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Budapest vizsgálata belföldi kerékpáros turisztikai 
desztinációként1

Analysing Budapest as a domestic cycling tourism 
destination

Szerzők: Molnár Bálint2 –Munkácsy András3 – Jászberényi Melinda4

A kerékpározás népszerűsége a Covid19-járvány korlátozásainak pozitív mellékhatásaként világszerte 
megnőtt. A tendencia magas potenciált hordoz az élhető városi mobilitás és a fenntartható 
turizmus térnyeréséhez. Tanulmányunk Budapestet mint belföldi turisztikai desztinációt vizsgálja, 
a kerékpáros infrastruktúra megítélésére fókuszálva. Kérdőíves kutatásunk 112 kitöltő válaszait 
tartalmazza. A mintát Budapest és környékének lakosai, illetve vidéki lakosok körére bontottuk. 
Az eredmények alapján Budapest mint aktív turisztikai desztináció megítélése a vidéki kitöltők 
körében kedvezőtlenebb, elsősorban a megközelíthetőség és az élményígéret kapcsán. A válaszok 
alapján a főváros vonzerejének növelése érdekében az infrastruktúra minősége, a járműforgalom 
volumene és a kerékpárosbarát szolgáltatások köre sürget beavatkozást, fejlesztést.

The popularity of cycling has increased worldwide as a positive consequence of the Covid 19 
pandemic. This trend holds significant potential for the advancement of liveable urban mobility and 
sustainable tourism. Our study examines Budapest as a domestic cycling tourism destination, with 
a focus on evaluating cycling infrastructure. Our questionnaire-based research includes responses 
from 112 participants. We took a sample of residents of both Budapest and its surrounding areas and 
of rural residents. Based ont he results, the perception of Budapest as an active tourist destination 
is less favourable among rural respondents, primarily concerning accessibility and the promise of 
the experience. According to the responses, to enhance the capital’s attractiveness, intervention 
and development are needed in the quality of the infrastructure, the volume of road traffic and the 
scope of bicycle-friendly services.
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1. Bevezetés, a téma aktualitása

A Covid19-világjárvány megjelenésével az aktív 
mobilitás és turizmus altermékeként világszer-
te jelentősen emelkedett a kerékpározók száma. 
A szakembereket a járványtól függetlenül is el-
kezdte foglalkoztatni a felfutó kerékpáros trend 
közép- és hosszútávú fenntartása, ugyanis a vá-
rosi közlekedésfejlesztésben a környezetet nem 

terhelő kerékpározás és gyaloglás népszerűsége 
kritikus szempont lehet a fenntartható városi mo-
bilitás, a korszerű infrastruktúrafejlesztés és az 
élhető városi terek kialakítása érdekében (BRIT 
KÖZLEKEDÉSI MINISZTÉRIUM 2020).

A kerékpáros mobilitás széles körű elterjedé-
séből a turisztikai iparág környezeti szempont-
ból sokat nyerhet, hiszen a közforgalmú közle-
kedés intermodális lehetőségeivel kombinálva 
jelentősen csökkentheti az utazások ökológiai 
és széndioxid-lábnyomát, illetve hozzájárulhat a 
természet regenerációjához is (WESTON et al. 
2012, TORNOW 2021a). A kerékpáros turizmus 
magas fenntarthatósági potenciálja az optimális 
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erőforrás-felhasználásban rejlik (ORIHUEL 2021). 
Ez nemcsak az infrastruktúra újrahasznosítására 
(például a felhagyott vasúti pályák kerékpárutak-
ká alakításával) és többcélú felhasználására (pél-
dául az erdészeti, mezőgazdasági utak kerékpá-
rozhatósága esetén) vezethető vissza, hanem az 
útvonalak többrétű felhasználhatóságának is kö-
szönhető, azaz egyszerre válhat színterévé a köz-
lekedésnek, a szabadidős turizmusnak és a rek-
reációnak is (LUMSDON 2000, MUNKÁCSY et 
al. 2020). Erre Budapesten is számos példát talál-
hatunk, mint az egykori 43-as jelzésű, nagytété-
nyi villamos nyomvonalán kialakított kerékpárút 
vagy a Rákos-patak mentén tervezett ökoturiszti-
kai folyosó. A lassú turizmus jegyében (PÉCSEK 
2014) a kerékpározás javítja a vidéki kapcsolato-
kat (HAN et al. 2020), fokozza az elérhetőséget 
(MISKOLCZI et al. 2020), egyediséget vihet a 
városnéző turizmusba, a fogyasztók eloszlásának 
növelésével elősegíti a turizmus decentralizáció-
ját, csökkentheti a szezonalitás negatív hatásait 
(FARKAS–BALOGH 2001), fellendíti és védi az 
autentikus helyi, illetve regionális gazdaságokat, 
valamint közösségeket és önmagában magas fo-
gyasztói elégedettséget generál (WESTON et al. 
2012). Budapest szempontjából a lassú turizmus 
térnyerése a tempója révén növelheti az átlagos 
tartózkodási időt, támogathatja a belföldi turisták 
magasabb arányú megjelenését, és csökkentheti 
a belföldi utazásokhoz kapcsolódó forrásigényt 
(PÉCSEK 2014), ezzel pedig javíthatná a főváros 
belföldi turisztikai megítélését. Nem mellékes 
az átfogó hatása a közlekedési szokásokra sem 
(JÁSZBERÉNYI–KOTOSZ 2009).

