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1. Bevezetés

1.1. A dolgozat kérdésfeltevése és indokldasa

Dolgozatom alapveté célja olyan megoldasi javaslatokat tenni Budapest
turisztikai imazsanak javitasara a turisztikai bevételek novelése érdekében, amelyek
elsdosorban a budapesti tomegkozlekedés fejlesztésében rejlo lehetéségekbol erednek.

A téma aktudlitasat napjaink turisztikai trendjei szolgaltatjak, amelyben kiemelkedd
jelentdséget kap a varoslatogatasok — un. City break turizmus elterjedése. Az IPK
International (2010) jelentésében Eurdpa a kovetkezd években a varosi turizmus leginkabb
fejlodd teriileteként jelenik meg, és kiemeli, hogy a hagyomdnyos kulturalis turisztikai
érdeklédésre szamot tartd varosok vesziteni fognak a piaci részesedésiikbdl olyan
desztinaciok javara, mint Kozép- és Kelet-Europa varosai. Ez a tendencia megfeleld
lehetdséget teremtene Budapest turizmusanak a valsag utani felépiiléshez, kiilondsképpen
mivel a varoslatogatd turizmus igen sok pozitiv jellemzdvel bir. A city break turizmus
elésegiti a varosok népszerlibbé valasat és ujraéledését, szerepet jatszik a turisztikai
szezonalitds probléméjanak ellenstilyozasdban ¢és jelentds gazdasagi hozzdadott értéket
képvisel az Gn. “pénzben gazdag” turistak megjelenésével.

Ugyanakkor kérdéses, hogy Budapest képes-e kihaszndlni a Ilehetdséget, vagy
elhalasszak-e azt téle a régido menedzseltebb varosai, mint Bécs vagy Praga, amelyek realis
versenytarsaként Budapest mar alig tekinthetd az elmult évtized elhibazott marketing
stratégidja folytan. A szocialista multra épitett marketing Gtlete alapvetéen nem volt hibas,
hiszen Praga is ezen az uton indult el, de nem kapcsoldodott hozza Budapest igazi
sokszinliségének, gazdag turisztikai kindlatdnak bemutatasa, ezaltal a vibralo, fiatalos és
dinamikus imdzselemek felvonultatdsa. Ekdzben Praga véghezvitte a tudatos belvaros
felujitasi programjat, atfogd varosfejlesztési koncepciot dolgozott ki és az egyébként
vendégbarat kornyezetével ¢s mérsékelt araival méltan valt az eurdpai fogadoteriiletek kozott
vezetové. A Budapest-Praga kozotti kiillonbség koztudottan nem a turisztikai kinalat
jellemzdibdl adodik, az ETC-WTO (2005) kulturalis kinalat szerinti csoportositdsa alapjan
Budapest azon varosok kdzé sorolhatd, amelyek egyarant rendelkeznek kulturdlis 6rokséggel,
gazdag miivészeti és kreativ attrakciokkal, ugyanakkor Praga egy kategoriaval alacsonyabb
csoportban kapott helyet, amelyben a kreativ ipardgak - divat, design, reklamipar, modern
épitészet - turisztikai megjelenése nem igen jellemzd. Tehat a kiilonbséget alapvetden a két

varos megitélésébol adodo eltérések okozzak. Dolgozatom alapfeltevése, hogy a Budapest-



marka tudatosabba tétele megoldast nyujthat a turisztikai kereslet felélesztésére. Ehhez
kapcsoloddan kutatdsomban eldszor arra keresem a valaszt, hogy rendelkezik-e Budapest
hatarozott €s egységes imazzsal, illetve hogy milyen ez az imdzs egy budapesti lakos, egy
belfoldi turista és egy kiilfoldi turista szemében.

Egy varos imazsat igen sok elem hatdrozza meg. Az Anholt-GfK Roper altal
kifejlesztett City Brands Index 6 dimenzid mentén csoportositott tényezdk szerint vizsgalodik
- Pre-Sence (jelenlét); Place (helyszin); Pre-requisites (Eléfeltételek); People (Helyi
tarsadalom); Pulse (Dinamizmus); Potential (Lehetdségek) -, melyeket én is alkalmaztam a
primer informaciogytijtésként lefolytatott imazskutatds soran. A dolgozatom masodik
legfobb célja ugyanis a tomegkozlekedés, mint imazsalkoté elem, szerepének
meghataroziasa Budapest turizmusiaban. A kozlekedés jelentdségének vizsgalata a
varosimazs szempontjabol egyértelmil, hiszen amellett, hogy a kozlekedés a turizmust
kiszolgald agazatok koziil az egyik leglényegesebb, a kozlekedésmenedzsment befolyasolja
egy varos kiils6 képét, a latogatoi szolgaltatdsokat és a varosi marketinget is. A mindennapi
kozlekedés soran magam is tapasztalom a budapesti kozosségi kozlekedés problémait.
Tobbszor eléfordult, hogy elbizonytalanodott turistdknak nytjtottam segitséget, hogy hogyan
hasznaljak a tomegkozlekedési eszkdzoket, hogyan jussanak el a kivant latnivalohoz, illetve
hol véltsanak jegyet. Ez adta az oOtletet arra, hogy a kozlekedés egy aldgazatat kiemelve
vizsgaljam a févarosi tomegkozlekedés szerepét a Budapestrdl kialakitott kiilsé és belsd
varosimazsban.

A kozlekedési agak koziil a kozosségi kozlekedést emeltem ki, mivel véleményem
szerint annak turisztikai jelentdsége egyre inkdabb nd 2004 ota a fapados jaratok
megjelenésével. Ugyanis a low cost 1égitarsasagokkal érkezd eurdpai turistak esetében nagy
aranyban lehet arra szamitani, hogy a varos tomegkdzlekedési szolgéltatasait veszik igénybe a
turisztikai attrakciok korbejarasahoz. A tomegkdzlekedéssel vald elégedettségiik pedig
egyértelmiien kihat a komfortérzetiikre, és ezen keresztiil befolyasolja a Budapesten to1tott id
mindségét. fgy dolgozatom harmadik célja azonositani a tomegkozlekedés turisztikailag
legfontosabb teriileteit és ezek fejlesztésével realizalhato elényoket.

