlnyúló átfogó utas tájékoztatással, 
infokommunikációs technológiaalkalmazásával, az áruszállítás szervezésével. 
Közlekedési infrastruktúra környezetbarát módon történő fejlesztése (…) 
A társadalom rendszeres tájékoztatása a közlekedés környezeti hatásairól, a káros 
hatások költségeiről, a meghozott intézkedések hatékonyságáról, amely felhívja a 
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figyelmet az egyén felelősségére, erősíti a napi gyakorlatba beépítendő 
környezetvédelmi szempontok és intézkedések támogatottságát.” 
 
A Közlekedésfejlesztési Operatív Program négy prioritási tengely mentén tervez 
beavatkozásokat a következő időszakban, ezek: 
− Az ország és a régióközpontok nemzetközi elérhetőségének javítása (elsősorban a 
TEN-T (transzeurópai közlekedési) hálózat magyarországi elemeinek fejlesztése) 
− A térségi elérhetőség javítása (elsősorban a 115 kN-os tengelyterhelés 
kívánalmainak megfelelő fejlesztések és a TEN-T hálózathoz csatlakozó összekötő 
utak fejlesztése) 
− Közlekedési módok összekapcsolása, gazdasági központok intermodalitásának és 
közlekedési infrastruktúrájának fejlesztése (elsősorban a közlekedési módok közötti 
váltás, illetve az ipari parkok és logisztikai központok közlekedési kapcsolatainak 
fejlesztése) 
− Városi és elővárosi közösségi közlekedés fejlesztése (elsősorban a kötött pályás 
városi és elővárosi közlekedés infrastruktúrája, illetve az intermodális 
csomópontok fejlesztése). 
 
Nagyvárad – Debrecen – Miskolc – Kassa korridor 
A tanulmány figyelembe veszi a fenti korridor kialakítása érdekében eddig elvégzett 
előkészítő munkákat.  
 
Miskolc Város Fenntartható Városi Fejlődésének Stratégiai Terve 
Tudatosítani kell a közösségi közlekedési módok alacsony társadalmi költségeit az 
egyéni utazási móddal szemben. Széles körben kell propagálni, és fejlesztésekkel 
elősegíteni a gyalogos, kerékpáros, és közösségi közlekedést. 
 
Zöld nyíl villamos projekt  
A kiépítés alatt álló Intelligens Közlekedési Rendszer (ITS) infrastruktúra tovább 
fejlesztése, a valós utazási igények tükrében. 
 
Városi és elővárosi közúti vasúti közlekedés fejlesztése Miskolcon és vonzás 
körzetében  
Jelen vizsgálati anyag felhasználja a projekt keretében szerzett adatokat számlálási 
információkat. 
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Green City Projekt 
Miskolc- zöld város Miskolc az első magyarországi város, mely zöld mintavárosként a 
Zöldebb Városokért (Green City) Mozgalom alapelvei (Települések visszakapcsolása 
a körülöttük működő ökoszisztémába. Fenntarthatóságra való törekvés, Integráltság, 
Interdiszciplinaritás) mentén fogalmazza meg jövőképét, s városfejlesztési stratégiáját 
és konkrét intézkedéseit a fenntarthatóság köré építi. Ezzel olyan előremutató, trend-
diktáló európai nagyvárosok sorába lép, mint Amszterdam és Milánó, mely városok 
korunk környezeti- gazdasági- szociális kihívásainak nagyságát és összetettségét 
felismerve az egyetlen járható utat választják, s zöld válaszokat keresnek problémáikra 
A vizsgálati anyag figyelembe veszi a Green City mozgalom törekvéseit. Bővebb 
információ: http://www.green-city.hu/ 
 
Integrált Város Fejlesztési Stratégia (IVS) 
A vizsgálati anyag illeszkedik a jelenleg érvényben lévő IVS-hez. Azonban 2013 
októberében elindult ennek teljes felülvizsgálata. Az egy éven át tartó, mintegy 
negyvenmillió forintból megvalósuló ÉMOP-os projekt eredményeképpen a város egy 
átfogó Településfejlesztési Koncepcióval és Integrált Településfejlesztési Stratégiával 
(ITS) fog rendelkezni, az Európai Unió 2014-2020-as programozási időszakára, szem 
előtt tartva Miskolc és az agglomeráció 40 települése érdekeit.  
 
Az unió által lefektetett EU 2020 stratégia alapján ugyanis egyértelműen kiderül, hogy 
egy megyei jogú város és térségének együttműködése révén több fejlesztési lehetőség 
nyílik majd, így olyan lehetőségek is hozzáférhetővé válnak a településeknek, 
amelyeket külön-külön nem érhetnének el. A kormány tervei szerint Miskolc kiemelt 
fejlesztési térség lesz. 
A Fejlesztési stratégiáról beszélve azonban nem szabad elfeledkezni arról sem, hogy, a 
mai Miskolc, mint közigazgatási egység 12 kis településből alakult ki, melyek eltérő 
társadalmi, gazdasági szociológiai helyzettel rendelkeztek, rendelkeznek. Ezért az 
egyenletesen fejlődő város érdekében az ITS kidolgozásakor figyelembe kell venni  
ezeket a különbségeket. 
Többek között ilyen fejlesztések a keleti városrészben az autópályához kapcsolódó 
közúti fejlesztések, az elkerülő út befejezése (ez egyébként árvízvédelmi 
fejlesztésekkel együtt valósul meg), a Búza teret tehermentesítő beruházások és a 
Tiszai pályaudvar környékének intermodális csomóponttá történő fejlesztése, ahol a 
MÁV telep rehabilitációja kap hangsúlyos szerepet. 
Miskolc fő feladata, hogy olyan városfejlesztési stratégiát alkosson meg, amely 
fenntartható, ehhez pedig pozicionálnia kell Miskolcot és a térséget az úgynevezett 
Terület és Településfejlesztési Operatív Programban (TOP) és a különböző ágazati 
programokban is. 
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2. Társadalmi-gazdasági szerkezet és a 

közlekedéskapcsolata 

2.1 Miskolc térségi szerepe 

Miskolc természeti fekvése miatt a térség iparának és mezőgazdaságának természetes 
közlekedési és kereskedelmi csomópontjává vált. Ezen térségi funkciók később 
kiegészültek közigazgatási, oktatási, egészségügyi és kulturális funkciókkal.  
A gazdag intézményrendszer – mely a regionális központ szerepkörrel tovább 
erősödött – meghatározó a foglalkoztatás szempontjából, s jelentős napi forgalmat 
generál a szolgáltató szektorban működő vállalkozások számára. Az ipari múlt és a 
műszaki tudományok terén meghatározó Miskolci Egyetem biztosítja a 
gazdaságfejlesztés alapjait jelentő gondolkodásmódot, humánerőforrást, illetve 
infrastruktúrát. A természeti környezetre építő turisztikai fejlesztések a 
vendégforgalom növelése mellett az itt élők rekreációs, szabadidős igényeinek 
kiszolgálását is biztosítják, s még rengeteg lehetőséget jelentenek a város számára. A 
miskolctapolcai Barlangfürdő, Lillafüred és a Diósgyőri Vár jól ismert helyszínek a 
belföldi turisztikai piacon.  
Karakterét, turisztikai vonzerejét számos látványos természeti érték (Lillafüred, 
nemesi kastélyok és várak, az Aggteleki Nemzeti Park, a Bükk-hegység, a 
világörökség listáján szereplő Tokaji Történelmi Borvidék, valamint a csodálatos 
Zempléni-hegység) jelenti. Ugyancsak 1 órányi autós útra helyezkedik el a Tisza-tó; az 
ország egyik legjelentősebb tiszántúli turisztikai és ökológiai központja. (2. sz. ábra) 
Miskolc az Észak-Magyarországi Régió legnagyobb megyéjének legnépesebb 
városaként központi szerepet tölt be a térség közigazgatásában, gazdasági és kulturális 
életében. Miskolc, mint megyei jogú város egyben megye- és járásközpont is az ország 
legnépesebb járásának központja. Azonban agglomerációs határai jóval túlnyúlnak a 
járási határokon. Ezért szerepe nem csak térségi, hanem országos szinten is jelentős. 
 

2.2 Területszerkezet 

Miskolc egyedülálló földrajzi fekvéssel és ebből adódó lehetőségekkel rendelkezik a 
magyarországi nagyvárosok között. Az Északi-középhegység, és az Alföld 
találkozásánál kialakult város. A város jellegzetes eltolt kereszt szerkezetű észak –déli 
kiterjedése kb. 10 km kelet – nyugati 30 km. „ A Bükk lábától a Sajóig ér.” A Garadna 
és Szinva patak völgyében hegyvidéki jellegű, ahol korábban Miskolctól külön álló pár 
száz fős településrészek találhatóak (Ómassa, Lillafüred, Felső- Hámor, Alsó- Hámor, 
Bükkszentlászló). A Szinva patak völgye a Papírgyár térségében kezd kiszélesedni, 
ahol a családi házas és a lakótelepes beépítettség váltakozása jellemző végig a város 
mentén. A lakótelepes beépítettség a belváros irányában sűrűsödik.  
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2. ábra: Miskolc és környezetének népessége, ipara, természete (Forrás: MMJVÖ) 
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A városmagtól északra helyezkedik el Pereces és Lyukóbánya, melyek régen 
bányásztelepülések voltak. A településrészek egy-egy oda vezető úton közelíthetőek 
meg, a családi házas beépítettség jellemző rájuk. Felső-és Alsó-Majláth Diósgyőr, 
Újdiósgyőr, Hejőcsaba, Görömböly, az Avas városész, Komlóstető egy szerves 
egységet alkot Miskolccal. A város ipari múltja azonban számos problémát, kihívást is 
jelent Miskolc számára Az egységes város szerkezetet az egykori kohászat töri meg, 
mintegy zárvány jelleggel. Azonban már vannak kezdeményezések ezen zárvány 
áttörésére. (Európa Center) 
A város keleti részén a Budapest – Hatvan – Miskolc– Szerencs – Nyíregyháza és a 
Miskolcról kiinduló Gömöri vasútvonal (Ózd, Kazincbarcika, Tornanádaska), valamint 
a Rendező-pályaudvar különíti el a város többi részétől Martin–kertváros és Szirma 
városrészeket. Ez a vasúti delta a belvárostól kb. egy kilométerre fekszik. Hejőcsaba, 
Görömböly, Martin–kertváros és Szirma városrészek már az Alföld szélére mondhatni, 
majdnem sík terepre épültek. 

 

2.3 Közlekedési összefüggések 

A város 180 km-re található Budapesttől, az Alföld észak - kelet csücskében részben a 
Bükk hegység ölelésében fekszik és az észak-magyarországi térség legjelentősebb 
közúti csomópontja. A város határában, mintegy elkerülő útként húzódik az M30-as 
autópálya, mely a kb. 25 km-re fekvő M3-as autópályán keresztül kapcsolja be a 
várost az ország vérkeringésébe. A legközelebbi (bánrévei) határátkelőtől mintegy 45 
km-re fekszik, országos jelentőségű útvonalak találkoznak itt, igen jelentős 
tranzitforgalmat is levezetve. 
 
Miskolc több mint 166 ezer fős lakossága, kiterjedése és térségi szerepe miatt jelentős 
mobilitási igény jelentkezik a városban és környékén. A város forgalma jellemzően az 
országos főutakra (azok belterületi szakaszaira) és az ezeket összekötő alsóbbrendű 
hálózatra koncentrálódik, a többi útvonal tulajdonképpen csak a lakóövezetek helyi 
forgalmát szolgálja ki.  
Az országos főutak a város szívében fonódnak, ezért jelentős terhelést kap a belváros 
amúgy sem alacsony helyi forgalma miatt a tranzit forgalomtól is. A 
nehézgépjárműves Tranzit forgalom már ki van tiltva a belvárosból, ennek 
köszönthetően a közlekedési helyzet még tartható. A kerékpáros közlekedés az 
infrastruktúra hiányosságai miatt nem vonzó. 
 
A város nemcsak a közút, hanem a vasút országos érrendszernek is szerves része, a 
legnagyobb regionális szerepe a 80-as (Budapest – Hatvan – Miskolc – Sátoraljaújhely 
vasút vonalnak van. Ezen kívül a város 4 kisebb jelentőségű vonalnak (89, 90, 92, 94- 
esnek, valamint a 330. és 331-es keskeny nyomtávúnak) a találkozási pontja. Ennek 
megfelelően kiváló vasúti kapcsolatai vannak, vasúti hálózattal az egyik legjobban 
ellátott csomópont az országban. A város rendszeres InterCity összeköttetéssel 
rendelkezik Budapesttel, Debrecennel és Nyíregyházával, valamint Szolnokkal a kör 
IC-nek köszönhetően. 
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3. A város közlekedési infrastruktúrája 

3.1 Közúti kapcsolatok 

Miskolc városa, amint az, az előző fejezetekben leírásra került fontos szerepet tölt be a 
környék közúti közlekedésében. Közép-Európa kiemelt közlekedési folyosóinak 
metszéspontjában fekszik. Pár órányi autós távolságra a térség regionális központjaitól 
(Budapest, Debrecen, Kassa, Ungvár), illetve a nemzetközi repülőterektől. 
A három megye által alkotott Észak-Magyarországi Régió az ország északkeleti 
részében helyezkedik el, melynek központja Miskolc. 
A megye főútjai és fontosabb összekötő útjai is itt találkoznak, valamint a város régió-, 
megye-, járásközponti jellegéből adódóan, jelentős bejáró forgalmat is lebonyolít. 
 
M30 autópálya és autóút Miskolc gyorsforgalmú kapcsolatát teremti meg az M3-as 
autópályán keresztül Budapesttel, Debrecennel és Nyíregyházával. A város keleti 
részén elkerülő útként funkciónál. Folyamatban van a Kassa (Kosice -SK) felé történő 
meghosszabbítása. 
 
3. sz főút délről (Mezőkövesd felől) éri el a várost és azon keresztül futva keleten 
hagyja el azt. Miskolctól délre, Nyékládházán csatlakozik bele a 35 sz. főút mely 
biztosítja a dél-borsodi területekkel (Tiszaújváros), és Debrecennel a kapcsolatot. A 
város keleti végében csatlakozik az M30-as autópálya jelenlegi végcsomópontjához és 
megteremti a kapcsolatot az abaúji térség (Szikszó, Encs) valamint Kassa között. A 
végcsomóponttól egy kilométerre Felsőzsolca határában ágazik ki belőle a 37. sz. főút, 
mely a zempléni térséggel (Sárospatak, Sátoraljaújhely) teremt kapcsolatot. 
 
26. sz. főút a belvárosban ágazik ki a 3. sz. főútból északon hagyja el a várost Bánréve 
felé. Kapcsolatot teremt a legjelentősebb megyei városok közül Ózddal, és 
Kazincbarcikával. 
 
304. sz. út a város déli határában összekötést biztosít a 3 főút és az M30-as autópálya 
között. Tranzit forgalmi út szerepe van. 
 
306. sz. út (BOSCH út) a Város északi összekötést biztosít a 3 főút és az M30-as 
autópálya között. Tranzit forgalmi út szerepe van. 
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3. ábra: Miskolc közúti, vasúti és légi elérhetősége (Forrás: MMJVÖ)
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4. ábra: Miskolc országos közúti hálózata (Forrás: utadat.hu)
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2505. sz. út Egri „panoráma út” Eger és Miskolc között vezet a Bükk hegységen át a 
maga 365 kanyarjával. Ez az út a városba érve a Diósgyőr és a Kilián lakótelep 
érintésével a Tatárdomb, Vargahegy, Csermőke és Hejőcsabán át csatlakozik a 
Cementgyárnál a 3. sz. főútba. Az út egyaránt betölti a város nyugati irányban való 
elkerülését és annak teherforgalmának levezetését, valamint a diósgyőri városrész ipari 
területeinek megközelítését. Turisztikai szempontból is kiemelt jelentősége van az 
útszakasznak, hiszen a közlekedők ezen az úton keresztül jutnak el a bükki, lillafüredi 
és diósgyőri területekre 
 
2513sz. út a 2505 sz. útból ágazik el a Hámori tónál és a Bükkön keresztül 
összeköttetést biztosít, Szentlélekkel, Mályinkával, valamint Bánkúttal. 
2515. sz. út déli határában ágazik ki a 3 sz. főút és 304. sz. út csatlakozásából. Az út 
összeköttetést biztosít Harsány Kisgyőr, és Bükkaranyos felől Miskolccal, és Vatta 
után csatlakozik vissza a 3. sz. főútba.  
2517. sz. út Sajószentpétert köti össze Parasznyán és Lyukóbányán keresztül 
Miskolccal az újdiósgyőri városrészben. Ez az út Miskolc-Diósgyőri városrész közúti 
kapcsolatát biztosítja Sajószentpéter, illetve Kazincbarcika felé. Ezzel szintén 
tehermentesítve Miskolc belvárosát. 
2519. sz. út Tatárdombi elágazást köti össze Bükkszentlászlóval és 
Bükkszentkereszttel, időszakosan járható út. Bükkszentkereszt után Hollóstetőnél 
visszacsatlakozik a 2505 sz. útba.  
3604. sz. út Miskolc Martin kertváros és Szirma város részeit köti össze a Kistokajjal, 
illetve Mályi – Sajópetri (3603 sz.) úttal. A Tiszai pályaudvar érintésével csatlakozik a 
3. sz. főútba.  
A legfontosabb állami közutak hálózatát szemlélteti a 4. sz. ábra. 
 