A kutatásunk elsősorban arra keresi a választ, 
hogy a hazai kerékpáros turisták és az aktív tu-
risták köre mennyiben azonosítja Budapestet a 
kerékpározással, illetve ennek milyen az infra-
strukturális háttere, a turisztikai létjogosultsága 
a magyar fővárosban. Ennek vizsgálata érdeké-
ben a következő kutatási kérdéseket állapítottuk 
meg:

K1: Mivel magyarázható a vidéki turisták körében 
Budapest mint turisztikai desztináció alacsony éves 
belföldi vendégéjszaka-száma?

K2: Budapest kerékpáros turisztikai infrastruktúrá-
ja milyen feltételek esetén kínálna megfelelő alapot a 
belföldi aktív turisztikai fogyasztók kiszolgálására? 
Milyen feltételek esetén lehet a kerékpározás Budapest 
mint belföldi desztináció kiemelkedő kitörési pontja?

E kérdések megválaszolása érdekében az elméleti 
felvezetés után kérdőíves megkérdezésen alapuló 
vizsgálatot mutatunk be.

2. Elméleti háttér

2.1. A KERÉKPÁROS TURIZMUS ELHELYEZKEDÉSE 
AZ AKTÍV TURIZMUS RENDSZERÉBEN

Az élményalapú turisztikai keresletre egyedi te-
vékenységek széles kínálatával válaszoló aktív tu-
rizmus jelenkori reneszánsza a hétköznapokba in-
tegrálódott motorizáció (SULYOK–MAGYAR 2014) 
és a technológiai fejlődés hatására (MICHALKÓ 
2004) átalakuló munkavégzési trendekből ere-
deztethető. A munkavégzés minőség- és meny-
nyiségbéli változásaival magyarázható a társada-
lom általános életszínvonalának emelkedése, ami 
ösztönzően hat a jóléti termékek fogyasztására 
és hozzájárul a lakosság elkényelmesedéséhez 
(MICHALKÓ 2004). Ezért társadalmi igényként 
jelent meg az egészséges életvitel fenntartása 
(TOMIK 2013), a tudatos fogyasztói magatartás 
(MTÜ 2017), a sportos életmód (BÁNHIDI 2006) 
kialakítása, a környezetváltás (MICHALKÓ 2004), 
illetve a fokozott fenntarthatóság és autentikusság 
(ZÁTORI 2014, JANCSIK et al. 2019). A Covid19-
világjárvány hatására újrapozícionált turisztikai 
szektorban ugrásszerűen megnőtt a belföldi turiz-
must erősítő aktív turisztikai tevékenységek nép-
szerűsége (BENKHARD 2023). Keresleti oldalról 
előtérbe került az egészségmegőrzés, és radikáli-
san növekedett a mozgásigény (TOMIK 2013), ami-
hez a gazdag természeti környezetre épülő hazai 
kínálat a tömegek elkerülésére alkalmas alternatí-
vát nyújtott (SULYOK–MAGYAR 2014).

A kerékpáros turizmus az aktív turizmus, mint 
csoportos turisztikai termék, részeként értelmez-
hető. LAMONT (2009) összesítő fogalma szerint 
hat kulcsfontosságú jellemző együttes teljesülé-
se mellett beszélhetünk kerékpáros turizmusról, 
azaz 1) a lakóhelyen kívülre eső, 2) egy- vagy több-
napos, 3) nem versenyszerű, 4) a kerékpározásra 
irányuló fő motivációval rendelkező, 5) aktív kon-
textusba helyezhető, 6) rekreációs vagy szabadidős 
célú utazásokat tekinthetjük a kerékpáros turiz-
mus részének.

WESTON és munkatársainak (2012) tanulmá-
nya alapján a kerékpáros turizmus meghatározá-
sában az alábbi kerékpáros kategóriák különíthe-
tők el:

• Napon belüli kerékpáros kirándulás: rekreációs 
vagy szabadidős jellegű (lakókörnyezethez 
közeli), általában otthonról induló, legalább 
3 óra terjedelmű (SULYOK–MAGYAR 2014), 
de egy napnál nem hosszabb kerékpárral tett 
kirándulás (EUROVELO 2012).