A tomegkozlekedés vizsgalata egyben azért is aktudlis kérdés, mert problémainak
megoldasara most 0j lehetdség nyilt a Budapesti Kozlekedési Kozpont megalakulasaval. A
legfébb problémaként a tomegkozlekedési szolgéltatdo valallat régota elhuzodo
finanszirozatlansaga, az elmarado fejlesztések ¢és az elavult eszkdzallomany emelhetd ki.

Ebbdl addéddan arra a tovabbi kérdésre keresem a valaszt, hogy hogyan jarulna hozza a



budapesti tomegkozlekedés fejlesztése a varos turisztikai imdzsanak javitasahoz, illetve
melyek a tomegkozlekedés fejlesztésének turisztikai szempontbdl vett legsiirgetébb iranyai.
Kutatasi kérdések 0sszefoglaldsa:
1. Rendelkezik-e Budapest hatarozott és egységes imazzsal? Milyen imazskép ¢l egy
budapesti lakos, egy kiilfoldi turista és egy belfoldi turista fejében?
2. A budapesti tomegkozlekedés hogyan jatszik szerepet a Budapestrdl kialakitott
imazsban és hogyan jarulna hozza a varosi turizmus fellenditésé¢hez?
3. Melyek a tomegkdzlekedés fejlesztésének turisztikai szempontbol vett legsiirgetdbb

iranyai?

1.2. Modszertan

Az imént felvazolt célok és kutatasi kérdések mentén a dolgozat két nagy részre
bonthat6. A dolgozat elsd fele altalanos képet ad a Budapestrdl eddig kialakult varosimazsrol
¢és a budapesti tomegkozlekedés helyzetérdl. Majd a mdasodik rész ezt az altaldnos képet
specifikdlja a sajat kutatds és a szakértéi mélyinterjuk segitségével, amelyekre alapozva
részletezett javaslatokat teszek a tomegkozlekedés turisztikai szempontbdl legsziikségesebb
fejlesztési irdnyaira vonatkozoan. A dolgozat zardsaként valaszolok a bevezetésben feltett
kutatasi kérdésekre.

Munkdm moédszertani alapjait az 8.1. abra foglalja dssze. A téma feldolgozasa soran
egyarant tamaszkodtam primer illetve szekunder adatokra. Dolgozatom elsd részében a
varosimdzs ¢€s a varosi tomegkozlekedés témajat elméleti és masodlagos, iméazs-alapti adatok
alapjan dolgoztam fel, amelyek kozott megtalalhatok az aktualis nemzeti, budapesti turizmus-
, €s kozlekedésfejlesztési stratégiak, illetve marketingtervek; a WTO, ETC és EHTF (English
Historic Towns Forum) kiadvényai; a KSH és Eurostat adatai, illetve olyan nagynevii
turisztikai és kozlekedési folyoiratok cikkei is mint a Tourism Management, Journal of
Town&City Management, Journal of Travel&Tourism Marketing, Varosi Kozlekedés és
Turizmus Bulletin.

Ezzel szemben a dolgozat masodik felében a hangsulyt a primer kutatasra helyezem,
amely harom f6 modszerre épitkezik. Egy kérddives felmérésben elsddlegesen arra az
altalanos kérdésre keresem a valaszt Budapest példdjan keresztiil, hogy milyen szerepet

jatszik egy varos helyi kozlekedési rendszere a varosrol kialakult turisztikai imdzsban. Erre a



kérdoives felmérésre alapozva kezdem meg a fokuszcsoportos megkérdezéseket, melyben
harom csoportot jeloltem ki:

1. Budapesten jart kiilfoldiek;

2. Budapesti belfoldi lakosok;

3. Videéki belfoldi lakosok
A fokuszcsoportos megkérdezésekkel harom célom van - a Budapest-imazs elemeinek
pontosabb felderitése; a fovaros turizmusmarketingjének értékelése és a tomegkozlekedéssel
valo elégedettség felmérése, mind a kiilfoldi és belfoldi latogatdk, mind pedig a varoslakok
szemével nézve. A primer forrasok harmadik bazisadt a lebonyolitott szakért6i interjuk
képviselik, amelyek soran a gyakorlat oldalar6l kapott vélemények, problémafelvetések és
problémakra adott valaszok a kovetkeztetések meghatarozasaban is hozzaadott értéket
képviseltek. A megkérdezett szakértok:

1. Kéthelyi Jozsef, a Budapesti Kozlekedési Szovetség lekdszond ligyvezetd igazgatoja

2. Molnar Jozsef, a Budapesti Turisztikai Hivatal igazgatoja
A két szakembernek feltett kérdések alapvetden eltértek egymastol, de természetesen akadtak
atfedések is a témak kozott. A kérdések mindkét szakértd esetében harom f6 téma koré
szervezddtek:

1. Altalanos kérdések - Budapest tomegkozlekedése / Budapest-imézs;

2. Szakspecifikus kérdések — BKSZ tevékenysége / A tomegkozlekedés szerepe

Budapest varosképében;

3. Fejlesztési javaslatokra vonatkozo kérdések — megegyeztek a két esetben.
Az interjuk hanganyagat rogzitettem, igy keriilhettek késobb részletesebb feldolgozasra. Az
interjuk kérdéseit az 1-2. Melléklet tartalmazza, a fokuszcsoportos megkérdezések Osszetétele

pedig a 3-4. Mell¢kletben talalhaté meg.

2. Varosi turizmus a globalis kornyezetben és Budapesten

A turizmusszektor altalanos fejlédésének egyik abszolit nyertese a varosi turizmus,
melynek eredményeként egyre tobb szakmai kutatds folyik e teriileten. Ashworth és Page
(2011) ugyanakkor kijelenti, hogy még nem sziiletett olyan egyszerli definicid a varosi
turizmus meghatarozasara, amely kifejezné a jelenség komplexitasat és vildgosan elkiilonitené

azt a turizmus egyéb agaitdol. Michalkd (1999) a fogalmat egyszeriien a varosi térben



megjelend idegenforgalomként definidlja, amely a nagyvarosi funkciokkal, infrastruktiraval,
arculattal és lakonépességgel rendelkezd telepiiléseket érinti.