Önkormányzati út köti be Perecest a 2505 sz. útba, illetve az Andrássy útba a 
Lórántffy utcánál. 
 
Önkormányzati út ágazik el a 2513 sz. útból Közép-Garadnánál és köti a város 
vérkeringésébe Ómassát. 
 
Önkormányzati út (déli tehermentesítő –DTM) köti össze a 3606 utat a Vörösmarty – 
Uitz – Petőfi – Kiss E. u. útvonalon az Újgyőri főtéren az Andrássy útba csatlakozva a 
2505-ös úttal. 
 
Szintén önkormányzati kezelésben lévő út (Északi tehermentesítő – ÉTM) köti össze a 
3-as és 26-os főutat Szeles–Jókai–Fazekas – Vologda – Győri kapu útvonalon az 
Újgyőri főtéren az Andrássy útba csatlakozva a 2505-ös úttal. 
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3.2 A városi közúti hálózat jellemzői 

Miskolc Megyei Jogú Város  út hálózatának összes hosszúsága: 755 km. Ebből 
kiépített (szilárd burkolattal ellátott) 490 km, a többi nem kiépített belterületi és 
külterületi zúzalékos vagy földút. 

A város közigazgatási határain belül az Önkormányzat a 448 km hosszú szilárd 
burkolatú út kezelését, illetve fenntartását biztosítja, további 42 km fenntartása a 
Magyar Közút Nonprofit Zrt. Miskolci Üzemmérnökségének feladata. 

Miskolc közúthálózatának jelentős mértéke (kb. 95%) az önkormányzat 
tulajdonában van, így az utak kezeléséről, fenntartásáról, javításáról, 
takarításáról is a város gondoskodik. 

A belterületi közúthálózat szinte mindenhol burkolt. A belváros utcái teljes 
hosszukban szilárd burkolattal rendelkeznek, elmaradás a kertvárosias lakóterület 
kiszolgáló- és lakóútjainál van, azonban itt is fokozatos, de folyamatos javulás 
tapasztalható. A külterületi utak esetében a kiépítetlen utak aránya ennél lényegesen 
magasabb. 

A város közúti hálózata, amit első és másodrendű főutak, gyűjtő utak és mellékutak 
hierarchikus felépítése alkot, alapvetően eltolt kereszt alakú mely kiegészül gyűrűs 
szerkezetű, kevés körirányú elemmel. Az első és másodrendű főutak a város területén 
nagyrészt 2*2 sávos kialakításúak. A búza téri összefonódásnál és a város keleti 
végében 2*3 sávos kialakításúak. 

A város keleti végében félkörívben elkerülő szakasz épült a 304-M30-306 útvonalon 
Nyékládháza felől Sajószentpéter felé. Az elkerülő fél gyűrű észak keleti szektorának 
megépítésére a 2014-es évben kerülhet sor.  

A város nyugati kapcsolatát több tehermentesítő út és a déli terelő adja a város 
tengelyének nevezhető Győri kapu – Andrássy út útvonal mellett. Kiépítésükre 
jellemző, hogy felváltakozva tartalmaznak 2*1 illetve 2*2 sávos szakaszokat, azonban 
a sem az autópálya sem a 3. sz. főút nem érhető el a diósgyőri városközponttól 2*2 
sávos úton. 

Az önkormányzat és a Magyar Közút kezelésében lévő utak egymást váltogatják a 
városon belül. 

A belvárosban az Arany J. u. – Erzsébet tér – Városház tér – Palóczy u –  Régiposta u. 
– Ady E. u. – Arany j u. által határolt területen forgalom csillapított zóna üzemel 
melybe csak külön engedéllyel, vagy közösségi közlekedéssel. A sétáló utca kelet-
nyugati irányába zajlik a város villamosközlekedése. 

Az utak állapotára kihat a nagy forgalom ezért állapotuk még a közelmúltban átadott 
utak esetében is hagy maga után kívánni valót. 
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3.3 Forgalomszabályozás 

A város közigazgatási határán belül az úthálózat helyi- és országos közutakból áll. A 
helyi közút az Önkormányzat, az országos közút a Magyar Állam tulajdonában van. A 
helyi utak kezelői feladatait az önkormányzat, üzemeltetését a Városgazda Nonprofit 
Kft. és a Régió Park Kft látja el, az országos utak kezelője a Magyar Közút Nyrt. 
 B.-A.-Z. Megyei Igazgatósága. 
 
A városi jelzőlámpás forgalomirányítás feladatait az országos közutak 
vonatkozásában68 csomópontban a Magyar Közút Nyrt. B.-A.-Z. Megyei 
Igazgatósága, míg a helyi utakat tekintve, mintegy 72 csomópontban, a Miskolc 
Városi Közlekedési Zrt. látja el. 
 
A jelzőlámpák jellemzően 6.00-20.00 órák között működnek, 22.00-6.00 órák között 
sárga villogó üzemmód van. Azonban néhány csomópontban 6:00-22:00 vagy 24:00 
óráig működnek a jelzőlámpák. Baleset megelőzési okokból, és egyes 
csomópontokban 0-24 órában működnek a jelzőlámpák. 
 
A város forgalomszabályozására jellemző, hogy kevés az egyenrangú útkereszteződés 
szinte minden csomópontban táblák segítenek ledönteni az elsőbbség kérdését. 
A városban jellemzően kevés a lakó pihenő övezetek száma. 
 

3.4 Parkolás 

Miskolc városában a parkolási formák szinte minden fajtája megtalálható. 
Legjellemzőbb a felszíni parkolás, de első sorban a belvárosban találhatóak 
mélygarázsok és parkolóházak is. 
A Város közigazgatási területén a díjköteles parkolási közszolgáltatást a Régió 
Park Miskolc Kft. biztosítja. 
A várakozási övezetek a város egyes területein meghatározott zónákra tagolódnak, 
amelyeket jelzőtáblák, illetve a díjfizetésre utaló kiegészítő jelzőtáblák jeleznek. 
 
A maximális várakozási időtartam zónánként a következő: Zöld zónában 2 óra, Sárga 
zónában 3 óra, piros zónában 4 óra. A kiemelt idegenforgalmi övezetekben (Diósgyőr, 
Lillafüred) nincs korlátozva. 
 
A szabályozások szerint nem mentesül a díjfizetési kötelezettség alól az igénybe vevő, 
ha a várakozás időtartama alatt a járműben tartózkodik. 
A parkolások ellentételezése történhet: 

– parkolójegy kiadó automatánál váltott parkolójeggyel, vagy  
– a mobiltelefonos díjfizetéssel, vagy  
– előre váltott parkolóbérlettel vagy, 
– előre megvásárolt chip-kártyával történhet. 
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A parkoló zónákban a parkolóhelyek használatáért a díjfizetési kötelezettség általában 
munkanapokon 8-18 óráig szombaton 8-13 óráig, vasárnap és ünnepnap díjmentes. 
Azonban a kiemelt idegenforgalmi övezetté nyilvánított várakozási területeken a 
díjfizetési kötelezettségmájus 1-től szeptember 30-ig: minden nap 8–18 óráig, az év 
többi napján az általános rend szerint áll fenn. 
 
Ingyenes a parkolás: 
– Miskolc város ünnepén, minden év május 11. napján, 
– Mindenszentek, Halottak napja alkalmából minden év november 1. és 2. napján 
meghatározott területeken. 
 
A belvárosban a több magánterületen a Centrál Holding Kft. üzemeltet parkolót, 
amelyre nem a Régió Park Miskolc Kft. szabályai, díjtételei vonatkoznak. 
 
Parkolási gondokkal elsősorban a 70-80-as években épült lakótelepeken lehet 
szembesülni, melyek parkolóit egy jóval alacsonyabb motorizációs szinthez tervezték, 
így a parkolók helyett az út szélén várakozó járművek már – már akadályozzák a 
forgalom zökkenőmentes lebonyolítását. 
 

3.5 Közúti – vasúti keresztezések 

A vasút vonalak fekvése miatt kevés az ilyen kereszteződés. Eltérés a Város észak 
kelti részén lévő iparterületeken van ahol kiterjedt iparvágány hálózat van. 
A vasúti fővonalakon 3db (Pfaff F. u., Bogáncs u., Hűtőházi u.)a Diósgyőri 
iparvágányon szintén 3 db (Mésztelep u., 2505. u., Puskin u. ) ilyen kereszteződés van, 
azonban egyik sem keresztez országos főútvonalat.  
 

3.6 Helyi közösségi közlekedés 

A város helyi közösségi közlekedési rendszerét a Miskolc Városi Közlekedési Zrt. 
működteti. A közúti villamos vasút és városi autóbusz közlekedés üzemágat foglalja 
magába a tevékenysége. A cég jogelődje 1897-ben alakult, Budapest után 
Miskolcon épült meg az országban elsőként normál nyomtávú közúti villamos 
vasút, mely a Zöld Nyíl nagyprojekt révén 2012-ben pályarekonstrukción esett át, 
így ismét megújult a villamos hálózat. Szintén ennek a Projektnek köszönthetően 
bővült a város villamos hálózata is nyugati irányban mintegy 1,5 km hosszban. 

A vonalhálózat kialakítása illeszkedik Miskolc város, kelet-nyugati és észak-déli 
irányban való fekvéséhez. Jelenleg a társaság 152,9 km autóbusz-vonalhálózaton 36 
autóbusz viszonylatot és 11,6 km hosszú villamos-vonalhálózaton 2 villamos 
viszonylatot üzemeltet. A belterületen lakók 76%-a 300 méteren, a külterületen lakók 
91%-a 500 méteren belül érheti el a legközelebbi megállóhelyet. Az MVK Zrt. 
naponta mintegy 380 000 ember utaztatását biztosítja. A 2 villamos viszonylaton 

utazik a napi összutas-szám több mint fele. 
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Miskolcon a Közszolgáltatói Szerződés értelmében az autóbusszal végzett 
menetrendi személyszállítást 2021. május 31-ig, míg a közúti vasúttal történő 
menetrendi személyszállítást 2026. május 31-ig az MVK Zrt. látja el. 

 

MVK Zrt. szolgáltatásinak jellemzői:  

  Autóbusz Villamos 

Viszonylatok száma (2013. szept.) 35 db 2 db 

Vonalhálózat hossza 152,9 km 13,0 km 

Járműszám 150 db 32 db 

2012. évi utasszám (ezer fő) 60 663 29 954 

2012. éves Férőhelykilométer 
teljesítmény (ezer fhkm)  867 407 357 967 

2012. éves Utaskilométer 
teljesítmény (ezer ukm) 233 095 75 653 

Férőhely kihasználtság 2012-ben: 26,87% 21,13% 

 

A város közösségi közlekedési hálózatát szemlélteti az 5. sz. ábra. 
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5. ábra: Miskolc város Közösségi közlekedési hálózata 2013 Ősz.(forrás:MVK Zrt.) 
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A jelenleg is utasokat szállító villamos járműpark legfiatalabb tagja 23 éves, leg 
idősebb tagja 44 év felett jár. A villamos járműparkot 18 db 235 férőhelyes TATRA 
KT8D5 típusú, valamint 14 db SGP E1 típusú csuklós motorkocsi alkotja. Az 
elöregedő járműpark frissítésének jeleként már Miskolcon vannak a 600-és és a 601-es 
pályaszámú SKODA 26 THU típusú 100%-ban alacsonypadlós villamosok. 

2015. évben tervek szerint leszállításra kerül a 31. új Skoda villamos is, és ezzel 
teljesen meg tud újulni Miskolc Város közúti vasúti járműparkja. Az új villamosok 
Magyarországon egyedül állóan 2,65m szélesek lesznek így a kényelmesebb utastér 
kialakítás mellett több utast (250 fő) is elszállíthat egyszerre. A járműpark cseréje 
89,509%-os támogatású Zöld Nyíl Projektből valósul meg, így a városnak csak a 
költségek 10,491%-át kell állnia. 

Az autóbuszok esetében változatosabb a kép, jelenleg 102 csuklós és 48 szóló 
autóbusz alkotja a személyszállító flottát. Az Ikarus 200-as családból még 10 db, az 
Ikarus 415 és 435-ös típusokból 23 db, MAN (A74 és A75) autóbuszokból 56db a 
Rába Premier típusból 8 db rója a város útjait. Ezen kívül az MVK Zrt. rendelkezik 2 
db Ikarus 412-es, és 6 db MAN A21-es szóló alacsonypadlós autóbusszal, 35 db 
Neoplan alacsonypadlós autóbusszal, valamint 5db Plasma midibusszal. 

2014. év folyamán az MVK Zrt. szeretné korszerűsíteni autóbusz járműparkját is 75 db 
CNG (sűrített földgáz üzemű) autóbusszal, és az üzemeltetésükhöz szükséges 
infrastruktúra beszerzésével. Ezzel a beruházással a csuklós és szóló autóbuszok 2/3-
1/3-os aránya közel 50-50%-ra módosulna, mellyel jobban lehet kiszolgálni a 
jelenlegi utazási igényeket. 

A Miskolcon alkalmazott tarifák közel azonos szinten vannak országos 
összehasonlításban a hasonló nagy városokban alkalmazott tarifákkal. A vonaljegy 
elővételben 300 Ft,  járművön váltva 400 Ft, a felnőtt havi bérlet ára 7000 Ft. 

 

3.7 Helyközi autóbusz-közlekedés 

Miskolc Megyei Jogú Város regionális központi szerepköréből adódóan kiemelten 
fontos a környékbeli településekkel való közlekedési kapcsolata. A város 
legfrekventáltabb helyén (Búza tér) található Borsod Volán Zrt. által üzemeltetett 
helyközi autóbusz állomás. (6. sz. ábra) helyközi járatai 2.290 km hosszú 
vonalhálózaton 356 települést kapcsolnak az ország közlekedési vérkeringésébe, 
amellett, hogy 77 település (összekötő utak építésének hiányában) csak egy irányból, 
betérési szakaszok végpontjaként érhető el. 
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6. ábra: Helyközi autóbusz járatok állomásai és telephelyei

Az MVK Zrt. és a Borsod Volán Zrt. köz
megfelelően Észak-Dél és Kel
tér központi pályaudvarról induló és érkez
közös megálló található a városban.

7. ábra: Helyközi autóbuszok által használt megállók Miskolcon

A volán járat számaira jellemz
városi követéssel közlekednek 15
járatok. Ezen a viszonylaton még gyorsjáratok is közlekednek. A legnagyobb autóbusz 
kibocsátás 14:50 órakor van, amikor közel 20 autóbusz
különböző pontjai felé. 
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. ábra: Helyközi autóbusz járatok állomásai és telephelyei (Forrás: Borsod Volán honlap)

Az MVK Zrt. és a Borsod Volán Zrt. közös megállói a város elhelyezkedésének 
Dél és Kelet-Nyugat tengelyen találhatóak és jellemz

tér központi pályaudvarról induló és érkező járatokra vonatkoznak. Összesen 68db 
közös megálló található a városban. (7. sz. ábra) 

. ábra: Helyközi autóbuszok által használt megállók Miskolcon (Forrás: menetrendek.hu)

A volán járat számaira jellemző, hogy Sajószentpéter-Kazincbarcika felé mintegy 
városi követéssel közlekednek 15-20 percenként, de Ózd felé is ½ óránként indulnak 
járatok. Ezen a viszonylaton még gyorsjáratok is közlekednek. A legnagyobb autóbusz 
kibocsátás 14:50 órakor van, amikor közel 20 autóbusz indul útnak egyszerre, a megye 
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Borsod Volán honlap) 

ös megállói a város elhelyezkedésének 
ellemzően a Búza 

 járatokra vonatkoznak. Összesen 68db 

 

 

(Forrás: menetrendek.hu) 

Kazincbarcika felé mintegy 
½ óránként indulnak 

járatok. Ezen a viszonylaton még gyorsjáratok is közlekednek. A legnagyobb autóbusz 
indul útnak egyszerre, a megye 
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3.8 Gyalogos közlekedés 

A gyalogosok közlekedési terei a járdák. Miskolcon a fő közlekedési utak mentén 
viszonylag jól kiépített járda hálózat van, de az alsóbb rendű utak mentén nem minden 
esetben van meg a gyalogos közlekedés feltételei. A járdák állapota a belvárosból 
kifelé egyre romló stádiumot mutat. A gyalogosok számára a belvárosi zónán kívül 
kevésbé kedvezőek a közlekedési lehetőségek.  
 
A belvárosi gyalogosközlekedés lehetőségeivel kapcsolatban említést érdemel, hogy a 
város talán legforgalmasabb pontján a Búza téren mindkét autóbusz pályaudvar 
gyalogos megközelíthetősége megoldatlan, és többek között ennek következtében is 
a tér és az azt szegélyező kereskedelmi létesítmények gyalogos forgalma kaotikus és 
balesetveszélyes. A perifériális településegységek megközelítéséhez általában nem áll 
rendelkezésre járda vagy gyalogút. 
 