• Szabadidős kerékpáros utazás: a lakóhelytől álta-
lában elkülönülő, legalább egy éjszaka tartóz-
kodással járó (SULYOK–MAGYAR 2014) olyan 
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kerékpáros utazások tartoznak ide, melyek 
során az utazók fő motivációjaként a kerékpá-
rozás tevékenysége jelenik meg (WESTON et 
al. 2012). ASCHAUER és szerzőtársai (2021) 
e kategórián belül észszerűnek tartják az ál-
landó és a változtatott szálláshelyeken eltöltött 
kerékpáros utazások elkülönítését.

• Nyaralás közbeni kerékpározás: olyan utazások 
tartozhatnak ebbe a kategóriába, melyekben 
a kerékpározás az élmény részét képezi (pél-
dául az egyik napon kerékpáros kirándulás), 
azonban az utazás fő motivációja nem a ke-
rékpározás (WESTON et al. 2012).

• Hosszú távolságú kerékpáros túrázás: ezen uta-
zások ösztönzik a kerékpáros turistákat az 
akár országhatárokon átívelő, legalább 100 
kilométer (gyakran akár 500 kilométert is túl-
lépő) hosszú távolságok kerékpárral történő 
leküzdésére. Az útvonalak gyakran bizonyos 
tematika köré épülnek, és számos célcso-
port számára elérhetőek (például Eurovelo-
útvonalak, amelyek közül a 6. és 14. számú 
Budapestet is érinti) (WESTON et al. 2012). 
Ebben a kategóriában általában az egészség-
fenntartás felől már inkább a teljesítmény-
központúság felé mozdul a fogyasztói érték 
(ASCHAUER et al. 2021).

2.2. A KERÉKPÁROS KÖZLEKEDÉS ÉS A 
TURIZMUS INFRASTRUKTURÁLIS ASPEKTUSAI

A turisztikai élményt jelentő útvonalak, háló za tok 
többsége az aktív helyváltoztatáshoz, az aktív turiz-
mushoz kapcsolódik (MUNKÁCSY–JÁSZBERÉNYI 
2018). Csapó és szerzőtársai (2011) szerint a hagyo-
mányos kerékpáros turizmus egyedisége elsősorban 
a táj vonzerejéhez kapcsolt aktív kikapcsolódásban 
rejlik. Azonban kifejezetten fontos, hogy a különbö-
ző látványosságok és attrakciók megfelelő minőségű 
kerékpáros infrastruktúrán keresztül legyenek ösz-
szekapcsolva, ennek hiányában ugyanis nem hasz-
nálhatók fel eredményesen turisztikai célokra.

ASCHAUER és szerzőtársai (2021) szerint a 
természetközeli kerékpáros turizmus szükségszerűen 
elvárja, hogy az infrastruktúra rendelkezzen bizo-
nyos jellemzőkkel. Ilyen a jó megközelíthetőség (az 
útvonal kezdő- és végpontján közösségi közlekedési 
kapcsolódási lehetőségek), az egyértelmű útvonaljel-
zések, a kiegészítő szolgáltatások hálózata (például pihe-
nőhelyek, turisztikai szuprastruktúra, helyi gasztro-
nómia) és a kristályosodási pontok (ASCHAUER et al. 
2021). A városi kerékpáros turizmus esetében további 
specifikus problémák is jelentkeznek. Manapság 
szinte minden nagyobb város a forgalmi torlódások 
nyomása alatt áll. Ebben a helyzetben olyan városi 
közlekedésfejlesztési modellek kidolgozása szüksé-

ges, amelyek párhuzamba állíthatók a társadalmi 
igényekkel, egyúttal csökkentik a karbonlábnyomot 
és az energiafelhasználást, visszaszorítják a társa-
dalmi konfliktusok kialakulását, garantálják a le-
hető legalacsonyabb környezetterhelést (ROMAN–
ROMAN 2014), csökkentik a forgalmi torlódásokat, 
javítják az életminőséget, illetve ösztönzik a helyi 
munkaerőpiacot és kultúrát (CHEN–LEE 2017). A 
BRIT KÖZLEKEDÉSI MINISZTÉRIUM (2020) elé-
rendő célként kiemeli a hálózattervezés kapcsán az 
útvonalak összekapcsolását, stratégiaalapú kiépíté-
sét, illetve elkülönítését a motorizált forgalomtól (és 
lehetőleg a gyalogosoktól), még a nagyobb forgalmi 
csomópontokban is. Mindezt a közös európai útmu-
tató alapján készülő fenntartható városi mobilitási 
tervek (angol nyelvű rövidítéssel SUMP) alapozhat-
ják meg (MUNKÁCSY–JÁSZBERÉNYI 2018).