A varosi turizmus 0sszetettsége alapvetden a szegmentalhatosagabol ered. Freitag (2005)
harom {6 4gat kiilonboztet meg a varosi turizmus terén - varoslatogatasokat (city holiday),
rokonlatogatd turizmust (VFR) ¢és iizleti turizmust. Ugyanakkor az ETC-WTO (2005)
felmérés kihangsulyozza a vérosi turizmus erds kulturalis jellegét, és ezaltal 6sszekapcsolja a
kulturélis és az 6rokségturizmus fogalmaval. Habar a jelentés szerint a vérosi turistdk csupan
20%-a rendelkezik elsédlegesen kulturdlis motivacidoval, messze magasabb azon latogatok
szama, akik ugyan nem cimkézik magukat “kulturdlis turistanak”, de a tevékenységeik
alapjan mégis annak szdmitanak. Mivel a varoslatogatd és kulturalis célbol érkezd vendégek
motivacioi eltérnek, ami egyben indokolja, hogy a varosmarketing eltéré modon célozza meg
Oket, az igénybe vett szolgéltatdsaik alapjan egyarant a vdarosi turizmus fogalomkdrébe

A vérosi turizmus fogalmanak tisztdzasaval a kovetkezOkben sor keriilhet (1) a varosi
turizmus legmeghatarozobb altalanos trendjeinek bemutatésara; (2) majd a varosi turizmus €s
varosmarketing kapcsolodasanak felvazolasaval jutok el a varosimazs altalanos fogalmahoz.
Az éltalanos ismeretek 0sszefoglaldsa utan (3) bemutatom Magyarorszag varosi turizmusat és

(4) Budapest varosimazsanak alakulasat az elmult években.

2.1.  Varosi turizmus trendjei

Freitag (2005) leirasa alapjan az eurdpai varosi desztinaciok tipikusan a 15-34 éves kor
kozotti, magasan képzett vendégeket vonzzak, akik altaldban a 1égi kozlekedést valasztjak,
szallodakban szallnak meg és egy hétnél rovidebb idot tdltenek el pihenésként.

Kovetkezésképpen a varosi turizmus az év minden szakaban jellemzd, ami megoldast
nyUjt a szezonalitas problémajanak csokkentésére. Tovabba széles kdrben ismert az az elénye,
hogy nagy aranyu benne a “pénzben gazdag, idében szegény” népesség részvétele, akik a
turisztikai szolgaltatasok széles skalajat veszik igénybe, ezaltal az atlagosnal joval magasabb
nyereséget generalnak. Végiil meglatdsom szerint a varosi turizmus olyan specialis d4gazatnak
tekinthetd, amely Osszekapcsolhatdé mas turisztikai termékekkel (pl. strandok, siterepek stb.),
igy szinergiahatds érhetd el a turizmus Osszbevételeiben.

Magyarorszag tekintetében kiilonosen fontos lenne a turisztikai bevételek novelése,
amely nemcsak a turistaérkezések szdmanak emelésével, de a mindségi turizmus

Osztonzésével is elérhetd. Az UNWTO (2010) statisztikdja szerint hazank Eurépéban 2,0%-o0s
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részesedéssel birt az nemzetkozi turista érkezések szdma alapjan 2009-ben, mig a nemzetkozi
turisztikai bevételekbdl csupan 1,6%-kal részesedett (8.3. tablazat). Ekozben a zdmében
varosi desztinaciokkal rendelkez6 Belgiumban az 1,5%-os turistaérkezéshez 2,4%-os
turisztikai bevételrészesedés kapcsolodott, ami bizonyitja, hogy a varosi turizmus bdvitése a
magasabb koltésti turistakon keresztiil ndvelné a turisztikai bevételeket.

A kovetkezOkben tovabbi harom 1ényeges trendet vizsgalok meg részletesebben, amelyet

kiemelten fontosnak tartok a varosi turizmus jovébeni alakuldsaban.

2.1.1. Azsiai “kiutazé boom”

A XX. szazad turizmusanak legfébb kiildOpiacait a vildg 30 leggazdagabb orszagai
jelentették. Napjainkban ez a trend fordulni latszik, mivel nagymértékii kiutazasi hulldm
indult meg Tavol-Keleten. Az UNWTO (2010) adatai alatdmasztjak, hogy az elmult 10 évben
(2000-2009.) az azsiai és csendes-Oceani térség kiutazd turizmusa évente atlagosan 5%-kal
novekedett, mellyel Eurépa mogott a masodik legnagyobb kiilddpiacca valt a 2009-ben
realizalt 20,1%-o0s részesedésével. Az eldrejelzések tovabbi ndvekedést prognosztizalnak, a
kinaiak részesedése a vilag kiutazd turizmusabol 2050-re elérheti a 10%-ot is, mig Indiaban

az 5%-ot (Behringer&Sulyok, 2003).

2.1.2. Fiatalok valtozo utazasi szokasai

Egyre tobb 25 év alatti fiatal vesz részt az egyéni, illetve csoportos varoslatogatd
turizmusban. Palmer (2005) szerint ez egyrészt azzal magyarazhatd, hogy nodvekszik a
didknépesség aranya, akik egyre korabbi éveikben kelnek utra a sziileiktél onalldan. Mésrészt
a mai generacid vagyonosabb, mint a 10 évvel ezel6tti, ezaltal dragabb utakat is
megengedhetnek, amely egyben azt is jelenti, hogy tavolabbi desztinacidkat is elérnek.