A város úthálózatának gyalogátkelőhellyel való ellátottsága jónak mondható. Sok 
átjáró jelzőlámpával van biztosítva. Az átkelőhelyek többsége már a 
mozgáskorlátozottak számára akadálymentes, de a teljes akadálymentesítéstől még 
messze van a város. 
A Belváros legjelentősebb útja a városrész teljes hosszán áthúzódó Széchenyi István 
út, amely a Tiszai pályaudvar felé vezető Bajcsy-Zsilinszky út folytatása. A Városház 
tér és a Szinvapark közti szakasz 1984 óta sétálóutca, csak a villamosok 
közlekednek itt. Ez az úgynevezett „Főutca”, amelynek hangulata a 19. századot 
idézi. 
 
A város gyalogosközlekedésére jellemző a szabályok tiszteletének hiánya, gyakori a 
jelzések figyelmen kívül hagyása, az átkelőhelyek és aluljárók használatának 
mellőzése. A város csekély számú gyalogos aluljáróval rendelkezik a meglévők 
közül is sok használata megszűnt, aminek oka az aluljárók elhanyagoltsága, 
közbiztonsági állapota, szennyezettsége és a használatuk kényelmetlensége az 
idősebb és fogyatékkal élő gyalogosok számára. 
A rongálók erőszakos tevékenységük, vagy nem oda illő magatartásukkal elveszik az 
emberek kedvét a biztonságos aluljáró használatától, és inkább vállalják az átkelés 
gyakran balesetveszélyes fajtáját. 
 

3.9 Kerékpáros közlekedés 

Miskolcon – tekintve, hogy a város területének jelentős része meredek emelkedők 
leküzdése nélkül megközelíthető – a kerékpáros közlekedésnek komoly hagyományai 
vannak. Még jóval a II. világháborút követően is ez volt a meghatározó közlekedési 
eszköz, mely a közösségi közlekedés fejlődésével előbb háttérbe szorult, majd az 
egyoldalúan autóra optimalizáló, a parttalan egyéni motorizáció érdekében a 
történelmi városmagot is szétromboló (pl.: Pece és, - Szinva patak befedése) város- és 
közlekedés-tervezés következtében szinte teljesen eltűnt a modalsplitből. 
 
Ez a helyzet csak a legutóbbi időkben változott meg. 
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Az 1990-es években a városnak már nem volt kerékpárforgalmi létesítménye, mígnem 
1996-ban összeköttetés létesült a Tapolcai elágazás és Miskolctapolca között. 
Ez a létesítmény az akkori forgalmi követelményeknek megfelelt. 
Azonban a belvárosba vezető szakasza (a Katalin utcáig) csak 2007-re készült el, 
kétirányú egyoldali, elválasztott gyalog- és kerékpárútként. A bekövetkezett rengeteg 
baleset hatására 2009-ben átépítették, azonban jelenleg is baleseti gócpont. 
 
2007-ben az IVS (Integrált Városfejlesztési Stratégia) keretében kerékpárútként 
táblázták ki a Szinva terasz és az Erzsébet tér között megvalósított építést, mely 
azonban műszaki paramétereit tekintve nem nevezhető kerékpárútnak, az akkori 
előírások szerint sem. 
2008-2009-ben a Metro és az Auchan között létesült néhány százméternyi egyoldali 
kétirányú elválasztás nélküli gyalog- és kerékpárút. 
 
2011-2012-ben ÉMOP forrásból elkészült a Tiszai pályaudvart a Vár utcával 
összekötő kerékpárforgalmi nyomvonal. Ez a város eddig példa nélkül álló volumenű 
kerékpáros fejlesztése volt, amelynek megítélése azonban nem egységes. A város 
kerékpárforgalmi hálózatának hossza a 12 km-es beruházással jelentősen nőtt, azonban 
a beruházás több eleme nem kellően korszerű és nem biztonságos. 
 
2011-től – civil javaslatra – a város úthálózatán minden évben történnek kisebb 
beavatkozások a kerékpáros közlekedés elősegítése érdekében. 
Eddig 12 egyirányú forgalmú út nyílt meg kétirányú kerékpározásra, és üzemel 
balesetmentesen. 2012-ben kerékpározhatóvá váltak a buszsávok, és ebben az évben 
került sor a régi miskolctapolcai kerékpárút burkolathibáinak javítására is. 
 
A város modalsplitjéből az MVK Zrt. 2008-as adatai szerint a kerékpár részaránya 
nem éri el a 2 %-ot, azóta nem volt újabb háztartás-felvétel. 
2011-től azonban a Kerékpáros Miskolc Egyesület minden tavasszal végez 
forgalomszámlálást. Ezek szerint az előző évhez képest 2012-ben 123%-kal, 2013-ban 
újabb 20%-kal nőtt a kerékpáros forgalom. Figyelembe véve a gépkocsi-forgalom 
egyidejű csökkenését, a kerékpáros részarány valószínűleg elérte, esetleg meg is 
haladta az 5%-ot. 
 
A városban évente mintegy 30 kerékpáros érintettségű közlekedési baleset válik 
ismertté, ez a szám több éve állandó. Figyelembe véve a kerékpáros forgalom több 
nagyságrenddel történő növekedését, kimondható, hogy fajlagosan a kerékpáros 
közlekedés egyre biztonságosabbá válik. 
 

3.10 Vasúti közlekedés 

A közlekedés Miskolc fejlődése szempontjából mindig nagy jelentőségű volt. Kedvező 
földrajzi fekvésénél fogva a vasúti és közúti hálózat kiépülésével városunk fontos 
közlekedési csomóponttá vált. 
Először az 1832. évi Országgyűlés foglalkozott a magyar vasútvonalak kialakításának 
kérdésével, többek között már akkor megállapították Pest és Miskolc közötti vasúti 
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kapcsolat létesítésének szükségességét. A vasútépítés előkészületei azonban 
elhúzódtak, csak 1859. május 24-én került sor a „miskolci” elnevezésű vasúti 
pályaudvar átadására. 
 
Az 1860-ban megépült kassai vasútvonal, az 1870-ben megnyílt Pesttel közvetlen 
összeköttetést biztosító hatvani, majd az 1871-ben átadott gömöri vasútvonal a város 
fejlődése szempontjából lényeges fordulópont volt, melyek nagy hatással voltak a 
helyi közlekedés fejlődésére is. A pályaudvar a várostól igen messze esett, ennek 
következményeként jelentősen megnőtt a fuvarozás szerepe a vasúthoz való 
szállításban, ez indokolta a tömeges személy- és áruszállítás megoldását. A városi 
közlekedés megszervezését sürgette az 1868-tól épülő diósgyőri vasgyár is. Az első 
vasúti pályaudvar átadásának évében a városban már közel 30000 ember lakott, így 
nagyon korán jelentkeztek a közösségi közlekedési igények. 
 
Miskolc vasútállomásai (személy és teher) 

• Tiszai pályaudvar 
• Gömöri pályaudvar 

Fővonalak: 
• 80 [Budapest —] Hatvan — Miskolc — Szerencs — Sátoraljaújhely / 

Nyíregyháza 
• 89 [Miskolc —] Nyékládháza — Tiszapalkonya-Erőmű 
• 90 Miskolc — Hidasnémeti 
• 92 Miskolc — Bánréve — Ózd 
• 94 Miskolc — Tornanádaska 

 
Ezen vasútvonalakon kívül a várost keresztülszeli a Diósgyőr iparvágány, mely a volt 
kohászat és gépgyár üzemeit köti be a vasúti vérkeringésbe. Jelenleg igen csekély 
forgalmat bonyolít le, revitalizációján gondolkodik a város. 
 

Diósgyőrben, a Dorottya utcában található jelenleg a kisvasút végállomása. Az erdei 
vasút az ÉSZAKERDŐ Erdőgazdasági Zrt. üzemeként működik. Két vonalán, a 
Diósgyőr-Lillafüred-Garadna és a Papírgyár - Mahóca - (Farkasgödör - Örvénykő) 
közötti szakaszon végez személyszállítást - amely nem minősül közszolgáltatásnak - a 
MÁV menetrend 330. és 331. sz. mezőjében megtalálható menetrend szerint.  

A kisvasutat a Bükkben kitermelt faanyag fuvarozására hozták létre, az első 
világháborút követően. 1919-20 között készült el a Miskolc-Fáskert - Lillafüred - 
Garadna közötti fővonal 17,78 km hosszú szakasza. A 15,3 kg/fm tömegű síneket 
tölgy talpfákra, a talpfákat kohósalakba fektették. A Szinva-völgyében az alsóhámori 
Mélyvölgy fölött két betonpillérre támaszkodó, 64 méter hosszú viaduktot építettek. 
Lillafüred felett és alatt egy-egy 110 méter hosszúságú alagutat fúrtak, és Garadna felé 
még egy hidat emeltek. A legnagyobb emelkedő 38,2 ezrelék, a legkisebb ívsugár 30m 
volt. 
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1920-22 között épült meg az első szakasz - 11 km hosszban - Mahócáig. 1938-40 
között a vonalat továbbépítették Taksalápáig 4 km hosszban. Az utolsó 4 km-es 
szakasz 1946-47-ben készült el Tizesbércen keresztül Farkasgödör-Örvénykőig. 
A vonal jelenleg Mahócáig van meg, kisebb-nagyobb hiányosságokkal. A legnagyobb 
emelkedése 42 ezrelék az Erdei Iskola – Ortástető megállóhelyek között, az irtás utáni 
ívekben. Ezen a vonalon 1933-tól van korlátozott személyszállítás. 
A ma használt nyomvonalat 1958-ban építették meg. Ez a szárnyvonal is 
büszkélkedhetett egy ívhíddal, a "kis görbehíddal". 
Az Andókút-Mahóca között fekvő műtárgyat az 1960-as években váltották ki egy 
töltéssel. Megszüntetésének oka az eredeti faszerkezet elkorhadása volt, pillérei máig 
láthatók. 
A LÁEV fővonalán napi rendszerességgel van vonatközlekedés, de a mellékvonalon 
csak megrendelésre. 
A LÁEV több EU finanszírozású projektből a Magyarországon (Európában) egyedül 
álló módon felújította egyik Mk48-as mozdonyát, mely Dízel–Hibrid hajtás láncot 
kapott. A személykocsi park légfékkel került felszerelésre, és kerékpár, valamint 
kerekesszékkel történő utazásra alkalmas kocsik is kialakításra került. Mindezek 
mellett megújult a Lillafüredi állomás ahol egy interaktív látogatói központ is 
kialakításra került. 
 

3.11 Légi közlekedés 

A miskolci repülőtér hasznosítása gyakorlatilag csak sportcélú. A gazdasági, üzleti 
célú kisrepülőgépes működtetés infrastruktúrája nem épült ki. 
A repülőtér elhelyezkedése és megközelítése valamint futópályainak hossza nem tesz 
lehetővé a közepesnél nagyobb gépek biztonságos fogadását. 
 
A Mezőkövesdi repülőtér (más néven Klementina) Mezőkövesd és Mezőkeresztes 
közigazgatási határán fekvő egykori szovjet katonai repülőtér alkalmas lenne ezen 
feladatok betöltésére. Repülőtérhez mind az M3-as autópálya, mind a 80-as Budapest–
Hatvan – Miskolc vasútvonal közel van, azonban többszöri próbálkozás ellenére még 
mindig csak a tervek között szerepel a fejlesztése. 
 

3.12 Logisztika, áruszállítás 

Egy nagyváros közlekedésének jelentős befolyásoló tényezői a kereskedelmi és ipari 
jellegű létesítmények. A város területén belüli elhelyezkedésük alapján a városi 
szállítási igényekről hozzávetőleges kép kapható. A rendelkezésre álló információk 
alapján elmondható, hogy a belvárosi kiskereskedelem áruszállítási igénye jelentős, 
városban vannak rendkívül nagy logisztikai igényű kereskedelmi központok (pl. 
Tesco, Auchan, Interspar, Metro,) és iparterületek (Diósgyőri Iparipark, Vasgyár, ipari 
parkok és logisztikai központok). 
 
Kereskedelem: 

• Metro, Baumax, Fonoda üzletház Auchan a József A. út keleti végén, 
• SzinvaPark, Bajcsy Zs u. 



Miskolc Város Fenntartható Közlekedési Terve – SUMP of Miskolc 

29 

• Miskolc Pláza, Szentpáli utca, 
• Tesco, OBI, Szentpéteri kapu, 
• Auchan, Park center, Pesti út  
• Tesco Avas -Dél 
• Vásárcsarnok - piac, Búza tér, 
• Nagybani piac, Repülőtéri út. 

 
Logisztikai központok, ipari parkok: 

• Repülőtéri út Vámraktár. 
• Mechatronikai Ipari Park (Bosch út), 
• Diósgyőri Ipari Park DIGÉP területén 
• Gömöri pu. 
• Miskolc –Alsózsolca Ipari Park 37-es út mentén 
• Északi Iparterület (Zsigmondy u.) 
• Keleti Iparterület (Vágóhíd u.) 
• Európa Center kohászat területe (Vasgyár pu.) épülőfélben. 

 
További jelentős üzemek: 

• Bosch több gyára 
• Remy Kft. 
• D&D Drótgyár, Fux Drótgyár  
• Sanofi Aventis, Csanyik 
• MIRSA Hűtőház 
• Shinwa Kft. 
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4. A közlekedés jelenlegi helyzete 

4.1 A közlekedési igények felmérése 

A közlekedés jövőbeli alakulásának meghatározásához a jelenlegi közlekedési igények 
nyújtanak kiindulási alapot. Egy adott terület közlekedési igényei a területről kiinduló 
helyváltoztatások formájában jelennek meg. A térségből kiinduló helyváltoztatások a 
célok szerint területközi áramlatokra oszthatók szét. A helyváltoztatások a közlekedési 
infrastruktúra hálózatán utazások formájában jelennek meg, melyek az egyes 
keresztmetszetekben összegződnek. 
 
Egy város közlekedésében a következő forgalmi rétegek különíthetők el: 
− Nem motorizált közlekedési formák 

• Gyaloglás 
• Kerékpározás 

− Közúti forgalom: 
• Helyi lakosok személygépkocsis helyváltoztatásai (beleértve a 

motorkerékpáros-forgalmat is). 
• Helyi telephelyű tehergépjárművek helyváltoztatásai. 
• A város határán belépő, vidéki telephelyű személy-, és tehergépjárművek 

helyváltoztatásai. 
− Közösségi közlekedési forgalom: 

• Helyi lakosok közösségi közlekedéssel megtett helyváltoztatásai. 
• A város határán belépő vidékiek helyváltoztatásai a közösségi közlekedési 

hálózaton. 
 

A fenti rétegekre vonatkozóan ismerni kell a forgalom (jármű, utas) nagyságát, illetve 
a jelenlegi forgalmi igényeket, melyek alapját adják egy, a körzetek közötti közúti és 
közösségi közlekedési honnan-hová helyváltoztatási mátrixnak.  
 
A vizsgálati anyag készítése során a szükséges adatokra vonatkozóan egyrészt – ahol 
azt az időtáv lehetővé tette – felhasználtuk korábbi számlálások, felvételek 
eredményeit, – melyeket részben a helyi szolgáltatóktól kaptunk (Volán, MVK, 
Magyar Közút), részben saját az MVK Zrt. maga végezte, – másrészt új 
forgalomszámlálásokra, forgalomfelvételekre került sor. 
 
  



Miskolc Város Fenntartható Közlekedési Terve 

4.2 A közlekedési szokásjellemz

Célforgalmi felmérések függvényében 
 
A közlekedési szokásjellemző
végzett utaselégedettségi vizsgálatok alapján, ill
kikérdezések alapján történt. 
A város kötött pályás fejlesztését célzó 
zajlanak felmérések, ezek adatait is be fogjuk építeni a tanulmányba, amint publikussá 
válnak. 
 
A Miskolci Egyetem Marketing Intézete által végzett vizsgálat eredményi alapján a
sz. ábra szemlélteti a napi rendszeressé
szokásait.  
 

8. ábra: Közlekedési eszközválasztás Miskolcon

 
Az ábrából jól látszik, hogy a 
részaránya meghaladja az
utazók részaránya is. 
 
A közösségi közlekedés részarány
tükrében is jónak mondható
26,5%-a legalább heti rendszeress

A helyváltoztatások több mint 40 %
iskolával kapcsolatos utazás. Viszonylag magas a vásárlás és a szabadid
tevékenységhez kötött utazások aránya. 
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A közlekedési szokásjellemzők Miskolcon 

Célforgalmi felmérések függvényében pontosítandó. 