Az általános tömegturizmussal ellentétben a ke-
rékpáros turizmus esetében sokkal meghatározóbb 
a különböző közforgalmú közlekedési szolgáltatá-
sok integrációjának szintje. Ennek egyik oldalról az 
útvonalválasztással összefüggő okai vannak, mivel 
a kerékpáros turistákra és – a körtúrákat leszámít-
va – a kerékpáros útvonalakra az a jellemző, hogy 
nem térnek vissza a kiindulási pontba (WESTON 
et al. 2012). Továbbá az intermodalitás lehetővé teszi 
a nehezebben teljesíthető szakaszok elkerülését, az 
útvonal lerövidítését, valamint a túra egészségi vagy 
műszaki problémák miatt bekövetkező megszakítá-
sát is (ASCHAUER et al. 2021). Az intermodalitás, 
elsősorban a vasút és a kerékpár összekapcsolása 
a környezeti fenntarthatóság szempontjából szin-
tén kritikus tényező, hiszen a légi vagy az egyéni 
személygépjármű-közlekedés előtérbe kerülésével 
elveszne a kerékpáros turizmus környezetkímélő 
mivolta (WESTON et al. 2012). A különböző köz-
lekedési módok közti integráció legnagyobb prob-
lémája a kerékpárok (tömeges) szállíthatóságában 
(WESTON et al. 2012) és a szállítás előre tervezhe-
tőségében (TORNOW 2021b) rejlik.

A kerékpáros utazások ASCHAUER és szerző-
társai (2021) szerint a távolsági, a regionális vagy 
a helyi utazások körébe sorolhatók, és ez össze-
függ a turisták intermodális szolgáltatásokra és 
a kapcsolódó tájékoztatásra vonatkozó igényeivel 
is. A kötöttpályás vasúthálózat Európa szerte vi-
szonylag gyors, kényelmes és jó összeköttetésekkel 
rendelkezik (TORNOW 2021b), míg a helyközi au-
tóbuszok a relatív olcsóságuk mellett számos ke-
vésbé frekventált helyszínre is képesek eljuttatni 
utasaikat (TORNOW 2021a). Mindkét közösségi 
közlekedési forma esetén általános trend a ke-
rékpárok szállíthatóságának folyamatos növelése, 
azonban szolgáltatásaik merőben különböznek 
egymástól (kapacitás, egyedi működési, foglalási 
és szabályrendszerek), ami már az utazástervezés 
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szakaszában a szolgáltatás iránti bizalmat feszege-
tő kérdéseket (homályos információk, korlátozott 
nyelvi lehetőségek, zavaros foglalás) vet fel a fo-
gyasztókban (TORNOW 2021b).

2.3. A KERÉKPÁROZÁS TRENDJEI BUDAPESTEN

A MEDIÁN (2018, 2020 és 2022) vizsgálatai alapján 
Magyarországon a járvány előtti és az azt követő 
időszakot összehasonlítva a mindennap kerék-
párral közlekedők száma valamelyest csökkent, az 
ennél valamivel ritkábban kerékpározók esetében 
azonban minimális növekedés volt felfedezhető. 
A soha nem kerékpározókat tekintve pedig észre-
vehető, hogy a járvány alatt részarányuk valame-
lyest visszaesett, de a 2022-es felmérésben a 2018-as 
szint fölé emelkedett. Az 1. táblázatban Budapestre 
fókuszálva hasonló mértékű, de ellentétes irányú 
trend vehető észre. A fővárosban a kerékpározók 
száma valamelyest elmozdult a gyakoribb fel-
használás irányába (a hétvégente vagy gyakrab-
ban kerékpározók részaránya nőtt), ugyanakkor 
a ritkábban kerékpározók aránya csökkent. Bár a 
Covid19-járvánnyal járó javuló kerékpáros feltéte-
lek hatására észrevehetően csökkent a kerékpáro-
zásból kimaradók száma, a korlátozások feloldása 
után a korábban jellemző helyzet tért vissza.

A minta alapján a megkérdezettek 26%-a kerék-
pározna szívesen akár minden nap Budapesten. 
Emellett 46%-uk esetében elképzelhető a kerékpár 
gyakoribb használata a hétköznapok során, hiszen 
a budapesti megkérdezettek mindössze 28%-a 
zárkózik el teljesen a kerékpáros közlekedéstől a 
fővárosban (MEDIÁN 2020). A kerékpározás nép-
szerűségét visszafogja, hogy a külvárosi részekből 
nehézkes a belváros elérése, kihívás a hidak hasz-
nálata vagy a kisebb forgalmú útvonalak felfedezé-
se, kevés a kerékpársáv és a gépjárműforgalomtól 
elzárt terület, kevés a biztonságos kerékpártároló, 
valamint nem elégséges a kerékpárszállítási szol-