Palmer (2005) 6t tényez6t emel ki, amelyek jelentdsen befolyasoljak a fiatalokat az uticél
kivalasztasdban — nemzetkdzi hirnév; fiatalok szdmara értékelheté vonzerd; elérhetdség
idében €s pénzben; egyedi ajanlatok és aktualis fesztivalok, események. A varosmarketingnek

tehat érdemes kidolgoznia egy korosztalyonként fiatalokra szabott stratégiat, amelynek harom
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Iényeges tényez6t kell figyelembe vennie. Egyrészt a fiatalok nagy intenzitassal hasznaljak
napjaink technoldgidit, masrészt nagy az igényiik az élményszerzésre, amelyet egyediil az
¢lményalapt-marketing képes kozvetiteni feléjiik, végiil pedig nem szabad elfelejteni a
hosszu tavua kilatasokat sem, azaz hogy napjaink fiatalsdga egyben a jovo turistanemzedéke,

ezért a varosimazsépités rendkiviil fontos az 6 esetiikben is.

2.1.3. Uj média elterjedése

Az 1j technologidk (Internet, Web 2.0, elektronikus fizetési rendszerek, okos telefonok
stb.) széleskorti elterjedése miatt kulcsfontossaguva valt, hogy a varosturisztikai szervezetek
komolyan kihasznaljdk az 0j média adta lehetdségeket és felismerjék annak dinamikus
jellegét. Carter (2005) szerint az (j média alkalmazasanak kerete a kommunikécios életciklus
elméletén (Communication Life Cycle) alapszik, amelynek o6t 4lloméasa van:
Almodozas/Valasztas; Tervezés; Foglalas; Utazis/Meglatogatds és Ismét almodozas. A
desztinacios szovetség és fogyasztd kozott alkalmazott kommunikaciés média az életciklus
egyes allomasain eltér. Ha a szervezetek ezeken az dllomdsokon hatékonyan tudjak kielégiteni
a latogatok igényeit, akkor képesek optimalizalni a lehetdségeiket. A Carter altal kifejlesztett
CLC modell megtalalhat6 a 8.4. tablazatban.

Carter (2005) az uj média kihasznalasaval lehetségesnek tartja az eddig nehezen
kezelhetd kérdések megoldasat, mint a potencialis fogyasztok elérése, a jelenlegi és leendd
vendégekkel vald kapcsolattartds, a dinamikusan valtoz6 csomagajanlatok kialakitasa
(dynamic packaging), a benchmarking vagy a teljesitményértékelés. Emellett megfeleld

platformot jelent a desztinacio szolgéltatoinak egytittmiikodésére is.

A vérosi turizmus fogalmanak és trendjeinek ismeretében a kovetkezokben sor kertil a

varosi turizmus varosmarketinggel kozos kapcsolatrendszerének megvilagitasara.

2.2.  Varosmarketing és varosimazs

A varosok napjainkban tobb dimenzidban is - befektetések, allami tamogatasok, turizmus
- versengenek egymadssal a korlatozottan rendelkezésre 4ll6 javak megszerzéséért

(Garamhegyi, 2004). A turisztikai szféraban tapasztalhatd verseny oka az, hogy a latogatd
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csak egy helyen tudja elkolteni a diszkrecionalis pénzkeretét. Mivel a fogyasztdo dontése a
desztinaciok kozotti valasztas soran ugyanolyan folyamat, mint barmely, a piacon elérhetd
termékkategoria esetén, a turista dontése lényegében azon alapszik, hogy milyen kép ¢l a
fejében az adott markdardl (varosrdl). Minél karakteresebb egy varosimazs, és ezaltal jol
pozicionalt, elkiilonithetd mdas célpontokétdl, annal kedvezébb a fogyasztok dontése
(Newman, 2000). Kovetkezésképpen valds versenyelényre a pozitiv imdzs kialakitasaval
lehet szert tenni a desztinacidok kozott.

Sas (2006) szerint az imazs olyan virtudlis képzet, amely tobbek kozott a személyes
tapasztalatok és benyomasok, mésok véleménye, a marka arculati elemei és verbalis lizenetei
nyoman alakul ki. A turisztikai imazs legfontosabb jellemzd6i, hogy (1) elsésorban a
desztinaciovalasztasra vonatkozd utazasi dontést befolyasolja (Beerli&Martin, 2004); (2)
lehet negativ is; (3) végiil pedig imazsa annak a vérosnak is van, amely nem ¢épiti azt
tudatosan. Ennek figyelembevételével megallapithatd, hogy az jar jol, aki kézbe veszi a
nyilvanossag véleményének formalasat, és tudatos lépéseket tesz markdja megitélésének
javitasaért (Image Factory—Observer Budapest Médiafigyeld, 2008). Ennek eszkdze nem mas,
mint a varosmarketing. Tasnadi (1999) is megfogalmazza, hogy “a telepiilésmarketing
kiemelt célja a meglévd és a potencidlis célcsoportoknak megfeleld profilok kialakitasa a
gazdasagi ¢s a turisztikai teriileteken” valamint kiemeli, hogy a marketingstratégia részét kell

hogy képezze tobbek kozott az imazs, mint komparativ elény, definidlasa.

Az A4ltalanos vdarosi turizmus és varosimazs ismertetése alapjan a kovetkezdkben

megvizsgalom a magyarorszagi helyzetet és a budapesti varosimazst.

2.3.  Varosi turizmus Magyarorszdgon

Az IPK International felmérése szerint Magyarorszadg sajnos népszeriiségben igen
elmaradott desztinacionak szdmit a varosi turistdk szemében (8.2. abra). Ugyan hazank
felkeriilt a varosi turizmus térképére, de elmarad Ausztria és Csehorszag teljesitményétdl, a
varoslatogatd turistdk inkdbb Svédorszaggal azonosan itélik meg. A legnépszeriibb célpont
Franciaorszag, de az Egyesiilt Allamok is fontos desztinacionak tekinthetd, kiilsnosen az

eurdpaiak Eurdpan kiviili utazdsanak valt célpontjava (ETC-WTO, 2005).



A kovetkezOkben Magyarorszag lemaradasanak keresem az okait megvizsgalva a
Nemzeti Turizmusfejlesztési Stratégia varosi turizmust feldolgozd részeit és a kozelmult

turisztikai teljesitményét Budapesten.