A közlekedési szokásjellemzők megismeréséhez a korábbi években, az MVK Zrt. által 
végzett utaselégedettségi vizsgálatok alapján, illetve kis mintán végzett személyes 
kikérdezések alapján történt.  

kötött pályás fejlesztését célzó nagy projektéhez kapcsolódóan jelenleg is 
ezek adatait is be fogjuk építeni a tanulmányba, amint publikussá 

gyetem Marketing Intézete által végzett vizsgálat eredményi alapján a
ábra szemlélteti a napi rendszerességgel Miskolcon közlekedők eszközválasztási 

. ábra: Közlekedési eszközválasztás Miskolcon (Forrás: MVK Zrt. vevőelégedettségi vizsgálatok)

Az ábrából jól látszik, hogy a közösségi közlekedési eszközök használóinak 
z 55%-ot, de jelentősnek mondható az autóval és taxival 

A közösségi közlekedés részaránya a közösségi közlekedés használat,
tükrében is jónak mondható. A válaszadók mintegy 38,4 %-a naponta további a 

a legalább heti rendszerességgel használja a közösségi közleke

A helyváltoztatások több mint 40 %-a haza történik és 20 % felett van a munkával, 
iskolával kapcsolatos utazás. Viszonylag magas a vásárlás és a szabadid
tevékenységhez kötött utazások aránya.  
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meréséhez a korábbi években, az MVK Zrt. által 
mintán végzett személyes 

nagy projektéhez kapcsolódóan jelenleg is 
ezek adatait is be fogjuk építeni a tanulmányba, amint publikussá 

gyetem Marketing Intézete által végzett vizsgálat eredményi alapján a 8. 
ők eszközválasztási 

 
elégedettségi vizsgálatok) 

közösségi közlekedési eszközök használóinak 
ondható az autóval és taxival 

használat, gyakoriságának 
a naponta további a 

edést. 

a haza történik és 20 % felett van a munkával, 
iskolával kapcsolatos utazás. Viszonylag magas a vásárlás és a szabadidős 
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A kerékpározást tekintve a lakosság több mint 40 %-a sohasem ül biciklire, 
ugyanakkor ¼ -e rendszeresen használja. 
A kerékpározók nagy része szabadidős tevékenységre használja, és csak 12 %-uk jár 
azzal munkába, iskolába. A legtöbbet a külterületen lakók ülnek kerékpárra, és ez a 
szám a város belseje felé haladva csökken. 
 

4.3 A közúti forgalom főbb jellemzői 

A 2009-ben elvégzett forgalomszámlálás felszorzása alapján a Miskolc határátlépő 12 
úton összesen (két irányban) kb. 122 ezer jármű (mintegy 139 ezer Ejm = 
Egységjármű – személygépkocsi egyenérték, (pl.: szóló busz 1,8 Ejm, csuklós 2,5 
Ejm) halad át, aminek kb. 21%-a teherforgalom. A legnagyobb forgalmú út a 3. számú 
főút kivezető szakasza, ahol az egész napi átlagos keresztmetszeti forgalom kb. 40 ezer 
Ejm.  
Ezen kívül a 3. számú főút Pesti úti szakaszán és a 26. sz. főúton a város határát átlépő 
közúti forgalom mértéke kb. 16-20 ezer egységjárműre adódik.  
A forgalom időbeli lefolyásának elemzése szerint a legnagyobb forgalmú 3sz. főúton 
látszik legélesebben a reggeli és a délutáni csúcs. 
A tranzitforgalom nagysága a várost érintő összes közúti helyváltoztatások számához 
viszonyítva elenyésző, ha azonban az egyes kordonpontokon áthaladó forgalom 
nagyságához viszonyítjuk, az arány jelentősnek mondható. Igaz ez a teljes 
járműszámot tekintve is, a nehéz-tehergépjárművek esetében pedig sok úton 
kiemelkedően magas. A felvételek alapján átlagosan 1,7 ember ült a városhatárt átlépő 
személygépjárművekben. 
 
A forgalom felvételek alapján a legnagyobb forgalom a 3. sz. és a 26. sz. főutak 
átkelési szakaszán (Búza tér) van, itt az egész napi forgalom 26-32 ezer Ejm. 
A legnagyobb órás forgalom 7:00-8:00 órára tehertő a városban ekkor a legélénkebb a 
város forgalma. A bevezető utakon gyakran alakulnak ki torlódások, kisebb dugók. 
Az időtartam nincs teljesen egy óra, a belváros felé haladva egyre rövidebb ideig tart a 
reggeli csúcs. Amíg a Tapolcai elágazásnál 7:00-7:40 közé tehető a csúcsforgalom, 
addig a Soltész N. K. u.- Vörösmarty u. kereszteződésében ez az időszak 7:10-7:30 
közé esik. 
 
A város helyi közlekedését meghatározó fontos, nagy forgalmat vonzó területei: 
a közintézmény és kiskereskedelmi koncentráció a belvárosban, az Egyetemváros, az 
egészségügyi intézmények, az alapfokú és középfokú oktatási intézmények (sok 
közülük a városmagban és környékén), a nagyobb ipari/termelő létesítmények a külső 
városrészekben, valamint a bevásárlóközpontok. 
A belvárosi kiskereskedelmi koncentráció áruszállítási igénye jelentős, valamint a 
városban vannak rendkívül nagy logisztikai igényű kereskedelmi központok (pl. 
Miskolc Plaza, Szinvapark) és iparterületek (pl. D&D, Fux, Bosch, Remy -, és ipari 
parkok). 
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4.4 Parkolási szokások és jellemzők 

Miskolc közlekedési szabályozása távol áll a nyugati példák szigorú 
autómentesítéseitől. A gyalogosokat és a kerékpárforgalmat is szem előtt tartva 
igyekszik parkolási lehetőséget biztosítani a belvárosban parkolni szándékozók 
számára is. 
Miskolc város felszíni közterületi parkolási rendszerét üzemeltető Régió Park Miskolc 
Kft folyamatosan fejleszti, korszerűsíti a parkolási rendszert, szabályozza a 
gépjárműforgalmat. Az eddigi cél az volt, hogy a rendszer – folyamatosan növekvő 
gépjárműpark mellett is – megfelelően lássa el feladatát, azaz a túlzsúfolt és erősen 
szennyezett belvárosi környezetet tehermentesítse.  
A társaság, tekintettel a megnövekedett igényekre, parkolóházak, mélygarázsok 
építésével, működtetésével is bővíteni kívánja az elérhető parkolóhelyek számát. 

• Széchenyi negyed Parkolóház – Régiposta utcán 334 férőhely, 5 szinten 
• Belvárosi mélygarázs  – Európa tér 167 férőhely, m 2 szinten  
• Patak utcai mélygarázs (kivitelezés alatt): 129+2 férőhely, 2 szinten 

 
A városban több parkolóház is működik főleg a belvárosban épült a nagyáruházak 
kezelésében:  

• a Miskolc Plaza, B és C szárnya 
• Szinvapark, Interspar mélygarázsa és a Média Markt parkolóháza 

 
A város határaiban lévő Áruházak (Tesco, Auchan) parkolói funkcióbővítéssel 
felhasználhatóak volnának P+R parkolók számára.  
 
A járművezetők parkolási szokásaira jellemző, hogy akkor is felszíni parkolót 
részesítik előnyben, ha a közvetlen közelben parkolóház van, és ott akár 25%-kal is 
kedvezőbb az óránkénti díjtétel. 
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4.5 Közlekedésbiztonsági helyzet

Amint a 9. számú ábra diagram
csökken, ugyanakkor az is észrevehet
rendőrség célja, elsősorban a halálos és súlyos következménnyel járó balesetek 
számának csökkentése lenne, a diagram azonban jelzi, hogy nem ez valósult meg.
 

9. ábra: Személyi sérüléses balesetek száma és k

 
A következő diagram (10. számú ábra) 
balesetek számának csökkenése mellett a balesetek következmény szerinti összetétele 
kedvezőtlenül alakult. A csökkenés kizárólag a könny
csökkenéséből származik, míg a súlyos sérüléssel járó balesetek száma növekedett.
 

10. ábra: Balesetek százalékos megoszlása

 
A Magyar Rendőrség hivatalos honlapján mindenki számára 
térkép (11. sz. ábra) alapján azt tapasztaljuk, hogy a város településszerkezeti 
adottságai alapján a feltételezhet
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Közlekedésbiztonsági helyzet 

diagramja mutatja a balesetek száma 2009. óta folyamatosan 
csökken, ugyanakkor az is észrevehető, hogy az összetétel is folyamatosan változik. A 

sorban a halálos és súlyos következménnyel járó balesetek 
számának csökkentése lenne, a diagram azonban jelzi, hogy nem ez valósult meg.

. ábra: Személyi sérüléses balesetek száma és kimenetele Miskolcon (Forrás: Rend

(10. számú ábra) még határozottabban mutatja meg hogy a 
balesetek számának csökkenése mellett a balesetek következmény szerinti összetétele 

tlenül alakult. A csökkenés kizárólag a könnyű sérülések számának drasztikus 
l származik, míg a súlyos sérüléssel járó balesetek száma növekedett.

. ábra: Balesetek százalékos megoszlása (Forrás: Rendőrség)

rség hivatalos honlapján mindenki számára hozzáférhet
alapján azt tapasztaljuk, hogy a város településszerkezeti 

feltételezhetőhöz hasonló képet kapunk. 
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mutatja a balesetek száma 2009. óta folyamatosan 
olyamatosan változik. A 

sorban a halálos és súlyos következménnyel járó balesetek 
számának csökkentése lenne, a diagram azonban jelzi, hogy nem ez valósult meg. 

 
imenetele Miskolcon (Forrás: Rendőrség) 

még határozottabban mutatja meg hogy a 
balesetek számának csökkenése mellett a balesetek következmény szerinti összetétele 

érülések számának drasztikus 
l származik, míg a súlyos sérüléssel járó balesetek száma növekedett. 

 
rség) 

hozzáférhető baleseti 
alapján azt tapasztaljuk, hogy a város településszerkezeti 
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11. ábra: Baleseti gócpontok (Forrás: Rendőrség) 

 A kelet – nyugati tengelyen regisztrálták a legtöbb esetet, amelyben közrejátszik a 
szakaszon lezajló intenzív forgalom, és a szakasz hossza is. Különösen igaz ez a 
tengely nyugati szárnyára, míg a keleti szárny esetszáma meglepően alacsony. 
 
Ugyancsak magas az észak – déli tengely baleseti gyakorisága, itt a déli szakasz mutat 
magasabb értéket, melynek magyarázata az lehet, hogy e szakasz mentén fekszik a 
város legnagyobb lakótelepe az Avas.  
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4.6 A közösségi közlekedés jellemzői 

A városban a közösségi közlekedést használókra jellemző utazási szokásokat 
szemléltetik az alábbi, 12., 13. számú ábrák. 
 

 
12. ábra: Közösségi közlekedéssel utazók eszközválasztása (Forrás: MVK Zrt.) 

 
13. ábra: Átszállások száma a városban (Forrás: MVK Zrt.) 

A 2012. évi utasforgalmi statisztikák alapján a miskolci helyi közösségi közlekedési 
eszközökön, egy átlagos munkanapon közel 280 ezer utazás történik. Ezek több 
mint 1/3-a villamoson, a többi autóbuszokon történik  
 
A villamos viszonylatokra több mint 80 ezer utas száll fel, napi rendszerességgel  
A legtöbben a Szinvapark és Városház tér megállók között utaznak (több mint 
35.500 utas/nap/irány), és több mint 25 ezres a napi forgalom az Szinvapark – 
Károly u. szakaszon. A legtöbben a Szinvapark megállóban szállnak fel, illetve le 
(naponta 14.600 utas). 
A közösségi közlekedési eszközök napi járatszámát tartalmazza az alábbi 14. számú 
ábra. 

Általában busszal 

közlekedik

44,5%

Általában 

v illamossal 

közlekedik

17,0%

Busszal és 

v illamossal is 

közlekedik

38,5%

Általában 2 

átszállással 

közlekedik

19,0%

Általában 1 

átszállással 

közlekedik

38,7%

Általában 1 

v onalon 
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14. ábra: A közösségi közlekedési eszközök járatszámai 2012 (Forrás: Trenecon-Cowi) 
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A forgalomszámlálás és a menetrendi adatok alapján egész órás intervallumokra 
összegezve a felszálló illetve leszálló utasokat, meghatározható a forgalomnapi időbeli 
lefolyása. Mind a felszállókat, mind a leszállókat tekintve a legnagyobb forgalom 
reggel 7 és 8 óra között volt, a napi utasszám 11,5 illetve 12,5%-a, míg a délutáni 
legnagyobb forgalmú óra 16 és 17 óra között adódott. A reggeli csúcsidőszak 
gyakorlatilag a csúcsórára (a munka és iskolakezdésre) korlátozódik, értéke 2-2,5-

szeresen haladja meg az előtte, illetve utána következő időszak órás forgalmát.  
Délután 13 órától 17 óráig tart a csúcsidőszak, az egyes órák utasszáma 10-15 %-on 
belül adódik. A felszállók és leszállók számának napi alakulása nagyon hasonló, 
szembetűnő eltérés a reggeli csúcsórában mutatkozik, amikor még kiugróbb a leszálló 
utasszám, ami szintén a hivatásforgalomhoz köthető. 
 
A helyközi közlekedés döntő részét a Borsod Volán Zrt. Búza téri autóbusz állomása 
bonyolítja le, amely a 3-as és a 26-os főközlekedési utak csomópontjában van. Napi 
utasforgalma munkanapokon közel 10.000 fő. Az autóbusz-állomáson 
munkanapokon 312 db járat indul, és 312 db járat érkezik, és 30 járat áthalad. A 
járatok számát és a napi utasforgalmat tekintve, a város egyik legforgalmasabb 
végállomásai közé tartozik. 
A legnagyobb forgalmú megállók – természetesen – a Búza téri végállomás, a Megyei 
Kórház és a Tapolcai elágazás. 
Ezt a három megállót veszi igénybe az összes utas legalább 70 %-a. Viszonylag sok 
utas veszi még igénybe a SZTK Rendelő/Lévay J. u.,  illetve a Corvin u./Vörösmarty 
városrész megállókat. 
 
Jelentős utasforgalmat csak a Kandó Kálmán téren lévő Tiszai pu. bonyolít le. Napi 
utasforgalma munkanapokon közel 4.500 fő. Az állomás adatait tekintve az érkező 
utasforgalom reggel 6:40 és 7:40között a legnagyobb. 
 

4.7 A környezet állapota 

Az utóbbi időben a NOx és az ózon környezeti koncentrációjának általános 
emelkedése tapasztalható, ami a szakértők szerint egyértelműen a növekvő 
gépjárműállománnyal magyarázható. A város belterületein és a forgalmas főútvonalak 
mentén a légzési zónában jelenleg is magas szennyezőanyag-koncentrációk mérhetők, 
helyenként növekvő gyakorisággal. 
A fenti megállapításokat a Környezetvédelmi Felügyelőség automata mérőhálózatának 
elmúlt évi idősorai megerősítik. 
 
Az Észak-magyarországi Környezetvédelmi, Természetvédelmi és Vízügyi 
Felügyelőség (ÉM KTVF) adatai szerint zaj tekintetében a lakosságot főként a 
közlekedési zaj zavarja, a beérkező panaszok elsősorban a közlekedéssel 
kapcsolatosak. A környezet terhelése a mérések szerint is alapvetően a közlekedésből 
származik, és időszakosan és szezonálisan változik.  
Miskolc városa a szálló por (PM 10) koncentráció miatt az ország szennyezett 
területei közé tartozik. 



Miskolc Város Fenntartható Közlekedési Terve – SUMP of Miskolc 

39 

 
A környezet zajállapotát legjobban zajtérképekkel lehet leírni. A zajtérkép térképes 
formában mutatja a terület zajterhelését. Az utóbbi években az EU országokban a 
méréseken alapuló vizsgálatokat a számítással végzett vizsgálatok, értékelések 
váltották fel. A zajtérkép kiválóan alkalmazható zajcsökkentési intézkedések 
szemléltetésére. A stratégiai zajtérképek eredményeként létre jövő konfliktustérkép és 
érintettségi számok alapján kiválasztható a zajcsökkentési intézkedések 
beavatkozásának fontossági sorrendje.  
 
A zajtérképek összeállítása után megállapíthatóvá vált, hogy a közlekedés eredetű 
zajterhelés Miskolc szinte minden mért főút-menti pontján határérték feletti (a kisebb 
mértékű 1-2 dB-től a jelentős 12 dB-ig változik a túllépés). A Környezetvédelmi 
Felügyelőség álláspontja ismert, eszerint környezetbarát közlekedési megoldásokkal a 
közlekedési és forgalmi zaj egyértelműen csökkenthető lenne. 
A legnagyobb terhelésű homlokzatú épületben élők megoszlását (P1A) szemlélteti a 
homlokzatokat érő zajterhelés nagyságának függvényében az alábbi ábra. 
 