gáltatás a tömegközlekedésben (MEDIÁN 2018, 
MEDIÁN 2020). A kerékpározás társadalmi szin-
tű népszerűségének növeléséhez elengedhetetlen 
a kerékpározás általános megítélésének javítása. 
A  közlekedési konfliktusokból és a kerékpáro-
zók általános negatív megítéléséből következően 
ugyanis hazánkban kettős a kerékpározás, és ez-
által a kerékpáros turizmus presztízsének megíté-
lése (egyszerre fenntartható és trendi, illetve ironi-
kus és lesajnáló) (LŐRINCZ et al. 2020). Jellemző, 
hogy a MEDIÁN (2020) felmérése alapján a kerék-
pározás elutasításának egyik fő oka az ismerősök 
döntően negatív véleményének kinyilvánítása.

3. Módszertan

3.1. A KUTATÁS MÓDSZERE

A fogyasztói motivációk, az attitűd és a szemléletmód 
olyan viselkedést leíró ismérvek, melyek egysze-
rűbben megfigyelhetők nagyobb, számszerűsített 
mintán, ehhez pedig a megfelelő módszert a kap-
csolat- és a hipotézisvizsgálaton keresztül a kvan-
titatív kutatás nyújtja (MITEV 2019). A kutatási 
kérdések megválaszolására ezzel összefüggésben 
kérdőíves kutatás készült, elsősorban a belföldi ke-
rékpározók (kerékpárral közlekedők és turisták) 
körében. A kérdőív terjesztése személyes megkere-
sésekkel és tematikus online fórumokban történt. 
Ennek során törekvés volt, hogy egyensúlyban le-
gyenek a budapesti agglomerációból, illetve azon 
kívülről érkező válaszok. A lakóhelytől függően a 
kitöltők különböző kérdéseket kaptak.

3.2. A MINTA ÖSSZETÉTELE

A kérdőívet 2021 decembere és 2022. februárja között 
összesen 112-en töltötték ki. A kitöltők lakhelyének 
Budapesttől vett átlagos távolsága alapján a mintát 
két részre tagoltuk. Egyrészt a fővárosi mintába 61 

1. táblázat
Magyarország és Budapest kerékpárhasználatának változása 2018, 2020 és 2022 között (%)

Budapest Magyarország

kerékpározás gyakorisága 2018 2020 2022 2018 2020 2022

naponta 4 4 5 17 15 16

hetente többször 7 8 8 12 15 15

hetente párszor 5 8 7 9 9 9

hétvégenként 4 6 6 5 5 4

ritkábban 31 31 26 27 27 23

soha 49 43 48 30 29 33

Forrás: saját szerkesztés a Medián (2020, 2022) felmérései alapján
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válaszadó (54,5%) került, akik lakóhelye legfeljebb 20 
kilométerre helyezkedik el a fővárostól. A vidéki min-
tába 51 kitöltő (45,5%) került. A mintákban a nemek 
és a különböző korcsoportok megoszlása viszonylag 
kiegyenlített. A mintát a 2. táblázat részletezi.

4. Kutatási eredmények

4.1. BUDAPEST MINT BELFÖLDI TURISZTIKAI 
DESZTINÁCIÓ

A vidéki kitöltők körében szembeötlő módon ma-
gas volt azok aránya, akik egyáltalán nem tervez-
nének Budapestre utazni. Jelentős részük (62 %) 
csupán az egynapos kirándulásokat vagy a maxi-

mum 1-2 éjszakás utazásokat preferálná. Ez tulaj-
donképpen nem meglepő, hiszen Budapesten az 
átlagos eltöltött vendégéjszakák száma éves szin-
ten alig emelkedik kettő (éjszaka/fő) fölé. A kitöl-
tők körében leginkább a lakóhely Budapesthez mért 
távolsága (Khi-négyzet mutató: 37,34) és a helyszín 
relatív ismeretlensége (Khi-négyzet mutató: 21,31) 
vet gátat az utazási motivációnak. A fiatalabbak 
általánosságban szívesebben utaznak Budapestre, 
akár hosszabb időtartamra is, míg a kor előreha-
ladtával csökken az utazási motiváció.

A Budapest megítéléséről készített asszociációs 
szófelhőből (1. ábra) látható, hogy a fővárost első-
sorban nem az attrakciókkal kötik össze, hanem a 
zsúfoltsággal, a tömeggel, illetve a forgalmi torlódással. 