2.3.1. Varosi turizmus a Nemzeti Turizmusfejlesztési Stratégiaban (2005-2013)

Meglatasom szerint a 2013-ig érvényes Nemzeti Turizmusfejlesztési Stratégia
(tovabbiakban NTS) nem kezeli vildgosan a varosi turizmus fejlesztésének kérdését. Egyrészt
elemzi és figyelembe veszi a varosi turizmust motivalo tendenciakat, mint a pénzben gazdag-
idében szegény trendet, illetve a fapados légitarsasdgok elterjedését, de ezeket alapvetden
csak a budapesti turizmus helyzetfelmérésében alkalmazza, és nem hasznélja fel mas
jelentdsebb hazai vérosok turisztikai lehetdségeinek elemzésében. Masrészt a NTS kittind
részletezettséggel tarja fel a Budapest turizmusat hatranyosan befolydsold tényezdket, és
megoldasi javaslatokat fogalmaz meg a varosi turizmus novelésére, ugyanakkor ezt nem teszi
meg Magyarorszadg egyéb jelentds fogadohelyszineire vonatkozdan. Tehat a NTS a varosi
turizmus témakorében szamomra nem nyujt kielégitd stratégiat, mivel kizarolag Budapestre
vonatkozoéan targyalja azt, és nem foglalkozik hazank tobbi nagyvarosaval. Vildgos, hogy
ennek tobbek kozott az az oka, hogy a kiilfoldi érkezések szempontjabol szinte kizarolag
Budapest jelenik meg, mint varosi turisztikai desztinacid. Azonban fejlesztési tervként, a
NTS-nak fel kellett volna ismernie, hogy sziikség lenne a Budapest-centralizaltsagot feloldo
varosi turizmust népszeriisitd stratégiara is.

Elgondolasom szerint a kiilfoldi turisztikai érdeklddésre szamot tartd varosaink
beemelése egy integralt varosturisztikai tervbe nem eredményezné Budapest hattérbe
szorulasat és turistaérkezéseinek csokkenését, hanem azaltal, hogy hazank nem csupan egy
varost, hanem ‘“varoscsomagot” lenne képes felmutatni nemzetk6zi desztinacidként, (1)
sokszinliség, mint pozitiv imazselem erdsités¢hez, (3) végiil pedig szinergikusan emelné mind

Budapest, mind az dsszturistaérkezések szamat és bevételeit.

2.3.2. A budapesti turizmus teljesitménye



A fenti megéllapitasaim értelmében Magyarorszdg nemzetkozi forgalomban is jelentds
varosi turizmusat alapvetden tiikr6zi Budapest turizmusénak alakuldsa. A Budapest-centrikus
varosi turisztikai képet tdmasztja ald a Turizmus Magyarorszagon 2011-es kiadvanya is,
miszerint Budapest mind a belfoldi, mind a kiilfoldi latogatok altal legnépszeriibb magyar
varos a turistérkezések alapjan. A belfoldi vendégek 9,7%-a és a kiilfoldi vendégek 62,5%-a
tolti Budapesten a szabadidejét.

2010 koztudottan Pécs éve volt, és Eurdopa Kulturdlis Fovarosa cim elsé magyar
viseldjeként Oriasi lehetdséget kapott ismertségének nemzetkozi kiterjesztésére ¢és
turizmuséanak fellenditésére egy teljes év folyamdn. Ennek ellenére sem a belfoldiek, sem a
kiilfoldiek altal leglatogatottabb varosok listdjan sem jelenik meg az elmult évben. Ebbdl
elsére az a kovetkeztetés vonhat6 le, hogy az EKF cim sem elég ahhoz, hogy egy véros akar
csak atmenetileg is megkdzelitse Budapest helyzetét a kiilfoldi varoslatogatdsok terén
Magyarorszadgon. Ez persze eltulzott kijelentés, és nem is igaz, hiszen figyelembe kell venni,
hogy a varakozasokat alul mulé teljesitmény, nem az EKF cim alacsony presztizsébdl vagy
Budapest monopolhelyzetébdl kovetkezik, hanem egyértelmilen a Pécs2010 szervezetlen

Budapest turizmusa jellemzden a rovidebb utazdsok kézé sorolhatd varoslatogatasokbdl és
a hivatasturizmusbol all, melynek eredményeként az 4atlagos tartdozkodasi id6 elmarad az
orszagos atlagtol és az el6zd évi adatoktol is (Turizmus Magyarorszagon, 2011). 2009-ben a
valsag hatdsai elsésorban azokban az orszagokban érintette érzékenyen az utazni vagyokat,
amelyek hagyomdnyosan Budapest legfontosabb kiildé orszagai (USA, Németorszag, Nagy-
Britannia, Spanyolorszag, Franciaorszag ¢és Olaszorszag). Ez a negativ hatds csokkenni
latszik, hiszen Osszességében 4,8%-kal nodtt a kereskedelmi szallashelyeken regisztralt
vendégéjszakak szdma 2009-r6l 2010-re. Budapest turizmusanak bemutatasa sziikséges volt a
kovetkezd téma megalapozasaban, azaz a budapesti varosmarketing kereteinek és a Budapest-

imazs fejlédésének felvazolasaban.

2.4. A Budapest-imazs fejlodése

A Budapest-imézs fejloddésének értékeléséhez sziikségszerlien meg kell vizsgalnunk a
varosi marketing tevékenység keretfeltételeit és esetleges problémait. Ennek fényében
elemzem a varosimdzs elmult években tapasztalhatd fejlédését és napjainkban tapasztalhatod

tudatos varosimazsépités jellemzait.
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2.4.1. A budapesti marketing keretfeltételei

Budapest turisztikai promocios tevékenységét a BTH Budapesti Turisztikai Szolgaltatd
Kht. végzi non-profit jelleggel. Miikddését, mint kozhasznu tevékenységet részben a Fovarosi
Onkormédnyzat finanszirozza, részben pedig sajat bevételeibdl fedezi, amelyek féleg a
Budapest Kartya ¢és egyéb turisztikai szolgaltatdsok értékesitésébdl, illetve a
reklambevételekbdl tevédnek Ossze. A tarsasdg mintegy 1 173 millié forintbol gazdalkodott
2009-ben, amely 4:6 aranyban szarmazott a fovaros tdmogatasabol és a sajat bevételekbdl
(BTH, 2010).