 
15. ábra : A Zsolcai kapu zajterheltsége (Forrás: ÉMI-KTVF)  
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5. Miskolc város jelenlegi közlekedési helyzetének 

értékelése 

5.1 Városszerkezet - Miskolc Város területi adottságai 

A város szerkezete erősen centralizált, a közszolgáltatási funkciók a város keleti részén 
a belvárosban koncentrálódnak. 
A nagy bevásárlóközpontok is jellemzően a város keleti részén a 3 legfontosabb 
„városkapuban” találhatók (a Szentpéteri kapu, a József A. út, valamint a Pesti 
út mentén), vélhetően az autópálya közelsége miatt. Ezzel szemben a város nyugati 
oldala kereskedelmi szempontból lefedetlen. Ez a városon belül nagy kelet-nyugat 
irányú bevásárlóforgalmat eredményez, ami az úthálózat szerkezete miatt a belvárosi 
forgalomrais hatással van. 

Hivatás - forgalmat generáló létesítmények (önkormányzat, iskolák stb.) nagy része 
szintén ezen a tengely mentén helyezkedik el. Kisebb, de korántsem elhanyagolható 
része viszont a város keleti harmadában lévő észak déli tengely mentén 
helyezkedik el (kórházak, iskolák, Egyetemváros). 

A városi forgalom döntő többsége az adott infrastrukturális lehetőségek miatt a 
belvároson keresztül bonyolódik le minden irányból, minden irányba. 
 

5.2 Közúti közlekedés 

Az elmúlt években a közúti infrastruktúrafejlesztések a városi tranzit főleg nagy 
tehergépjárműves tranzit forgalom kiszorítására törekedtek, ezért a belső úthálózat 
jelenlegi közlekedési igényeket több helyen, elsősorban a csúcsidőszakban már nem 
tudja megfelelő szinten kielégíteni. A problémákat alapvetően a várost elkerülő, út 
valamint a városi tehermentesítő, vagy terelő utak félkész állapota vagy hiánya 
okozza, így az országos főutak és a város főútjai a Búza téren kapcsolódnak egy 
máshoz, sőt, mintegy 500 m hosszan fonódnak is egymással. Ez a főúthálózat kell, 
hogy levezesse a tranzitforgalom egy részét az ingaforgalmat, valamint a helyi 
forgalmat is. A többféle motivációjú forgalom összegződésével a főutak bevezető 
szakaszai túlterheltek, a belső területeken kapacitáshiánnyal küzdenek, ami 
torlódásokat és emiatt növekvő környezeti terhelést (elsősorban légszennyezést a 
főúthálózat mentén) okoz, beavatkozás hiányában további romlásra kell számítani. A 
zsúfoltság egyik oka a parkolás menedzsment hiánya.  
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Az M30-as autópálya és a Bosch út átadásával a város terhelése főleg a nehéz teher-gépjármű 
forgalom tekintetében csökkent. Ugyanakkor a városban is tapasztalható motorizációs 
tendenciák alapján valószínűsíthető, hogy időben meglépett tudatos beavatkozás nélkül a 
várhatóan a nyugat-európaihoz hasonló, a személygépjárműveket tekintve 400 jármű/1000 
lakoshoz közeli mutatószám elérése a jelenleginél sokkal komolyabb közlekedési – és ennek 
következményeként környezeti, egészségügyi és gazdasági – gondokat eredményezhet. 

A szilárd burkolatú úthálózat legnagyobb problémája a burkolat romló minősége, amely sok 
helyen – főleg a nagy forgalmú útvonalakon és csomópontokban, valamint sok lakóutcában – 
elmarad a megfelelőtől. Sok bevezető útvonalon, az országos főutak városon átvezető 
szakaszain a néhány éve felújított aszfaltszőnyeg a terhelés következtében máris 
elhasználódott, töredezett vagy nyomvályús. Az utak teherviselő rétegeit nem a ma 
tapasztalható teherforgalomra méretezték. 

A jelenlegi forgalomirányítás nem képes alkalmazkodni a forgalmi változásokhoz,a jelenleg 
még jellemzőnek mondható fix időtervű vezérlés korszerűtlen és gyakran a csomóponti 
kapacitások rossz kihasználását okozza. A városban alkalmazott 90 és 120 másodperces 
periódusidők, főként a más-más periódus idővel dolgozó jelzőlámpák esetében járműsor 
felállásokat, torlódásokat eredményeznek, ami sok esetben a korábbi csomópontok, illetve a 
keresztező utak forgalmát is akadályozzák (ráadásul a vezetőkben is azt az érzetet kelti, hogy 
állandóak a torlódások). Várhatóan a központi forgalomirányítás kiterjesztésével a jelenleginél 
kedvezőbb, dinamikusabb forgalomlebonyolódás érhető el. 

A jelzőlámpás csomópontok többségében hiányzik a környezet-barát közlekedési eszközök 
(közösségi közlekedés, kerékpáros közlekedés) előnyben részesítése. A korszerű nyugati 
forgalomtechnikával összevetve talán ez utóbbi a legfeltűnőbb eltérés. (Miközben több 
világvárosban már kerékpárosokra optimalizált zöldhullámok vannak…)  
 

5.3 Parkolás 

A belvárosba irányuló utazási igények befolyásolására a parkolás menedzsment módszereit a 
város nem alkalmazza, így a belvárosba jutás elsődleges eszköze változatlanul a 
személygépjármű. A parkolási rendszer így problémákkal küzd, a gondok elsősorban a 
belvárosban jelentkeznek, ahol túlzsúfoltak a közterületek, a fejlett európai városok 
belvárosaihoz képest a fenntarthatósági szempontokkal ütközve a bőséges felszíni közterületi 
parkolási kapacitásnál nagyobbak az igények. 

A probléma megoldására, az elmúlt években (és napjainkban) több parkolóház, mélygarázs is 
épült, de ezek az olcsóbb díjtételek ellenére növekvő, de még mindig alacsony 
kihasználtsággal működnek. Ennek legfőbb oka a gyaloglási távolság, a megszokás, a 
parkolóházaktól való „idegenkedés”. A parkolóhelyet kereső járművek feleslegesen terhelik az 
amúgy is zsúfolt belső utcákat, valamint a szabálytalanul parkolóhelyre várakozók, illetve 
parkolók akadályozzák a közúti és sok helyen a gyalogos forgalmat is, sokszor 
balesetveszélyesek. 

A fejlett európai városokhoz képest kirívó módon, nálunk a parkolóházak átadását nem követte 
a felszíni parkolók megszüntetése, a jelenleg parkolásra fecsérelt értékes belvárosi területek 
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visszaadása a városlakóknak, zöldsávok, kerékpárparkolók létesítésével. A parkolás és a 
közösségi közlekedés „park and ride” rendszerű összekapcsolása a belvárosba jutás 
eszközválasztásának befolyásolására nem jelenik meg Miskolcon. 

Bár elképzelések vannak azonban a külső területeken nincsenek pillanatnyilag a város 
tulajdonában lévő P+R parkolóként funkcionáló, jó közösségi közlekedési kapcsolattal 
rendelkező, megfelelően nagy kapacitású parkolóterek. Azonban a város szélén fekvő 
nagyáruházak parkolóinak felhasználásával és közösségi közlekedési folyosók kialakításával 
lehetőséget lehetne adni a városba érkezőknek arra, hogy a közösségi közlekedési eszközöket 
igénybe tudják venni a személygépjármű helyett. A parkolásirányító rendszer első elemei a 
már felelhetőek, de csak közvetlenül a parkoló házaknál, mélygarázsoknál. Ezen eszközök 
segítik a kapacitáskihasználás növelését a mélygarázsokban, a felszíni parkolókkal szemben a 
zárt létesítményekre terelik az autósok figyelmét, ugyanakkor a mélygarázsok elhelyezkedése 
miatt a személygépjárműveket továbbra is a belvárosba irányítják. Az egyes időszakosan 
igénybe vett parkolók hasznosítása nem megoldott; a lakótelepeken pedig már most 
kapacitáshiány tapasztalható, mely a motorizáció növekedésével tovább fokozódhat. 

 

5.4 Közösségi közlekedés 

Miskolc város helyi közösségi közlekedési rendszere – az ország többi vidéki nagy városával 
összehasonlítva – jól szervezett, a hálózat a városfő utasforgalmi csatornáit jól lefedi, a 
szolgáltatás minősége jónak mondható Emellett a rendszeren jelenleg is érzékelhető, hogy a 
közlekedési társaságok és a város vezetőinek célja a hosszú távon is megfelelő szolgáltatást 
nyújtó, és a potenciális utasok számára vonzóalternatívát kínáló rendszer létrehozása és 
fenntartása. 

A város kiterjedése elsősorban az alacsony beépítésű, központtól távol eső területek irányába 
indult meg, ennek következtében a helyi közösségi közlekedés az alacsony laksűrűségű 
területek lefedését nem tudja megfelelő színvonalon megoldani. Az agglomerálódási folyamat 
kiterjedt a város határain túlra is, bizonyos területekről az elérhetőségek szinte kizárólagosan 
egyéni közúti közlekedéssel biztosíthatók. A városbejáratok fejlesztése további forgalmat 
generál, ebben a versenyben lemaradt a közösségi közlekedés. A városban az MVK Zrt. 
üzemelteti az autóbusz és a villamos viszonylatokat is. A párhuzamos járatok 
többletkapacitása pazarlás, viszont csúcsidőben a nagy forgalmat bonyolító 
viszonylatokon jelentős a zsúfoltság. Az átszállási kapcsolatok szempontjából 
kedvezőtlen, hogy az autóbuszok és a villamos megállói több helyen nem fedik egymást, 
felesleges gyaloglási utat jelentenek az átszállóknak. 

A helyi közösségi közlekedés üzemideje viszonylag hosszúnak mondható. Az éjszakai 
közforgalmú közlekedési lehetőségek, és a Tiszai pu.-ra érkező utolsó, illetve hajnalban induló 
első vonatok utasai számára a városon belüli közlekedés lehetőségei nem mindenki számára 
adottak. Az éjszakai főleg szolgálati jellegű járatok útvonala nem támogatja lakóterületek 
felé történő eljutást. 

A helyi közösségi közlekedést kiszolgáló járművek állapota jelenleg még elfogadható szintű, 
azonban néhány típus (pl.: a régi Ikarus típusú autóbuszok) nem kínálnak komfortos utazást, 
így valószínűleg meghatározói a városi közösségi közlekedés lakossági megítélésének. Másik 
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probléma, hogy miután a járműpark rendkívül heterogén, így az üzemeltetés és a 
fenntartás költségeit növeli, a járműfejlesztéseket és korszerűsítéseket megnehezíti az 
összetétel. A jármű-rekonstrukció folytatása a versenyképesség megtartásának egyik kulcsa 
lehet a jövőben. 

Az utastájékoztatás jelenleg csak statikus menetrendi információk nyújtását jelenti, a valós 
idejű információk eljuttatása az utazóközönséghez nem megoldott. A villamospálya 
korszerűsítése mind az utazási sebesség és komfort növelése, mind a környezetet érő 
zajterhelés csökkentése szempontjából nagy jelentőségű, ugyanakkor a közösségi közlekedés 
infrastruktúrája jelentős további fejlesztéseket igényel. 

A közösségi közlekedés nem kap prioritást a városban, minimális mértékben (egyes 
csomópontokban helyi szinten) jelenik meg a közösségi közlekedési járművek előnyben 
részesítése. Emiatt a nagy közúti forgalmat bonyolító főúthálózaton, illetve a nagy 
forgalmú csomópontokban gyakori a közösségi közlekedési járművek forgalmi 
akadályoztatása. Ez az utazási idők növekedését okozza a fontosabb útvonalakon, ami a 
közforgalmú közlekedés személygépjárművel szembeni versenyképességét egyértelműen 
rontja, az utasok eszközválasztását a közösségi közlekedés szempontjából negatívan 
befolyásolja. 

 

 
16. ábra: Az MVK Zrt utasszámainak változása 

 

A közösségi közlekedés az alábbi két útvonalat járja be egyszerre. A hatások csak fokozzák 
egymást: 

Csökkenő utasszám => csökkenő bevétel, növekvő teljesítmény felesleg =>áremelés és/vagy 
teljesítmény csökkenés =>további elpártolás a közösségi közlekedéstől =>ugrás az elejére 
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Csökkenő támogatás => csökkenő bevétel, növekvő deficit => ár emelés és/vagy, 
teljesítmény csökkenés => további elpártolás a közösségi közlekedéstől=> ugrás az elejére 

A vasúttal kapcsolatban problémákat okoz a távolsági járatok kapacitáshiánya, a nem 
megfelelő csatlakozások, az elővárosi forgalomban az alacsony vonali sebesség, illetve a MÁV 
járműparkjának állapota, melyek az eljutási idő és az utazási komfort hiányosságai miatt a 
vasút versenyképességét rontó tényezők. Évek óta elmaradnak a fejlesztések, így romló 
infrastrukturális feltételek a jellemzők, ami miatt az eljutási idők szinten tartása nem lehetséges 
(ugyanakkor a kapacitáshiányt a 2006 decemberében bevezetett ún. Menetrendszer, azaz az 
ütemes menetrend jelentősen csökkentette) Az állomási épületek fokozatos felújítás mellett 
sem nyújtják az elvárható szolgáltatási színvonalat. A megállóhelyek épületei, létesítményei 
csaknem megszűntek, sem mellékhelyiségek, sem váróhelységek, sem esőbeállók nem állnak 
mindenhol rendelkezésre. 

A vasúti hálózat sugaras elrendeződése lehetőséget biztosít az eljutási idő minimalizálására (a 
jó átszállási és csatlakozási lehetőségek miatt), a kistérségek megfelelő elérhetőségére, és 
iparvágányai által az ipari parkok kiszolgálására. A környező településeket a vonalak általában 
jól megközelítik, de sokszor csak érintik a lakott területet. Ebből adódóan az elővárosi jellegű 
vasúti közlekedés kialakításának feltételei valamennyi vonalon jók, ugyanakkor a helyi 
kapcsolatok sok esetben kedvezőtlenek. 
A város repülőtere csak sportolási célokra megfelelő. Korábban felmerült a mezőkeresztesei 
volt szovjet katonai repülőtér személy és áruforgalmi hasznosítása azonban Kassa és Debrecen 
közelsége megkérdőjelezi annak rentábilis üzemeltethetőségét. 

A vasúti hálózat sugaras elrendeződése lehetőséget biztosít az eljutási idő minimalizálására (a 
jó átszállási és csatlakozási lehetőségek miatt), a kistérségek megfelelő elérhetőségére, és 
iparvágányai által az ipari parkok kiszolgálására. A környező településeket a vonalak általában 
jól megközelítik, de sokszor csak érintik a lakott területet. Ebből adódóan az elővárosi jellegű 
vasúti közlekedéskialakításának feltételei valamennyi vonalon jók, ugyanakkor a helyi 
kapcsolatok sok esetben kedvezőtlenek. 

Miskolc város repülőtere csak sportolási célokra megfelelő. Korábban felmerült a 
mezőkeresztesei volt szovjet katonai repülőtér személy és áruforgalmi hasznosítása azonban 
Kassa és Debrecen közelsége megkérdőjelezi annak rentábilis üzemeltethetőségét. 
 

5.5 Gyalogos közlekedés 

Miskolc rendelkezik az ország egyik legrégebbi és leghosszabb sétálóutcájával, amelynek 
sajátossága, hogy azt villamospálya szeli át. 

Nehéz feladat a két funkció (a korzó, – mely a gyalogosok részéről kevésbé fegyelmezett, nem 
közlekedésként, hanem sétaként, társasági életként megélt magatartást feltételez –, valamint a 
nagy kapacitású közösségi közlekedés) biztonságos összhangba hozatala, mely csak úgy 
lehetséges, ha a sétálóutcában a villamosok lassan, a főutca alapfunkciójára tekintettel, a 
gyalogosokra, és a kerékpárosokra figyelemmel közlekednek. 
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A sétálóutca múlt században történt kialakítását azonban nem követte semmilyen folytatás, a 
belváros érdemi forgalomcsillapítása Miskolcon máig nem történt meg, ezzel szemben a város 
megtűri a tömeges járdára parkolást. Ezért a belvárosban a gyalogos közlekedés feltételei 
kifejezetten rosszak. A belváros egyéni motorizációnak való alárendelése, a sanyarú gyalogos 
feltételek teljes ellentétben állnak Európa versenyképes városainak gyakorlatával. 

A főúthálózat mentén jellemző jelentős közúti forgalom a biztonságot és a komfortérzetet 
csökkentik, a gyalogosok és lakosság egészségére károsan hat. Jelentős elválasztó hatást 
jelentenek a város főútjai (legproblémásabb a Búza tér térsége, ahol a gyalogosok száma is 
igen magas, és a város átmenő fő közlekedési útjai is találkoznak), ezek mentén a 
légszennyezés és a zaj, jelentős és állandó problémát jelent, az átkelési helyeken pedig sok a 
lehetséges konfliktuspont a kanyarodó közúti forgalmi irányokkal. 

A Búza téren súlyos probléma a gyalogosok aluljáróba kényszerítése.  

A lakóterületeken hiányoznak a tempó 30 övezetek, a Lakó- Pihenő Övezetek (LPÖ-k), ennek 
következtében sok a gyalogos gázolás, lásd pl.: Avas. 