2. táblázat
A kvantitatív kérdőíves kutatás mintájának részletes megoszlása

Teljes minta Fővárosi minta Vidéki minta

Kormegoszlás n % n % n %

18 év alatt 6 5,4 2 3,3 4 7,8

18-25 év 27 24,1 17 27,9 10 19,6

26-35 év 11 9,8 7 11,5 4 7,8

36-49 év 33 29,5 20 32,8 13 25,5

50-59 év 23 20,5 12 19,7 11 21,6

59 év felett 12 10,7 3 4,9 9 17,6

Nemek megoszlása n % n % n %

Férfi 59 52,7 29 47,5 30 58,8

Nő 53 47,3 32 52,5 21 41,2

Iskolai végzettség n % n % n %

Alapfokú 8 7,1 3 4,9 5 9,8

Középfokú 47 42,0 24 39,3 23 45,1

Felsőfokú 57 50,9 34 55,7 23 45,1

Megélhetés megítélése n % n % n %

Nagyon nehezen 0 0,0 0 0,0 0 0,0

Nehezen 3 2,7 3 4,9 0 0,0

Beosztással éppen 31 27,7 14 23,0 17 33,3

Viszonylag könnyen 56 50,0 29 47,5 27 52,9

Könnyen 22 19,6 15 24,6 7 13,7

Kerékpározási kategória* n % n % n %

Rendszeres kerékpározó 61 54,5 30 49,2 31 60,8

Aktív életmódot folytató 31 27,7 21 34,4 10 19,6

Fentiek egyike sem 20 17,9 10 16,4 10 19,6

Összesen 112 100 61 100 51 100

Forrás: saját szerkesztés
* Lőrincz et al. (2020) besorolása alapján
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A helyi turisztikai látványosságok (mint például: a 
Duna, a Budai Vár, a Parlament) csak a közlekedést 
érintő, zömében negatív észrevételek után tűnnek 
fel. Csupán ezt követően jelentek meg a potenciá-
lis programlehetőségek, az élményígéret és az érzelmi 
kötelék, amelyek elsődleges szempontok lehetnének 
az utazási motiváció kialakulásában (MICHALKÓ 
2016). Mivel a megkérdezettek túlnyomó többsége 
az aktív turisták csoportjába sorolja önmagát, a ne-
gatív turisztikai azonosítás adódhat a motivációk 
és a főváros kínálata közötti különbségekből. Bár 
sokszínűségének és komplexitásának köszönhetően 
Budapest és agglomerációja is rendelkezik számta-
lan aktív turisztikai vonzerővel, elsődleges kitörési 
pontja mégis inkább a városlátogató, a kulturális, 
a gasztronómiai, illetve az egészségturizmusban 
keresendő (SZÁNTÓ 2021). A megkérdezettek 
többsége számára megannyi más hazai desztináció 
sokkal autentikusabb, természethez kötődő és aktív 
turisztikai szolgáltatásokat nyújt, mint a főváros. Az 
eredmények alapján meglepő, hogy Budapest rela-
tív drágaságát kevesen emelték ki a szófelhőben. Ez 
a Budapest Brand Zrt. közelmúltbeli kampányainak 
elsődleges üzenetéből is következhet, amely külö-
nösen a Covid19-járvány időszaka alatt különféle 
akciókkal azt hangsúlyozta, hogy Budapest nem 
drágább desztináció, mint Debrecen vagy a balato-
ni régió (SZÁNTÓ 2021). Emellett a szakirodalom 
alapján a kerékpáros turisták körében viszony-
lag magasabb az átlagos iskolai végzettség szintje 
(MENSCHIK 2012) és a megélhetés megítélése is 
(TOMIK 2013), ami Budapest esetében is javíthatja a 
fizetési hajlandóságot (TOMIK 2013, CSAPÓ 2016).

1. ábra
Budapest megítélése a vidéki kitöltők 

válaszaiból készített szófelhő alapján (n=51)

körében viszonylag magasabb az átlagos iskolai végzettség szintje (MENSCHIK 2012) és a 
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hajlandóságot (TOMIK 2013, CSAPÓ 2016). 
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Budapest megítélése a vidéki kitöltők válaszaiból készített szófelhő alapján (n=51) 

 
Forrás: saját szerkesztés 
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Forrás: saját szerkesztés

4.2. BUDAPEST KERÉKPÁROS 
INFRASTRUKTÚRÁJA

A német Trendscope felmérése (HÜRTEN 2009) 
alapján a kerékpáros turizmus szempontjából ki-
emelkedő jelentőségű az alacsony forgalom, az út-

jelzések és kitáblázás, az útvonalak változatossága, 
a jó minőségű útfelületek, illetve a kerékpárosbarát 
szállásszolgáltatások megléte. A kutatásunk alap-
ján azonban Budapesten a kerékpáros infrastruk-
túra megítélésében ezek a kritériumok elmarad-
nak az európai felmérés eredményeitől (2. ábra).