A NTS altal elemzett szervezetlenségi problémak alapvetéen két okra vezethetdk vissza.
Egyrészt gyenge a egylittmiikodés fovarosi onkormdnyzat €s a fOvarosi turizmusirdnyitas
kozott, ezaltal (1) a varosfejlesztésben a turizmus nem jatszik stlydnak megfeleld szerepet,
st alig van hatassal a fOvaros fejlesztési elképzeléseire; (2) nem lehet hossza tava
stratégidkban gondolkozni és magasabb szintli elképzeléseket megvalositani; illetve (3) a
mégis megvaldsuld jo oOtletek (sétaloutcak, rendezvények) nincsenek egységbe szervezve,
ezaltal nem érnek el akkora hatast, mint amekkorara képesek lennének. A masik kritikus
teriilet pedig az elégtelen desztinacidos marketing, amely mogott a nemzeti és a budapesti
turisztikai marketing Osszehangolatlan tevékenysége all. Az NTS vildgosan leirja, hogy az
MT Zrt. és BTH még mindig nem tud megfelden egyiittdolgozni sem volumenben, sem pedig
tartalmi kérdéseket illetéen. igy Eurdpaban egyediilallé modon az a szituacio all fenn, hogy a
févaros eltérd iizenettel, képvildggal és promotalt kinalattal jelenik meg a nemzeti turisztikai
marketingért illetve Budapest turisztikai marketingjéért felelds tarsasagok munkdjaban és
kiadvanyaiban. Igy az alapjaiban sem letisztult Budapest-kép még inkabb ssszezavarodik a

fogyasztok, kiilonosképpen kiilfoldi turistak fejében.

2.4.2. Budapest valtozo imazsa

A Budapest-kép kiépitésében felmeriilé elsé kérdésem az, hogy Magyarorszag
vonatkozasdban mennyire beszélhetiink egyaltalin Budapest-iméazsrol. Mivel az orszag
alacsony foku nemzetkozi ismertsége alapvetden megegyezd imazst feltételez mind hazénk,

mind a fOvaros tekintetében, ezért Magyarorszag kiilfoldiek szemében €16 képe Iényegében
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meghatarozza Budapest megitélését is. Az elobbiekben targyalt jelenség, a varosi turizmus
Budapest-centrikussaga pedig kdlcsondssé teszi ezt a kapcsolatot, ezaltal az idelatogatd turista
a tapasztalt Budapest-képet fogja kivetiteni az egész orszag megitélésében. Ez kiilondsen
indokolja a févaros tudatos stratégiai marketingjének kidolgozasat.

Magyarorszdg ¢s Budapest masodik {6 problémédja az Un. “non-image” kérdése
(Puczko&Réatz&Smith, 2007), ami azt fejezi ki, hogy hosszl id6n keresztiil nem alakultak ki
igazi megkiilonboztetd jegyek sem az orszag, sem a fovaros képében. Ennek egyik indoka a
poszt-szocialista orszagok ellentmonddsos megjelenése. A rendszervaltds utdn ugyanis a
kozép- és kelet-europai fovarosok a nyugatiak szemében kiilonlegesnek szamitd szocialista-
kommunista multjukat hasznaltak fel a kiilfoldi turistdk odacsalogatdsdban, ugyanakkor a
globalizacié ¢és a nyugati vendégek magasabb elvarasai arra 0Osztondzték a keleti
desztinaciokat, hogy nemzetkdzi szolgéltatasi szinvonalat honositsanak meg. Ez azt a veszélyt
hordozta magéban, hogy a promotalt attrakciok sztenderdizalodtak, amellyel szocialista éra
lathatd, megfoghato jelei gyorsan felszivodtak, és ez a kuridzum elvesztéséhez vezetett
(Puczko&Réatz&Smith, 2007). Magyarorszag késve reagalt erre a valtozasra, igy az utdbbi
években megkezdddott fovarosi imazsépitd marketing els6dlegesen azzal a problémaval
szembesiilt, hogy egyaltalan nem Iétezik imazs Budapestre vonatkozoan, amelyet épiteni,
alakitani lehetne.

A fapados légitarsasagok elterjedésének vitathatatlan eldnye mellett megjelentek
kartékony mellékhatasok is, amelyek fokozzak ezt az imazsnélkiiliséget. Ez azt jelenti, hogy a
fapados légitarsasagokkal érkezd europai turistdk desztinacid valasztdsa nem Budapest
karakterisztikus imdzsdbol ered, hanem dontésiiket inkdbb a fapadosok 4altal nyujtott
célpontok és armegfontolasok vezérlik (Puczké&Ratz&Smith, 2007).

A fentieck eredményeképpen ma Budapest (Magyarorszag) igencsak elmarad
markaerdsség tekintetében nemcsak a vilagon, de Eurdpédban is. Az Anholt-GfK Roper Nation
Brands Index 2010-ben is a kdzépmezOnybe sorolta hazdnkat az orszagok globalis imazs-
rangsordban, melyet az Egyesiilt Allamok, Németorszag és Franciaorszag vezet (HVG, 2010).
A www.simonanholt.com oldalon orszdgokra és dimenzidkra lebontva lehet rakeresni
Budapest helyére a fovarosok rangsordban. Példaként a németek véleményét ismertetném,
akik Budapestet a 20. helyre értékelték a “Liiktetés” (Pulse) szempontjabol, mig Bécset a 10.,
Pragat a 22. és Varsot a 47. helyre. Ez az éltaldnos trend mutathat6 ki a Presence, People,
Place, Potential dimenzidiban is. Puczké et al. (2007) ezt a hatos dimenziot javasolja a
Budapest markazas bazisdnak, mivel ezen fogalmak képesek kifejezni a megfoghatd és