A gyalogos infrastruktúra egyes helyeken teljesen hiányzik, lásd Andor-Görögszőlő-
Szarkahegy tengely, ez 3 km! 

 

5.6 Kerékpáros közlekedés 

A város kerékpárforgalmi gerinchálózata kelet-nyugati irányban teljesen, észak-déli irányban 
jelentős mértékben már rendelkezésre áll, azonban a létesítménytípusok jelentős hosszban már 
ma sem felelnek meg sem a közlekedésbiztonsági követelményeknek, sem a folyamatosan 
növekvő forgalmi igényeknek. Ezért már középtávon is elkerülhetetlen ezek korszerűbb és 
biztonságosabb elemekkel való kiváltása. 

A kerékpáros közlekedés legnagyobb gondja, hogy a várost sem észak, sem kelet, sem dél felől 
nem lehet kerékpárral megközelíteni, mert a városból kivezető egy- (3-as számú) illetve 
kétszámjegyű (26 –os számú) főközlekedési utak lakott területen kívüli (esetenként már lakott 
területi) szakaszain a kerékpározás tiltott. A tiltást egyes szakaszokon a nagy Átlagos Napi 
Forgalom (ÁNF) és nehézgépjármű-részarány indokolja, de ezen szakaszok mellett megfelelő 
kerékpáros infrastruktúrának kellene lennie, ami viszont hiányzik. 

A városon belül elkülönített kerékpárutak (szegélyen kívül, külön koronán vezetett 
kerékpárforgalmi létesítmények) építésére nem nagyon van már szükség. 

Teljesen hiányzik viszont a kerékpáros forgalom előnyben részesítése. 

Eddig mindössze 12 egyirányú forgalmú úton vált lehetővé a kétirányú kerékpározás, pedig a 
nemzetközi tapasztalatok azt mutatják, hogy ezen intézkedés széles körű alkalmazásával a 
kerékpáros közlekedés versenyképessége jelentősen javítható. 

Miskolcon jelenleg egyetlen jelzőlámpás csomópontban sem működik kerékpáros előzöld. 
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A városban alig találni a mai követelményeknek, és az elhelyezendő kerékpárok számának 
megfelelő kerékpárparkolókat, a kerékpárparkolás gyakorlatilag megoldatlannak nevezhető. 

Nincs egységes és korszerű, a kerékpárforgalmi hálózatot lefedő útirányjelző táblarendszer. 

Tájékoztató (térképes) táblákat az ÉMOP-ban ugyan helyeztek ki, azonban azok funkciójuk 
betöltésére alkalmatlanok. 

A városban nem működik Közösségi Kerékpáros Közlekedési Rendszer (KKKR). 

 

5.7 Közlekedésbiztonság 

A Miskolci Rendőrkapitányság által rendelkezésünkre bocsátott adatok alapján Miskolc város 
területén évente 180-300 személysérüléssel járó baleset következik be. 

A belesetek közel fele-fele arányban útkereszteződésben, illetve nyílt szakaszon következtek 
be, a legjellemzőbb ok az elsőbbségadás elmulasztása, illetve a sebességtúllépés. A 
csomópontok közül az elsőbbségadás táblával szabályozott a leg balesetveszélyesebb, de sok 
baleset történik a jelzőlámpás kereszteződésekben is, amikor a járművezetők tilos jelzés 
ellenére haladnak át. 

A balesetek 27 %-a gyalogosok elütése, melyek közel 1/3-a a kijelölt gyalogátkelőhelyen 
történt (ez az összes baleset közel 9 %-a), többségében a járművezető hibájából. A belvárosban 
kiemelkedően magas (50% fölötti) a gyalogosbalesetek aránya. 

A balesetek közel 15 %-ban kerékpáros is részt vett, melyek többségében maga a kerékpáros 
volt a hibás. 

A baleseteknek 3 %-a halálos kimenetelű, melyekben szinte egyformán vettek részt a 
közlekedés résztvevői. Említésre érdemes tény, hogy Miskolcon több éve nem halt meg 
balesetben kerékpáros.  

Miskolc elhelyezkedéséből adódóan a bekövetkezett balesetek többsége a város belső 
részeiben történik, mivel a nagy forgalmat lebonyolító országos főközlekedési útvonalak a 
város keleti részében szelik át a települést. 

A legveszélyesebb útszakaszok a város kelt nyugati és észak - déli tengelye, valamint az Avas 
lakótelep.  
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5.8 A mozgásukban korlátozottak helyzete 

Miskolcon a mozgáskorlátozottak a tipikus nagyvárosi problémákkal talán kisebb mértékben 
is, de találkoznak. Az utcákon a magas járdaszegélyek és az esetek többségében letörés/rámpa 
nélküli padkák a jellemzők, sok helyen pedig a járdák túl szűkek, ráadásul – főleg a 
belvárosban – a szabálytalanul parkolók is nehezítik a közlekedést. 

Emellett a gyalogátkelők közül csak néhány van a vakok és gyengén látók átkelését segítő 
hangjelző berendezéssel felszerelve. Sajnos a kerékpárforgalmi fejlesztések tovább 
nehezítették a vakok közlekedését: a kerékpársávok helyett megvalósított gyalog- és 
kerékpárutak miatti szegélysüllyesztések nehezítik tájékozódásukat az útkereszteződésekben, a 
sárga színű kerékpáros osztóvonalat pedig nem érzékelik, így balesetveszélyt jelent, ha a 
kerékpáros oldalra tévednek. 

A közösségi közlekedési járművek legtöbbje magas padlós (a 150 autóbusz és a 32 
villamos közül csak 45 autóbusz alacsonypadlós), ezeken nincs lehetőség kerekes székesként 
utazni. A villamos esetében javulást fog jelenteni a járműpark cseréje, mellyel 31 db 
alacsonypadlós villamos fog tudni hadrendbe állni. 

A villamosok megállói teljes körűen akadálymentesítve kerültek átépítésre a Zöld Nyíl projekt 
keretében 2010-2012 között. 

Az autóbuszok megállóinak többsége már akadálymentesen megközelíthető a mozgás sérültek 
számára is. Azonban a Tiszai pu.-on a közlekedési módot váltók átszállása nincs, vagy csak 
nagy kerülő útján van biztosítva. 

A munka – tanulás – ügyintézés miatt szükségszerűen látogatandó közintézményekbe 
(közhivatalok, iskolák, posták, vízművek, stb.), valamint a szabadidős tevékenységeket kínáló 
épületekbe (mozi, színház, múzeumok) való bejutás kérdéses, ugyanakkor valószínűsíthetően a 
kép nem túl kedvező. Pozitív példát az új építésű létesítmények jelentenek (pl.: Generali 
Aréna, Jégcsarnok, Miskolc Pláza, Szinvapark), ahol az érvényben lévő szabályozásnak és a 
fokozatosan változó szemléletnek köszönhetően már erre a speciális területre is figyeltek a 
tervezők. 
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5.9 Környezeti terhelés 

A közlekedés eredetű zajterhelés Miskolc szinte minden mért főút-menti pontján határérték 
feletti. 

A korábban jelentős ipari termelés visszaesésével a városi levegő minősége sokat javult, a 
korábban jellemző kén-dioxidszennyezés gyakorlatilag megszűnt, de az emissziós helyzet 
egyéb szennyezőanyagok tekintetében is javult. A levegő tisztasága tekintetében jelenleg a 
legjelentősebb a szennyező forrásnak számít a szálló por PM10 koncentrációja.  

Napjainkban a légszennyezettségi helyzet alakulását a közlekedési eredetű légszennyezés 
mellette a kommunális kibocsátók, a lakossági fűtés általi kibocsátása, valamint az illegális 
hulladékégetés határozzák meg. Az energia árak emelkedése miatt újra nagyobb arányban van 
jelen a szilárd tüzelőanyagok használata, melyből eredő légszennyezés – kedvezőtlen téli 
időjárási viszonyok között több alkalommal, rövid ideig fennálló szmoghelyzet kialakulásához 
is vezetett városunkban. 

Miskolc igyekszik csökkenteni a város környezeti terhelését, ezért olyan zöld-energia projekt 
megvalósításán dolgozik jelenleg is, mellyel minél nagyobb százalékban környezetbarát, zöld-
energiaforrásból tudja fedezni igényeit. Ezen prioritások mentén valósul meg a Mályiban 
feltárt termikus földhő fűtési célra történő hasznosítása. Ugyancsak a város zöld- energia 
felhasználású törekvéseit erősíti a közelmúltban, a Kilián városrészben létesült Biomassza 
üzem is. 
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5.10 SWOT elemzés 

A SWOT elemzésben röviden összefoglalásra kerül a Város jelenlegi közlekedési helyzete, 
annak erősségei, gyengeségei, valamint azon pozitív (lehetőségek), illetve negatív (veszélyek) 
külső tényezői, várható folyamatai, melyek befolyásolhatják azt a jövőben 

 

ERŐSSÉGEK GYENGESÉGEK 

• A város regionális központ jó közúti-vasúti 
elérhetőség 

• Jó közösségi közlekedési hálózata van, 
• A közösségi közlekedés egy kézben, az 

önkormányzat felügyelete alatt van. 
• Kis gépek fogadására alkalmas repülőtere 

van. 

• Javuló környezeti viszonyok 

• Vonzó turisztikai úti célok a város 
környékén 

• Munkaerő túlkínálat 

 

• Hiányos, túlterhelt közúthálózati elemek 

• Romlik az útburkolat állapota, a 
javításhoz szükséges erőforrások nem 
teljes mértékben állnak rendelkezésre 

•  A változó forgalmi viszonyokhoz (még) 
nem alkalmazkodik a jelzőlámpás 
forgalomirányítási rendszer. 

• A forgalomirányító rendszer két külön 
szervezet kezelésében van. 

• Magas az egyéni közlekedés aránya a 
közösségi közlekedéshez képest 

• A belváros közlekedési problémái, 
különös tekintettel a parkolásra 

• Hiányos kerékpáros infrastruktúra 

• A repülőtér kifutója nem 
szilárdburkolatú, csak látra repülés 
lehetséges 

• Nyomorszintre szegényedett telepek 
kialakulása  

• Az alacsony iskolázottságú, a 
munkapiaci feltételeknek megfelelni nem 
tudó népesség arányának emelkedése 

• Hajléktalanok magas száma 

LEHETŐSÉGEK VESZÉLYEK 
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• A várost elkerülő országos utak, és a 
félkörgyűrű fejlesztése 

• Régióközponti szerepéhez kapcsolódó EU 
források  

• Az infrastruktúra-fejlesztésekhez 
kapcsolódóan elérhető pályázati 
lehetőségek 

• A Térségi Közlekedési Szövetség 
megalakulása (növekvő hatékonyság) 

• 100km-es körzetben 2db nemzetközi 
repülőtér is található (Kassa, Debrecen) 

• A kerékpáros közlekedési lehetőségek 
további fejlesztése 

 

• Központi szerep miatti 
forgalomnövekedés 

• A Miskolcot érintő, tervezett országos 
úthálózat-fejlesztések késése, elmaradása 
(Miskolc- Kassa gyorsforgalmi út) 

• Az egyéni közlekedés további térnyerése 
a közösségi közlekedés kárára 

• A közlekedés okozta környezeti 
terhelések további növekedése 

• A közösségi közlekedés 
finanszírozásának átalakulása 

• A lakosság romló fizetőképessége miatt a 
szolgáltatást megfizetni tudó lakosság 
részaránya csökkenhet 

• A város népességmegtartó képességének 
csökkenése, a jól képzett rugalmas 
fiatalok elvándorlása 

 

  



Miskolc Város Fenntartható Közlekedési Terve – SUMP of Miskolc 

51 

6. A város fenntartható közlekedési rendszerének fejlesztési 

stratégiája 

6.1 A fenntartható közlekedés stratégiája 

A közlekedéssel kapcsolatban felmerülő problémák megoldására két lehetősége van a 
városnak. A közúti kapacitások növelésével kiszolgálhatja a lakosság igényeit, és a mindenkori 
kereslethez igazítja a kínálatot, vagy a közlekedési rendszer átalakításával és tudatos, tervezett 
menedzselésével igyekszik befolyásolni a keresletet. 

 

 Követő (liberális) 
közlekedéspolitika  

Az igényeket formáló 
közlekedéspolitika 

ELŐNYÖK 

Mentes az autósokkal 
kialakuló politikai 
konfliktusoktól 

Környezeti állapot, baleseti 
helyzet fokozatos javulása 

 
Hosszú távon csökkenhetnek 
az üzemeltetés, fenntartás 
költségei 

HÁTRÁNYOK 

 

Hosszú távon fenntarthatatlan 
eszközválasztási tendenciák 
fennmaradása (romló 
modalsplit) 

Politikai konfliktusok az 
intézkedések veszteseivel, az 
autósokkal 

Növekvő környezeti terhelés 
és környezeti externáliák, 
helyhiány 

Az elsődleges hasznok nem 
pénzbeli hasznot jelentenek 

Növekvő igény a közúti 
infrastruktúrafejlesztésekre 

 

Az első megoldás jelentős anyagi terhekkel jár – főleg, ha az externális költségeket is 
figyelembe vesszük –, azonban politikailag kényelmesebb, kevesebb konfliktust szül, és talán 
könnyebben megvalósítható. Ugyanakkor Miskolc közlekedése és így közvetve a környezeti 
állapot és a turisztikai vonzerő szempontjából hosszú távon kedvezőtlen. A szűk 
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keresztmetszetet jelentő útszakaszok, csomópontok felülvizsgálatán, átépítésén felül további 
közúti kapacitásnövelés átmenetileg javíthatja ugyan a gépjárműves közlekedés feltételeit, 
ugyanakkor rövid időn belül várhatóan a kereslet növekedését és így a jelenlegi problémák 
újbóli fokozottabb kialakulását eredményezi (ezt mutatják a nyugat európai példák is). 

Az igényeket formáló közlekedés-politika megvalósítása lehet a kulcsa a közlekedési rendszer 
hosszú távú működőképességének és a környezeti állapot megóvásának – vagyis a 
fenntarthatóságának. A fenntarthatóság fogalma először az 1987-ben kiadott „Közös jövőnk” 
című ENSZ jelentést követően jelent meg a nemzetközi fejlesztés területén, ezután szorosan 
összeforrt a környezetvédelem kérdésével. A fenntarthatóság egyenlő volt a közlekedési 
rendszerek használatából eredő környezeti károk – (nem megújuló) energiafogyasztás, 
légszennyezés, zaj, rezgés, közlekedési balesetek stb. – csökkentésével. 

A fenntartható fejlődésnek három stratégiai alapelvét határozták meg. Ezek közlekedési 
jelentősége az alábbiakban foglalható össze: 

• I. alapelv: csökkentés = egyes közlekedési igények megelőzése. Általában a mobilitás 
növekedését a gazdasági fejlődés előfeltételének tekintik, holott az összefüggés cáfolható. A 
városi közlekedésben, adott területek közlekedési igényének csökkentése megvalósítható, és 
ténylegesen számos olyan városfejlesztési terv alapja, melyek nagy kapacitású közösségi 
közlekedés (vasút stb.) által megfelelően kiszolgált, beépített folyosók koncentráltfejlesztésére 
összpontosítanak. 

• II. alapelv: helyettesítés = a közlekedési igények – személy- vagy áruszállítás 
eszközválasztásának eltolása alacsonyabb környezeti hatású közlekedési rendszerek felé. A 
legtöbb országban a hivatalos stratégia „jutalmazó” és „büntető” intézkedések keverékével 
írható le (a közösségi közlekedésfejlesztése, illetve az autóhasználat gátlása) – jóllehet a kettő 
között széles egyensúlyt tartva. 

• III. alapelv: hatékonyság = a közlekedés fejlesztési eszközei – kevesebb erőforrás 
felhasználása az előállítás során, alacsonyabb energia fogyasztás az üzemelés során és a 
legtágabb értelemben vett alacsonyabb „kibocsátás”(légszennyezés, zaj stb.). Ez egyrészt a 
jelenlegi technológiák továbbfejlesztésével (evolúciós út), vagy teljesen új motorok és 
üzemanyagok kifejlesztésével és elterjesztésével (revolúciós út) érhető el. 

Európai összefüggésben a fenntartható fejlődés 2001-ben az Európai Bizottság „Európai 
közlekedéspolitika 2010-ig: itt az idő dönteni” címet viselő Fehér Könyvében jelent meg 
először. A következő, „Európa válaszúton – a fenntartható fejlődés szüksége” (Europe on the 
move, EU, 2003) című kiadványban a fenntarthatóság az európai közlekedési rendszerek 
fejlesztésének arányos módon történő igényét fejezi ki, egyúttal biztosítva: 

− a közlekedési lehetőségek fenntartását és bővítését, azaz a személyek és áruk szabad és 
hatékony áramlását az EU területén, 

− a közlekedés biztonságának növelését, 

− a közlekedés energiafelhasználásának szinten tartását vagy csökkentését, 
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− a közlekedés okozta környezeti károk (levegőszennyezés, zaj, rezgés, az értékes természeti 
területeken zsúfoltság) csökkentését, 

− a közlekedés közvetlen és közvetett gazdasági hatékonyságának javítását, mely elsősorban a 
közlekedési hálózatok alacsony kihasználtságú áru- és személyszállító járművekkel való 
túltelítéséből fakad. Ide értendő a magán- és munkacélú utazások forgalmi torlódásokból és 
más alacsonyutazási sebességű helyzetekből fakadó idővesztesége is. 
 