2. ábra
A kerékpáros infrastruktúra-elemek 
fontosságának és a budapesti hálózat 
megítélésének összehasonlítása (n=61)

2. ábra 

A kerékpáros infrastruktúra-elemek fontosságának és a budapesti hálózat 

megítélésének összehasonlítása (n=61) 

 
Forrás: saját szerkesztés, HÜRTEN (2009), WESTON et al. (2012) 

Megjegyzés: 0-3 tartó skála, ahol a 0 a legalacsonyabb értékelés, 3 a legmagasabb 
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Budapesten a kerékpáros turizmus szempontjából 
a legsürgetőbb az alacsony forgalom megítélésének 
javítása, hiszen a Trendscope idézett felmérése 
szerint ez a kerékpáros turisztikai infrastruktúra 
egyik legalapvetőbb jellemzője. Ehhez leginkább a 
motorizált közlekedéstől mentes útvonalak kiala-
kítása lehet a megoldás. ASCHAUER és szerző-
társai (2021) is kiemelték annak fontosságát, hogy 
a kerékpáros infrastruktúra-hálózatot lehetőleg 
más módoktól elkülönítve kell létrehozni: a kü-
lönböző útszakaszok összefüggően, a motorizált 
és a gyalogos közlekedéstől elkülönülten lehetnek 
hatékonyak. Budapesten a kerékpárforgalmi léte-
sítmények jelentős része más közlekedési móddal 
megosztva használható (például közös gyalog- és 
kerékpárutak, kerékpározók által is használható 
autóbusz-forgalmi sávok), illetve hálózati össze-
köttetésük is további fejlesztésre vár), ezért forgal-
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masnak és átláthatatlannak tűnik, főként a kevésbé 
gyakorlott kerékpáros fogyasztók számára. Ehhez 
képest például a Balaton régiójában a mellékutak, 
az alacsony forgalmú összekötő utak, a többnyire 
elszeparált kerékpáros úthálózati elemek kevésbé 
hatnak forgalmasnak (LŐRINCZ et al. 2020). Az 
útvonalak változatossága Budapesten és környékén 
viszonylag magas potenciált hordoz magában, hi-
szen egyszerre ad teret a hagyományos városnéző 
turizmusnak (például Andrássy út, Duna menti ke-
rékpárút), a belső városrészek természeti látnivalói 
felfedezésének (például Margitsziget, Városliget), 
illetve a város határain belül és kívül az ökotu-
rizmusnak (például Budai-hegység, Dunakanyar, 
Pilis). A különböző domborzati sajátosságok miatt 
a kerékpárforgalmi hálózat is kifejezetten válto-
zatosnak mondható, így mindenki megtalálhatja 
az igényeinek megfelelő útvonalakat. Akárcsak 
a Balaton térségében és az ország számos más 
pontján, Budapest kerékpáros úthálózatának is az 
egyik legnagyobb gyengesége a kerékpáros útháló-
zat minőségében (úthibák, hiányzó szakaszok) rejlik 
(LŐRINCZ et al. 2020). Ez kutatásunkban is tükrö-
ződik, hiszen a tizenegy vizsgált szempont között 
1,31-es értékkel csak a kilencedik helyre került, míg 
a Trendscope a negyedik legfontosabbként azono-

sította (HÜRTEN 2009). WESTON és szerzőtársai-
nak (2021) tanulmánya szerint Magyarország sokat 
lépett előre a kerékpáros szolgáltatások kialakítása 
és fejlesztése terén. Mindazonáltal Budapest nem 
sorolható az elsődleges kerékpáros turisztikai cél-
pontok közé, és a szálláshely-kínálat kapcsán sem 
nevezhető általánosan kerékpárosbarátnak, ami 
szintén akadálya lehet a kerékpáros turisztikai 
kereslet növelésének. Ezzel szemben például a ha-
zai állóvizekhez kapcsolódó kerékpáros hálózatok 
(például Tisza-tó, Balaton-kör, Fertő-tó) esetében 
a szálláshely-szolgáltatások sokkal inkább kerék-
párosbarátnak nevezhetők. Pozitívumként vehető 
számba a budapesti vendéglátóhelyek elérhetősége, a 
közforgalmú közlekedés intermodális lehetőségei, illet-
ve a kerékpáros úthálózat kiterjedtsége, mégis a leg-
alapvetőbb attribútumok átfogó fejlesztése nélkül, 
a kerékpáros turizmus jelen körülmények között 
Budapest esetében nem válhat releváns kitörési 
ponttá.