megfoghatatlan imdazselemeket is. Az érzelmi motivald tényezOk hasznalata a
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marketingstratégiaban eldszor a “Budapest fovaros turisztikai stratégidja és 2010-ig szo6lo
fejlesztési programjaban” jelenik meg hatarozottan. Az ebben megfogalmazott Eld ezt a
varost! — A Te Budapested! iizenet bar erésen emocionalis tdlteti, hidnyzik beldle a
megkiilonboztetd jelleg. Ugyanakkor a Budapest-brand kialakitott 6t pillére mar sokkal
egyértelmiibb, melyek ,,A latvanyos Budapest” - lenylig6z6 dunai panorama; ,,A hangulatos
Budapest” - az épitett 6rokség sokszinlisége; ,,A szorakoztato Budapest” - izgalmas kulturalis
pezsgés; ,,A kényeztetdé Budapest” - a vizek és fiirdok varosa és a gasztrondmiai élmények
varosa; ,,A lendiiletes Budapest” - dinamikus iizleti kdzpont (Meszter, 2006). Ez az uj
megkozelités haladd paradigmavaltas elsé 1épésnek tekinthetd, melyben Budapest az

¢lményalapti marketing mentén népszeriisiti magat a kiilfoldi piacokon.

Osszességében  figyelemreméltd  fejlédés  volt  tapasztalhato a  fovaros
marketingfelfogasaban, és eldrelépés tortént a tudatos marketingtechnikdk kiformalasaban,
amivel mar eldzetesen is befolyasolni lehet az ide latogatok elképzeléseit és attidiidjét.
Azonban nem szabad elfeledni, hogy nem elég a tokéletes képet kialakitani, de a promdcidban
kozvetitett igéretet be is kell valtani. S6t ahhoz, hogy a turistdk kelld pozitiv élményekre
tegyenek szert, hogy visszatérjenek a varosba vagy ajanljak azt masoknak, sziikséges, hogy a
ténylegesen atélt és megtapasztalt utazasuk sordn olyan turisztikai milidvel taldlkozzanak
Budapesten, amely utélag még jobban megerdsiti benniik az eldzetesen kialakult pozitiv
imazst. Véleményem szerint sajnos ez a visszacsatolds nem mindig pozitiv, amit tobbek
kozott a kindlatban, arszinvonalban, kozlekedési moralban, koztisztasdgban jelenlevd
hianyossagok okoznak. Ugy gondolom, hogy a fovaros megoldatlan kozlekedéspolitikja tobb
modon is képes a nehezen kialakitott pozitiv imazst elrontani, ezért kiemelten fontosnak
tartom a varosi turizmus szempontjabol valo tovabbi vizsgalatat, amely munkam kovetkezd

1épését képezi.

3. Varosi turizmus és tomegkozlekedés

A kozlekedéspolitika a latogatéi menedzsment egyik alapvetd eleme, igy a tervezésének
igen jelentds szerepe van az altalanos desztindciomenedzsment-tervekben. Ennek ellenére
napjainkban még fejlédd statuszi a kozlekedés idegenforgalmi vetiiletének tudomanyos
kutatasa. Michalkd (1999) érvelése szerint mivel a turizmus a varosi térben fokozott

helyvaltoztatast igényld jelenség, ezért a helyi kozlekedés szinvonalatdl nagymértékben fligg
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a turizmus sikeressége. Kaspar (1992) megéllapitja, hogy egy varos kozlekedéspolitikdja
harom moédon befolydsolhatja a turizmus fejlodését: (1) az thdlozat mindségével; (2) a
tomegkozlekedés szolgaltatasanak szinvonalaval; €s a (3) dijszabés-politikaval. Ezek koziil én

a masodik elem, a tomegkozlekedés jelendségét vizsgalom.

3.1. Tomegkozlekedés, mint komparativ elony Budapest turizmusdaban

Véleményem szerint a tomegkozlekedés Osztonzésével olyan alapvetd elénydkre lehet
szert tenni, amelyek egyarant fontosak a Budapest életében jelen levd minden csoport
szamara. Meglatdsom szerint az elényok négy csoportba oszthatok: (1) a hasznok egy része a
tisztabb levegd ¢és a fenntarthatosag koré csoportosithatok, (2) masik részét az épiiletek
tisztantartdsa, a belvarosi épitészet allapotanak konzervalasa (miilemlékvédelem) jelenti, (3)
harmadrészt az egyéni autds kozlekedés visszaszoritasaval csokkenthetd lenne a balesetek
szama; (4) és a forgalmi dugok, parkold autdk miatti zstfoltsag. Mindezek pedig kdzvetve a
varosvezetés kedvezObb megitéléséhez, a z6ld varosimazs kialakulasahoz és egy toleransabb
varosi lakossaghoz vezetne, amelyek nemcsak hogy ¢lhetévé teszik a varost, de a turisztikai
markaépitésben is kiemelkednek, latva Amszterdam imazsanak példajat.

Manente (2005) tovabbi szempontokat vet fel, hogy miként véalhat a tomegkozlekedés
versenyelénnyé a varosi turizmusban. Megallapitja, hogy a mobilitds egyre fontosabb
szerepet kap és ez tiikrozOdik abban az uj felfogasban is, hogy a varosokat mar nem
“helyszinek tere”-ként (Space of Places), hanem “folyamatok tereként” (Space of Flows)
azonositjak. A tomegkdzlekedés kulcspozicidja a varosi turizmusban abban jelenik meg, hogy
el kell vezetnie a latogatokat a zsufolt helyszinekrél a kevésbé latogatott attrakcidokhoz,
masrészt pedig képesnek kell lennie a magas forgasi sebesség kezelésére az egyes latnivalok
kozelében. Ehhez kapcsolodoan olyan 0j eszkdzok jelentek meg, mint a latogatoi folyamatok
menedzsmentje illetve a turistdk térbeli és idObeli mozgasdnak mérési rendszerei. Ezek
segitségével Budapesten is megoldhatd lenne a mozgasi folyamatok koordindldsanak
prioritasként vald kezelése annak érdekében, hogy optimalizaljak a kozlekedési halozat és
szolgaltatasok kihasznalasat, és hogy hatékonyan kombinaljdk a turistdk és helyi lakosok

elvarasait.
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A tomegkozlekedés hangsulyat bizonyitva a kovetkezékben megvizsgdlom, milyennek
értéekelik a kiilfoldiek a budapesti tomegkozlekedést. Ezek az ismeretek alapul szolgalnak a

negyedik fejezetben bemutatésra keriild fokuszcsoportos megkérdezések elemzéséhez is.