6.2 Tendenciák és feladatok Miskolcon 

Miskolcon is egyre inkább a jellegzetes nagyvárosi problémák megjelenése, illetve erősödése 
várható. Számítani kell a motorizáció további lassú növekedésére, valamint a társadalom és 
a gazdaság jelenlegi trendjeinek erősödésére. A jövedelmek növekedése miatt a társadalom 
egyre szélesebb rétegei számára lesz a hétköznapi használatban is elérhető a személygépjármű, 
ugyanakkor a szegényebb rétegek egyre jobban leszakadnak, a társadalmi különbségek 
várhatóan tovább növekednek.  
 
A gazdagodó réteg életszínvonalának növekedésével párhuzamosan pedig a jómódú lakosság 
igényszintje, elvárásai is emelkedni fognak. Emiatt egyre inkább előtérbe kerülnek az egyének 
kényelmi szempontjai, az életstílus változásával valószínűleg az egyénileg bonyolított 
mobilitási igények is növekednek majd, sokak számára a jelenlegi közforgalmú közlekedési 
rendszer nem jelent majd valós, versenyképes alternatívát. Egyre népszerűbbek a tudatos, 
egészséges életmódot ígérő szolgáltatások, a tehetősebb rétegszámára a szabadidős 
tevékenységek minősége egyre fontosabbá válik. Ez szintén a közlekedési igények 
növekedésének irányába tereli a folyamatokat. 
 
A turizmus várható növekedésével a mobilitási igény is nőni fog. Ez a közlekedési hálózatra 
jelentős terhet ró, problémamentes megoldása ugyanakkor a város számára a jövőben az 
attraktivitás egyik fontos kérdése lehet. Emellett a város felsőoktatási centrum szerepe, 
egyetemvárosi funkciója is jelentős mobilitási igényt generál (hétköznapokon a kollégium–
egyetem-belváros„ háromszögben”, a hétvégi időszakban pedig a távolsági és regionális 
viszonylatokon),elsősorban a közösségi közlekedés iránti igényt növeli, ugyanakkor a 
fiatalréteg kedvező kiindulási pont lehet a nem-motorizált módok népszerűsítésében, a 
szemléletváltás megalapozásában. A gazdasági fejlődés biztosításához jó lehetőséget nyújt a 
város földrajzi fekvése. 
 
A minőségi életkörülmények biztosítása ugyanakkor azt igényli, hogy a fejlődés a város és a 
városlakók életének zavarása nélkül menjen végbe. A megnövekedett közlekedési igényeket a 
városközponttól távol kell kiszolgálni, a belső városi térség védelme érdekében a 
környezetbarát közlekedést kell fejleszteni. 
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6.3 A fenntartható városi közlekedés-fejlesztés javasolt stratégiája 

A hosszú távú, fenntartható fejlődés elérése érdekében elengedhetetlen, hogy a jövőben 
megvalósuló fejlesztések mindegyike integrált szemléleten alapuljon. Tehát az egyes 
városrészek, funkciók fejlődése ne csupán az adott utcák, kerület fejlődését indítsák el, hanem 
a város egészére fejtsék ki pozitív hatásukat. Azaz, az egymáshoz is kapcsolódható ágazatok 
egymást erősítve nyújtsanak hosszútávon működőképes, „a fejlődés gépezetét” fenntartani 
tudó komplex megoldásokat. 

A jelenlegi helyzet, valamint a területrendezési és fejlesztési elképzelések alapján, az élhetőbb 
várost célzó alapelvek szerint a városi közlekedésfejlesztés általános célja a fenntartható 
közlekedési rendszer megteremtése. 

Ehhez a fejlesztési koncepció legfontosabb célkitűzései a következők: 

a) A belváros fokozottabb védelmét szolgáló közlekedési rendszer kialakítása 

b) A környezetet legkevésbé terhelő közúti közlekedési hálózat kialakítása 

c) A környezetbarát közlekedési módok elősegítése, a személygépkocsi használat 
előretörésének – elsősorban városon belüli – meggátolása 

d) A terület funkciójának megfelelő közlekedés biztosítása 

e) A város, illetve a koncentrált kereskedelmi és ipari területek elérhetőségének javítása 

A közlekedés-fejlesztési stratégia megvalósításához a következő fejezetekben leírt feladatok 
megvalósítását tartjuk szükségesnek: 
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7. Javasolt intézkedések, fejlesztések a városi fenntartható 

közlekedési rendszer koncepciójának megvalósításához 

7.1 A belváros fokozottabb védelmét szolgáló közlekedési rendszer kialakítása 

Elsődleges cél a közlekedés okozta környezeti terhelések csökkentése, a belváros védelme: 

• A belső közúti hálózatot és forgalmi rendet úgy kell kialakítani, hogy az egyéni 
gépjárműforgalom – lehetőség szerint csak – az ide érkező és innen induló célforgalomra 
korlátozódjék. (Az egyéni gépjárműforgalom ilyen korlátozása természetesen csak 
fokozatosan, nagy körültekintéssel valósítható meg, a belvárosi funkciók, a kereskedelem, 
szolgáltatások igényeinek szem előtt tartásával.) Növelni szükséges a fenntartható közösségi 
közlekedés arányait (közösségi közlekedés szinten tartása, kisebb mértékű növelése), a 
kerékpáros közlekedés arányának növelése 

• A belvárosban a forgalom megfelelően alacsony szinten tartása a parkolóhely- kínálat 
korlátozását igényli, ugyanakkor a belvárosi funkcióknak megfelelő számú parkolóhelyet 
biztosítani kell. A kapacitáshiányokat jól megközelíthető parkolóházakkal és a parkolóházak 
megfelelő propagálásával lehet csökkenteni, ugyanakkor a tarifarendszer újragondolásával 
biztosítható (az elérhető bevétel maximalizálása mellett) a kívánt forgalomkorlátozó hatás. 

• Az egyéni közlekedés alternatívájaként biztosítani kell mind a belváros elérhetőségét, mind 
az azon történő áthaladást jó színvonalú közösségi közlekedéssel, a közösségi közlekedés 
szolgáltatási színvonalának emelésével. 

• A Városmagban a kerékpáros és gyalogos terek kibővítésével elő kell segíteni mindkét réteg 
biztonságos közlekedését. 

• Az áruszállítás okozta környezeti terhelés csökkentése érdekében a teherforgalom 
ellenőrizhető és ellenőrizendő az egységes (idő- és súly-) korlátozás, valamint a környezetbarát 
eszközök használatát ösztönözni kell. 

• Új típusú áruszállítási (terítési) logisztikai rendszerek megvalósíthatóságának vizsgálata. Ez 
különösen fontos a belváros teherforgalmának radikális csökkentése szempontjából, de nem 
elhanyagolható a villamos vonal fejlesztése kapcsán szükségszerűen megjelenő konténeres 
szállítási módok vonatkozásában 

 

7.2 A környezetet legkevésbé terhelő közúti közlekedési hálózat kialakítása 

A hálózatfejlesztés feladata, hogy a különböző forgalmi rétegeket a számukra, illetve a város 
számára legmegfelelőbb útvonalon – a legkisebb közlekedési költséggel és környezetet 
károsító hatással – vezetve juttassuk el céljukhoz. Ez az egyes rétegek eltérő, de összehangolt 
kezelésével és irányításával valósítható meg. Ahol lehetőség van rá, ott törekedni kell a 
közlekedési igények koncentrált kezelésére. A közlekedésben utasként résztvevők egyre 
népesebb közönség számára, a közlekedésre fordított idő már nem „hulladékidő”, hiszen 
például különböző infokommunikációs eszközök alkalmazásával (laptop, WIFI, okostelefon), 
hasznos időtöltés (üzletkötés, vásárlás stb.) valósíthat meg. 
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El kell különíteni a közlekedési UTAK és a lakó UTCÁK funkcióját. 

• A távolsági és átmenő forgalmat a városi hálózatról a lehetséges mértékig a várost elkerülő 
országos főútvonalakra kell terelni, a felszabaduló kapacitásokat így a város saját forgalma 
használhatja. 

• A túlterhelt, kapacitáshiányos közúthálózati elemeken a torlódások csökkentése a 
forgalomirányítás, tájékoztatás eszközeivel, illetve a kapacitások bővítésével is lehetséges, 
ezzel javítva az eljutási időt és csökkentve a közlekedés okozta környezeti terhelést. A 
közlekedés menedzsmentjét célszerű lenne egy olyan forgalomirányítási központba 
csoportosítani ahonnan mind az egyéni, mind a közösségi közlekedés eszközeit irányítani 
lehet. (jelzőlámpa befolyásolás tájékoztató üzenetek küldése stb.)  

• A burkolt mellékúthálózat bővítése révén új útvonalak vonhatók be a közlekedésbe, ezzel 
csökkentve a főúthálózat forgalmát. 

• A városon áthaladó vasútvonalak erős elválasztó hatást jelentenek. A nagyobb forgalmú 
átjárók a külön szintű keresztezést igénylik, míg a többi esetben a meglévő átjárók állapotának 
javítása, az igények szerint pedig új átjárók létesítése szükséges. 

• A városi forgalom jelentős részét kitevő rendszeres teherforgalmat a kötött pálya, és a CITY 
logisztikai rendszerek fejlesztésével lehet koncentrálni. A meglévő infrastruktúrák 
kihasználásával, illetve szükségszerű fejlesztésével kialakítható, egy a közúti vasutakra 
alapozott ún. CARGO-TRAM rendszer, melyben az áruk kiszállítását ún. tehervillamosok is 
végeznék. 

• A közlekedési balesetek számának csökkentése érdekében a baleseti elemzés alapján 
meghatározott gócpontok részletes forgalombiztonsági felülvizsgálatára van szükség, valamint 
feladat a közlekedési morál javítása. 

 

7.3 A környezetbarát közlekedési módok segítése 

A környezetbarát közlekedési módok elősegítése, a személygépkocsi-használat előretörésének 
– első sorban városon belüli – meggátolása, az egyéni közlekedés további térnyerésének 
lassítása, megállítása az egyébközlekedési módok (elsősorban a közösségi közlekedés) 
vonzóbbá tételével, szolgáltatási színvonaluk javításával érhető el. 

• A helyi közösségi közlekedés hatékonyságának növelése érdekében egységes szakmai 
irányítás megteremtése szükséges. Közösségi közlekedés gazdasági környezethez történő 
rugalmas alkalmazkodási képességének megteremtése az igényvezérelt közlekedés fejlesztése 

• Az elővárosi közösségi közlekedési szolgáltatás (mind vasút, mind autóbusz) javítása a 
városba érkező, illetve onnan távozó gépjárműforgalom csökkentése érdekében. Közlekedési 
módok elérhetősége és szabad kombinálhatóságának biztosítása.  

• A fejlődő területeken bővíteni kell a közösségi közlekedési hálózatot, melynek alapvető 
feltétele a megfelelő infrastruktúra megléte. 

• A jelenleg rossz, szűk helyen (Búza tér) működő korszerűtlen helyi- és helyközi autóbusz-
pályaudvar áthelyezésével, a vasútállomás környékén új multimodális közösségi 
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közlekedési, logisztikai központ alakítandó ki, ami korszerű közlekedési szolgáltatásokat, 
kapcsolatokat biztosít a helyi és helyközi közösségi közlekedő utasok számára. 

• A közösségi közlekedést használók száma, aránya (modalsplit) növelhető a közösségi 
közlekedés előnyben részesítésével. 

• A vasútállomások, a város külső területein található egyes közösségi közlekedési gócpontok 
környékén várható és kívánatos a P+R jellegű forgalom megjelenése. Itt törekedni kell a 
megfelelő számú parkolóhely, illetve tárolóhely kialakítására. 

• A közforgalmú közlekedési szolgáltatásnak versenyképesnek kell lennie a személygépkocsi 
közlekedéssel. Ezért fejleszteni kell az infrastruktúrát, a járműparkot (az esélyegyenlőség 
szempontjait is figyelembe véve), korszerű telematikai alkalmazásokkal kell segíteni a 
megbízható szolgáltatást. 

• A kerékpáros infrastruktúra fejlesztésével biztonságosabbá és ez által kedveltebbé tehető a 
kerékpározás. A KKKR, mint a közösségi közlekedés új alágazatának beindítása. A már több 
helyen működő rendszerekben 3-500 méterenként vannak olyan tároló helyek ahol a 
felhasználó kerékpárhoz tud jutni, vagy használat után le tudja rakni azt. A kerékpárok 
általában speciális alakrészekből – épülnek fel az eltulajdonlás megakadályozása végett –, és a 
bérleti díj megfizetést történő igazolás után lehet velük kerékpározni. (Budapesten a BKK 
jelenleg is dolgozik egy ilyen rendszer bevezetésén BUBI néven) 

• A környezetbarát közlekedési módok népszerűségének növelésében igen jelentős szerepe van 
a kommunikációnak, mellyel a környezetbarát közlekedési módok használóinak száma, aránya 
(modalsplit) növelhető. 

 

7.4 A terület funkciójának megfelelő közlekedés biztosítása 

A terület funkciójának megfelelő közlekedés biztosítása 

• A hangsúlyozottan lakóterületi funkciójú területeken, valamint a védendő természeti 
környezetben (számos egyéb feltétel teljesülése esetén) csökkentett sebességű zónák 
létesítésével biztosítható az oda nem illőforgalom – elsősorban az átmenő és teherforgalom – 
korlátozása. 

 

7.5 A város és az új fejlesztési területek elérhetőségének biztosítása 

A város és a fejlesztési területek elérhetőségének biztosítása 

• A városba vezető országos főutak és vasútvonalak kapacitásának növelése – ez azonban 
kormányzati feladat. 

• A meglévő és új fejlesztési területek csak megfelelő szintű közlekedési kapcsolat esetén 
lehetnek vonzóak. 
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8. Kiemelt fejlesztési feladatok, a megvalósítás javasolt 

ütemezése 

A fejlesztési feladatok megvalósítására 3 időtávon történő ütemezés javasolt, ezek szerint 
elkülöníthetjük a rövidtávon, középtávon és hosszútávon megvalósítható feladatokat. 

8.1 Rövidtávon megvalósítandó feladatok 

A rövidtávon megvalósítható feladatok közé kerültek besorolásra azok a feladatok, melyek 
megvalósítására elegendő 1-2 év, illetve azok a nagyobb volumenű feladatok melyek 
elkészülte ezen az idő intervallumon belül megvalósulhatnak! 

A kerékpáros közlekedés elfogadottságának növelése 

o Kerékpárhálózat fejlesztés  
� A város teljes hálózatának felmérése a biztonságos kerékpározhatóság 

szempontjából 
� A kerékpárforgalmi hálózat javítása a meglévő szakaszok 

korszerűsítésének és a hiányzó szakaszok kiépítésének programjával, ez 
azonban a korszerű típusokkal, irányhelyesen történjen. Legyen 
összhangban a többi intézkedéssel, pl. ahol forgalomcsillapítás, 
sebességkorlátozás történik, oda általában már nem szükséges dedikált (és 
különösen nem külön koronán vezetett) kerékpárforgalmi létesítmény, 
hiszen az útpálya biztonságosan kerékpározható. 

� A meglévő hálózat biztonságos kerékpározhatóságának javítása különösen 
a csomóponti forgalomtechnikai kialakítások felülvizsgálata, és a burkolat 
javítása útján 

o A gyalogos zónákon való áthaladás lehetőségének javítása 
o Kerékpárparkolók kiépítése, sűrűn lakott területek és forgalomvonzó 

létesítmények (iskolák, üzletek, hivatalok, egészségügyi intézmények) mellett, az 
igényeknek megfelelő kapacitással 

o B+R létesítmények a külső kerületekben 
 

A közösségi közlekedési fejlesztések: 

� Előkészítő tanulmányok a közösségi közlekedés fejlesztése érdekében 
o Átfogó felmérés készítése a város és az agglomeráció közlekedési szokásairól 
o Intermodális csomópontok helyzete 
o Tram-train közlekedés lehetősége 
o Új City Logisztikai rendszer (Cargo-tram) kidolgozása 
o Nullemissziós, vagy új forgalom csillapított zónák, behajtás korlátozás 

meghatározása  
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� A közösségi közlekedés elfogadottságának növelése céljából: 

o Kötöttpályás közösségi közlekedési rendszerek előnyben részesítése 
o Autóbusz forgalom előnyben részesítése az egyéb közlekedőkkel szemben 
o Az utastájékoztatás fejlesztése (megálló, jármű, internet, telefon)  
o Hálózatfejlesztés (meglévő viszonylatok szimulációs szoftverrel történő 

modellezése az utasforgalom függvényében, valamint új viszonylatok hatásának 
vizsgálata a meglévő viszonylatokra)  

o Új területek feltárása közösségi közlekedéssel (Tapolca, Hideg-sor, Szirma) 
o Igény szerinti közlekedési rendszerek (DRT) tesztelése, alkalmazása 

 

� Villamos közlekedés fejlesztése 
 

Miskolc földrajzi fekvése jelöli ki a fő közlekedési tengelyeket. A kelet-nyugati irányban 
kiépült és modernizált villamosvonal biztosítja a hatékony közösségi közlekedési 
kapcsolatot. Számos városrész között azonban megoldatlan vagy gyenge a közösségi 
közlekedési kapcsolat. A Belváros, az Avas lakótelep és az Egyetemi központ között egy új 
villamosvonal tudja biztosítani a gyors és hatékony közlekedés lehetőségét. A 17. számú 
ábrán szemléltetett villamosvonal felhasználja a meglévő vasúti hálózat nyomvonalát. 
 