4.3. ÁLTALÁNOS KERÉKPÁROS TURISZTIKAI 
SZEMLÉLET ÉS ATTITŰD

A Trendscope kutatásának (HÜRTEN 2009) szem-
pontjaival összhangban megvizsgáltuk, hogy mely 

3. ábra
Kerékpáros turizmus releváns fogyasztói motivációinak megítélése (n=106)
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Kerékpáros turizmus releváns fogyasztói motivációinak megítélése (n=106) 

 
Forrás: saját szerkesztés, HÜRTEN (2009), WESTON et al. (2012) 
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motivációk dominánsak a kerékpározásban, illet-
ve ezek összeegyeztethetők-e a fővárossal mint 
desztinációval és infrastruktúrájának adottságai-
val. Az elsődleges kerékpáros motivációk között 
a természetközeliség, a kaland, az élményalapúság, az 
aktivitás, az egészségfenntartás és a pihenés jelent 
meg (3. ábra). Kirajzolódott továbbá az is, hogy a 
megadott szempontok közül a kerékpáros esemé-
nyek, az egyedüllét, illetve a komfortérzet jelentik a 
legkisebb motivációt. Megállapítható tehát, hogy 
a felmérés alapján kiemelkedő motivációk kevés-
bé jellemzők a fővárosra, ezáltal a természetközeli 
kerékpáros turizmus tekintetében számos más 
belföldi desztináció magasabb élményígérettel 
rendelkezik, mint Budapest. Mindazonáltal bel-
városi (Margitsziget, Városliget) és különösen a 
városközponton kívüli természetközeli célpontok 
(például Szentendre, Dunakanyar, Pilis, Budai-
hegység, Csepel-sziget, Gödöllő) bevonásával szí-
nesíthető lenne Budapest aktív turisztikai prog-
rampalettája, valamint a főváros mint belföldi 
turisztikai desztináció vonzereje.

5. Eredmények és következtetések

5.1. A KUTATÁSI KÉRDÉSEK MEGVÁLASZOLÁSA

A kutatás eredményei alapján az aktív turisták kö-
rében –– vélhetőleg a kínálat és a motivációk eltéré-
séből adódóan – fennáll a főváros mint desztináció 
negatív belföldi turisztikai azonosítása. A vidéki 
válaszadók megítélésében a főváros megközelíthe-
tősége, tisztasága és általános élményígérete jócskán 
elmaradt a fővárosiak véleményétől, ami az ezek-
kel kapcsolatos problémák megoldásával (például 
vasúti kerékpárszállítási lehetőségek bővítése), va-
lamint a marketingkommunikáció eszköztárával is 
oldható lenne (K1).

Budapest kerékpáros infrastruktúrája elsősor-
ban a főváros közlekedési rendszerét és a fenn-
tartható mobilitást támogatja, nem a kerékpáros 
turizmust helyezi előtérbe. Ezzel összefüggésben, 
bár a válaszadók a kerékpározás és a közforgalmú 
közlekedés intermodális kapcsolatait pozitívan ér-
tékelték, a turisztikai attrakciók összeköttetéseit és 
hálózatszerű elérhetőségét nem. Budapest kerék-
párforgalmi hálózata éppen az infrastruktúra minő-
sége, a közúti járműforgalom kerékpározásra gyakorolt 
hatásai és a kerékpárosbarát szolgáltatások terén szo-
rul fejlesztésre (HÜRTEN 2009, ASCHAUER et 
al. 2021). A kerékpáros turizmus szempontjából 
tehát az aktív turisztikai lehetőségekben gazdag, 
más hazai természetközeli régiók a fővárosnál na-
gyobb élményígérettel rendelkeznek (SULYOK–
MAGYAR 2014), hiszen ott az olyan alapvető ér-
tékek, mint a természetközeliség, az autentikusság, 

és a hétköznapokból való kiszakadás (CSAPÓ 2016) 
egyértelműbben azonosíthatók (K2).

5.2. A KUTATÁS KORLÁTAI ÉS TOVÁBBI 
KUTATÁSI IRÁNYOK

A kvantitatív mintavételből származó eredmények 
túlnyomó többsége a kerékpározás iránt elkötele-
zett vagy a kerékpáros turizmus iránt nyitott kitöl-
tők válaszai alapján készültek, ami torzítja az ered-
ményeket. Emiatt célszerű lenne nagyobb mintán 
reprezentatív kutatást végezni, mely még ponto-
sabb képet tud mutatni a Budapest mint belföldi 
desztinációhoz kapcsolódó kerékpáros turisztikai 
igényekről. Ezzel összefüggésben érdemes lenne 
részletesebben is megismerni a magyar kerékpá-
ros turisták jellemzőit és az eredményeket össze-
hasonlítani más országok hasonló vizsgálataival. 
Ez alapot nyújtana az aktuális hazai kerékpáros 
turisztikai trendek jobb megértéséhez, illetve a 
hasznos fejlesztések kialakításához.

A turizmuson belül kifejezetten különleges 
kutatási területeknek ígérkeznek az aktív turisz-
tikai termékek. Dinamikusan növekvő népszerű-
ségüknek és Magyarország kiváló adottságainak 
köszönhetően a kerékpáros turizmust mind gaz-
dasági szempontból, mind társadalmi aspektusok 
mentén, az egészségfenntartás és a jóllét oldaláról 
is érdemes kutatni.
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