 
17. ábra: Tervezett körvillamos nyomvonala (Forrás: MMJVÖ) 
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Az új villamosvonal a kelti irányba haladva feltárja a DAM iparterületét, elősegítve a 
barnamezős terület megújítását. A vonal keleti vége pedig hozzákapcsolódik a meglévő 
villamoshálózathoz, így biztosítva a körvillamos hálózat működését. Az új villamosvonal 
így összeköttetést teremtene a jelenleg még egymástól elszigetelt városrészek között.  
 
A villamos vonalhálózat további elemeként célszerű a jelenlegi észak-déli közösségi 
közlekedési gerincvonal mentén is kialakítani villamos közlekedést.  
Az egyetemi Fűtőmű térségében célszerű egy olyan kiágazás építése, mely feltárja az 
Egyetemvárost és meghosszabbítható Tapolca irányába. Ezzel a megoldással mind 
Tapolcára, mind az Egyetemre Tram-Trainnel utazók utazási ideje, átszállási idővesztesége 
csökkenthető. 
 
A Búza tértől a Malomszög utcáig az Északi Tehermentesítőn vezetett villamos pályával 
olyan hálózat alakítható ki mely lehetővé teszi, hogy legfrekventáltabb villamos szakaszon 
történő esemény során se kelljen a villamosközlekedést leállítani, hanem alternatív 
útvonalon tovább tud közlekedni. 
 
Ehhez kapcsolódóan érdemes megvizsgálni egy a Gömöri pu.– Szeles u. – Ady E u. – 
Zsolcai Kapu útvonalon villamosvonal létesítését mely akár a Gömöri pu.-ról történő teher 
villamosok közlekedtetésének lehet gerincvonala mindamellett, hogy bekapcsolja a 
pályaudvart a város vérkeringésébe. 
 
A városszéli P+R rendszer fejlesztése érdekében célszerű a közúti vasúti hálózatot a város 
keleti része felé meghosszabbítani egy szárnyvonallal, akár a Szondi utcai teleptől az 
Auchan Borsod áruházig, azonban itt szükséges egy új Sajó híd építése is. 
 

o Projekt előkészítése, 
o Forrásszerzés  

 
� Egyéb kötött pályás közlekedési fejlesztés  

o Erdei Vasút fejlesztése (keskeny nyomtávú) (Felülvizsgálva a LÁÉV által)  
� Megállóhelyeken peronok kialakítása, akadálymentesítése, korszerűsítése 
� Elavult mozdonyok korszerűsítése a lehető legkorszerűbb megoldással  

 

� Autóbusz közlekedés 
o Buszsávok kialakítása (kerékpársávok figyelembe vételével):  

� Buszsáv kijelölés az észak-déli tengelyen 
� Belvárosi 2*2 sávos utakon buszsávok kijelölése 
� Kisbuszok (mikrobuszok, iránytaxik) közlekedtetése (DRT) 
� Zsolcai kapuba buszsáv + kerékpár sáv (4,5 m- re)  

o Új környezetbarát járművek beszerzés (pl. CNG, Elektromos) 
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� Intermodális csomópontok  
o Tervek elkészítése 

� Tiszai pu. kiemelt intermodális csomópont. 
� Gömöri pu. intermodális csomópont, vagy kiemelt átszállóhely 
� Majláthi végállomás térsége kiemelt átszállóhely 

o Projektalkotás  
 

A gyalogosközlekedési lehetőségek minőségének javítása  

o Járdán való parkolás korlátozása (minimális járda szélesség meghatározása, akár 
városrészenként) 

o Gyalogos és kerékpáros forgalom-csillapított célzónák 
� Számuk növelése  
� Útburkolatuk rendbe tétele 

 

Parkolás 

o Belvárosi felszíni parkolási kapacitás jelentős csökkentése, újragondolása, 
tekintettel a mélygarázsokra, parkolóházakra 

o Felszíni parkolóhelyek számának csökkentése visszaadása a köznek 
o Fizető parkolás díjpolitika felülvizsgálata 

 
Közút hálózati fejlesztések 

o Jelenjenek meg az utak tervezésekor az intelligens útfunkciók ahol szükségesek. 
o Úthálózati fejlesztések: 

� Forgalmi utak (Főutak)  
• DTM keleti hosszabbítás Y-híd, Kandó tér átépítés  

� Gyűjtő utak 
• 5-ös iparterület útja – 304.sz. út összekötése 
• ún. CORA területfeltáró út 
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8.2 Középtávon megvalósítandó feladatok 

A középtávon megvalósítható feladatok közé kerültek besorolásra azok a feladatok, melyek 
megvalósítására elegendő 3-10 év, illetve azok a nagyobb volumenű feladatok melyek 
elkészülte ezen az idő intervallumon belül megvalósulhatnak! 

A kerékpáros közlekedés elfogadottságának növelése 

o Kerékpárhálózat fejlesztés  
� A város és a környező települések kerékpáros kapcsolatának 

megteremtése. 
o Kerékpáros közlekedés előnyben részesítése  
o Közbringa (KKKR) rendszer kiépítése 
o Járműveken kerékpár szállítási és közösségi közlekedési megállókban kerékpár 

tárolási rendszerek felszerelése, kiépítése  
o Pedelec, e-bike vásárlás támogatása 

 

Kerékpárforgalmi hálózatok és nyomvonalak fejlesztése  

o Kelet-nyugati nyomvonal 
� Régi zsolcai út – József A. u. – Sajó gát – Fonoda u.- Tiszai pu. 
� másik ágának bevezetése a Búza térre 
� Szinva parti kerékpárút 

o Észak-déli nyomvonalak (Bosch – Miskolctapolca) 
� A Szentpéteri kapuban irányhelyes vezetés 
� A Csabai kapui meglévő gyalog- és kerékpárút helyett irányhelyes 

létesítmény 
� A Búza tér és a Tapolcai elágazás kapcsolata a Soltész Nagy Kálmán 

utcán át 
� A Tapolcai elágazástól kapcsolat a déli áruházakig, onnan Mályiba a 3. sz. 

főközlekedési. út mellett 
 

A közösségi közlekedési Intézkedések: 

� A közösségi közlekedés elfogadottságának növelése céljából: 
o Az igénybevételi pontok (várótermek, megállók, stb.) megközelíthetősége és 

átépítése a fogyatékkal élők számára 
o A közösségi közlekedés gyorsabbá tétele független vonalakkal és akadálymentes 

megállók kiépítésével, ill. a villamosok és buszok elsőbbségének biztosításával 
o P+R parkolók – park and ride, B+R – bike and ride kerékpártárolók létrehozása, 

ezen rendszerek gyakorlati megvalósítása 
o Volán, MVK MÁV-hoz telepítése  
o Alternatív meghajtású járművek alkalmazása (PM-kibocsátás határozott 

csökkentése)  
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o Tarifarendszer korszerűsítése, elektronikus jegyrendszer bevezetése (közös 
bérletelfogadás a helyközi/távolsági szolgáltatókkal, maximális átjárhatóság, 
közbringa tarifarendszerbe történő integrálása)  
 

� Villamos közlekedés fejlesztése 
o Körvillamos 
o Észak-déli villamos 
o Kelet-Nyugati hálózat kelet irányú bővítése 
o Elővárosi vasúti közlekedés fejlesztése (Tram-Train) 

� Déli kapui nagy vasúti kapcsolat 
� Északi kapui nagy vasúti kapcsolat 
� Tiszai pu. térségi nagy vasúti kapcsolat a villamos hálózattal 

 
� Autóbusz közlekedés 

o Búza téri pályaudvarok, megszüntetése a funkciók áthelyezése a Tiszai pu.-hoz.. 
o Tiszai pu. buszpályaudvar bővítése 
o Hibrid taxikat üzemeltetők kedvezményezése 

 
� Intermodális csomópontok kialakítása  

o Nádasrét  
o Tiszai pu. 
o Északi kapu (Repülőtéri út) 
o Gömöri pu.  

 

A gyalogosközlekedési lehetőségek minőségének javítása  

o Meglévő terek minőség javítása 
� Diósgyőri vár környéke 

• Szilvamag – Ferenczi S. u. - Eper u. 
� Egyetemváros 
� Miskolctapolca   

o Új lehetőségek, LPÖ, tempó 30 a védtelen közlekedők biztonságának növelésére 
 

Parkolás 

o P+R gyűrű 
� Déli kapu (AUCHAN. Pesti út - Praktiker parkoló) 
� Északi kapu (Tesco – Obi parkoló) 
� Keleti kapu (Bevásárló központok parkolói) 
� Sportliget, Stadion 
� Nádasrét  
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Közút hálózati fejlesztések 

� Gyorsforgalmi út 
• M30 autópálya folytatása Miskolc-Észak csomópontig 

� Főforgalmi utak (Főutak) 
• Északi elkerülő út (M30 Miskolc-Észak csp-Zsigmondy u.) 
• Sajószigeti út tovább vezetése a 3. sz. főútig 

� Forgalmi utak (Főutak)  
• DTM keleti hosszabbítás (Kálvin-Kiss E. u. között) 
• Új észak-déli út a Metro csp - 304 út között (Ipartetület feltárás) 
• Belvárost keletről elkerülő út (Fonoda - 304 út) 
• Fonoda u. északi hosszabbítás 

� Gyűjtő utak 
• Útépítés Kandó tér - Fonoda u. (Szinva déli part) 

 
 

8.3 Hosszútávon megvalósítandó feladatok 

A hosszútávon megvalósítható feladatok közé kerültek besorolásra azok a feladatok, melyek 
megvalósítása 15 év után várható! 

 
A közösségi közlekedési Intézkedések: 

� A közösségi közlekedés elfogadottságának növelése céljából: 
o A villamos hálózat további fejlesztése 
o Troli közlekedésének lehetősége, 
o Elektromos autóbuszok közlekedésének lehetőségei. 

 
� Villamos közlekedés fejlesztése 

o A középtávról átnyúló feladatok folytatása  
 

� Intermodális csomópontok  
o A középtávról átnyúló feladatok folytatása  

 

A gyalogosközlekedési lehetőségek minőségének javítása  

o Járdán való parkolás korlátozása  
o Az akadálymentesség elvének biztosítása megfelelő intézkedésekkel 

� Szintben kiemelt, zebrák építése 
� Járdák építése, kiszélesítése 
� Gyalogos zónák, hálózatok kialakítása, bővítése 
� Közbiztonság növelése, 
� Zöldövezet fejlesztés, parkosítás 

 



Miskolc Város Fenntartható Közlekedési Terve – SUMP of Miskolc 

65 

Közút hálózati fejlesztések 

� Tempó 30 közlekedés kiterjesztésének vizsgálata a gerinc utak kivételével 
minden útra (Bécsi példa alapján) 

� Dugódíj bevezetésének vizsgálata  
� Gyorsforgalmi út 

• Varga hegy útszélesítés, Futó utca 2X2 sávos kiépítése 
� Főforgalmi utak (Főutak) 

• M30 Centrum csp.-Csabai kapu kapcsolat  
• József A. u. szélesítése +1 forgalmi sávval (Baross-Fonoda u. 

között) 
• 3.sz főút új nyomvonal Görömböly, Hejőcsaba elkerülése 
• Sajószigeti út nyugati hosszabbítás a Szentpéteri kapuig 
• Sajószigeti út déli hosszabbítása József A. u.-ig (Fonoda) 
• ÉTM északi pályájának megépítése (2*3 sáv-szélső buszsáv) 
• ÉTM hosszabbítás József u.-ig (2*2 sáv) 
• Búza téri gócpont át építése (Szeles u. - Zsolcai kapu között) 

� Forgalmi utak (Főutak)  
• Kiss E. u. nyugati hosszabbítás a Lórántffy u.-ig 
• Ernye bán – József u. összekötése 
• Városi gyorsforgalmi út (Csabai kapu – Ifjúság útja - Avasi alagút - 

Ernye bán u. - Vasgyár - Bulgárföld) 
• 2505 út bekötése a gyorsforgalmi útba 
• Bedegvölgyi út hosszabbítása a Lyukóbányai útig 
• Komlóstető új bekötése a Gózon L. útba 

� Gyűjtő utak 
• ÉTM hosszabbítás Majláthig 
• Martin kertváros déli gyűrű 
• Szirma nyugati gyűjtőút 
• Víkendtelep u. 
• Cementgyári út hosszabbítása az új 3. sz. főútig 
• Tallér út – Gátőr út 
• Harsányi út, új 3 sz .főút, kistokaji út összekötése 
• Avas tető –Csermőke összekötő út 
• Tetemvári gyűjtőút 
• Komlóstető –Tapolca összekötés 
• Tapolca – Görömböly összekötés 
• Tapolca keleti gyűjtőút 
• Egyetemváros északi elkerülő  
• Bencések útja – Kiskőkötő út kiépítése 
• Benedekalja utca meghosszabbítása 
• DAM területét feltáró gyűjtőutak 
• Sportligeti gyűjtőút 
• Örömhegyi gyűjtőút   
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8.4 A feladatok megvalósulásának mérése, értékelése 

A közlekedésfejlesztési koncepció alapján elkészítendő fejlesztési program – rövidebb 
időtávjánál fogva – körülhatároltabb célkitűzéseket kell, hogy tartalmazzon, amelyhez konkrét 
mérőszámokat vagy ismérveket, ún. monitoring mutatókat (indikátorokat) kell rendelni. Az 
indikátorok célja a program teljesülésének (output), közvetlen hatásának, eredményességének 
(eredmény) és hosszú távú hatásának (hatás) mérése, ellenőrzése. 
Az alábbi monitoring mutatókat nevesítése javasolható: 
 
Output indikátorok: 
• Megépített gyorsforgalmi (elkerülő) utak hossza 
• A korszerűsített főutak hossza 
• A korszerűsített vasúti pályák hossza 
• Új villamospálya hossza 
• Kialakított parkolóhelyek száma 
• A zavartalan gyalogos zónák területének nagysága 
• A kerékpárút-hálózat hossza 
• A repülőtéri műveletek számának alakulása 
• A logisztikai tevékenység teljesítménymutatói 
 
Eredmény indikátorok  
• Utazási átlagsebesség változása, az eljutási idők rövidülése 
• A vasúti pályasebesség emelkedése 
• Közösségi közlekedéssel szállított utasok számának növekedése 
• A kerékpáros forgalom növekedése 
• A repülőtér forgalmának növekedése 
• A munkahelyek számának növekedése 
• Rehabilitált térségekben megtelepült új üzletek és gazdasági vállalkozások száma 
• Csökkentett sebességű zónák nagyságának változása 
 
Hatás indikátorok  
• A közlekedésbiztonság növekedése (a balesetek számának csökkenése) 
• Az emisszió csökkenése a településen belül 
• A levegő szennyezettségi mutatók javulása 
• Zajterhelés csökkenése 
• A város gazdaságának élénkülése 
• Az idegenforgalom növekedése 
• A felújított területen élők között legalább 5 évig maradni szándékozók aránya (%) 
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A közlekedésfejlesztési elképzelések kommunikációja 
 

o Eszközválasztást befolyásoló reklámkampány 
o Tudatosítani a személygépkocsi káros hatásait, közösségi közlekedés és a 

kerékpár előnyeit 
o Rendszeres monitoring, értékelés elvégzése 
o Kafetéria kedvezmények: bérletekre; a kerékpárral munkába/iskolába járókra  
o Oktatási intézményekben edukációs kampányok 
o Társadalmi egyeztetés 
o A város támogassa az alternatív üzemanyag-kutak hálózatának kiépítését 

(elektromos, CNG), támogassa az e-bike, Pedelec vásárlását (Bécs tökéletes 
példa erre is) 

A megfogalmazott javaslatok új szempontokat, új intézményes lehetőségeket vetnek fel. Korai 
ezeket első olvasásra elvetni, vagy megvalósítani. Az elemzések és a javaslatok alapos 
kibeszélésére, további megfontolására, szükség esetén módosítására lehet szükség.  

A fenntartható közlekedési stratégia jelen állapotában egy folyamatot kíván elindítani: 
napirendre venni a város politikai-, és közéletében a fenntarthatóságot; bevinni az emberek 
hétköznapjaiba; felébreszteni az együttműködés készségét és megmutatni annak örömét, 
eredményeit. Ezek nélkül ez a dokumentum is papírhulladék. 
 