3.2.  Kiilfoldi turistak véleménye a budapesti tomegkozlekedésre vonatkozoan

Masodlagos adatgytlijtésem soran csupan kettd olyan felméréssel taldlkoztam, amelyben
Budapest kiilfoldi vendégei értékelték a fovaros tomegkozlekedésének helyzetét. Az elséd
kutatast Michalkd Gébor végezte, a masodik felmérést pedig a MONITOR Tarsadalomkutatd
Intézet és Modszertani Kozpont a Magyar Turizmus Zrt. megbizasabol 1999-ben. Ugyan a
kutatasok eredményeinek aktualitdisa megkérddjelezhetd, mégis ugy gondolom, hogy ezek a
felmérések jo alapot szolgaltatnak a téma targyaldsara, ugyanakkor nem elég részletesek a
tomegkozlekedés problémainak diagnosztizalasara és ezaltal a fejlesztési célok kijeldlésére.
Az elégtelen utastdjékoztatd rendszert, a jegyvasarlasi lehetdségek korlatozottsagat és a BKV
ellendrok idegennyelv ismeretének elmaradasat emelik ki, de hidnyolom tobbek kozott még
az eszk0zok allapotdnak, a jaratok gyakorisdgdnak vagy a turisztikai célpontok
megkozelithetdségének vizsgalatat is, amelyekre a sajat megkérdezések soran ra is kérdeztem.
A kovetkezOkben a budapesti kozosségi kozlekedés turisztikai szempontbol is kritikus

hidnyosséagait igyekszem felmérni.

3.3.  Legsulyosabb problémdk a varosi turizmus tomegkozlekedési rendszerében

A NTS a févarosi kozlekedés egészének vizsgalataban kiemeli, hogy az tvonal haldzat
nem igazodik napjaink kovetelményéhez, a repiil6tér megkozelithetésége is kivanni valot
hagy maga utdn, a varoson dathaladé tranzitforgalom ndveli a zajt és szennyezést, a
turistabuszok parkolasi helyzete nem megoldott, a kerékparos kozlekedés életveszélyes, és a
taxi szolgaltatds szabalyozésa pedig késik. A NTS erdsségként megallapitja, hogy a fovaros
tomegkozlekedési rendszere kiépitett, de a helyzetének felmérésében hatranyként kezeli a
nyUjtott szolgaltatasok alacsony szinvonalat; az elhasznalt, koszos jarmtidllomanyt; a zsufolt

jératokat; a BKV ellendrok baratsagtalan természetét; és az alkalmazott tarifarendszer

15



bonyolultsagat a turistdk szempontjabol. Mindezek alapjan azt az Oszinte kovetkeztetést
fogalmazza meg, hogy “Budapest abszolut le van lakva pillanatnyilag. Ezért nagyon nehezen
adhat6 el tobbszor egy turistanak.”

Az NTS felismeri azt a kapcsolatot, hogy turistafogadas feltételeinek javitdsakor nagy
részben azon tényezOk fejlesztése sziikséges, amelyekre a turizmusnak nincs kozvetlen
befolydsa. Ez pedig ahhoz vezet, hogy a turisztikai szempontok érvényesitése nem valosul
meg a fovarosi tomegkozlekedés tervezésében. Ugyanakkor 1j egylittmiikodési platformok
jelentek meg, amely a turizmuson kiviili szereploket is 0sztonozhetik a kooperacidra, mivel
addicionalis pénziigyi lehetdségekkel parosulnak (pl. k6zos palyazatok).

Véleményem szerint a févarosi tomegkozlekedésben tapasztalhatd problémak nagy része
ugyanarra a két okra vezethetd vissza a nem megfeleld hozzaéllasra az egylittmiikddés,
tervezés ¢s marketingtevékenység teriiletén, illetve a koztudottan sziikds finanszirozasi

lehetdségekre.

3.3.1. Koncepciovaltas az egyiittmiikodés és tervezeés illetve a marketingkommunikacio

terén

Molnar (2006) szerint a budapesti kozlekedésfejlesztés eljutott ahhoz a ponthoz, hogy
alulrél jové nyomas alakult ki egy korszerli és redlis irdnyitas sziikségességére. Az eddigi
idészak kozlekedésfejlesztését erésen akadéalyozta (1) a lokélis beavatkozasokat, az
integraciot és az egyiittmiikodést elutasitd szemlélet, illetve (2) a dontéshozok passziv,
lemondéssal jovObe tekintd magatartdsa. Molnar (2006) kijelenti, hogy nemcsak a
kozlekedésfejlesztésnek, de a hossz tdva és mindennapi menedzselésnek is valtania kell,
mivel a kozlekedési technologidk elavultsiga és az eszkozallomdny elégtelensége mar
hatarozott beavatkozast igényel. Véleményem szerint altalanos problémaként jelenik meg,
hogy nincs kotelezettségvallalas a redlis célokat tartalmazéd megvaldsithatd tervek
kivitelezésére, amit Molnar (2006) ugy fogalmazott meg, hogy haladéktalanul fel kell
szamolni a tervek és napi gyakorlat kozotti szakadékot.

A tomegkozlekedési szolgaltatd vallalat marketingtevékenységében is paradigmavaltasra
lenne sziikséges. Vitéz (2006) kihangsulyozza, hogy a kozlekedési tarsasagok marketingje
specialis, mivel elsésorban a marketingkommunikéciora (Promotion) korlatozodik, tekintve,
hogy a jegyfajtak, jegyarak kialakitdsa hatdsagi jogkor, illetve a termékfejlesztésre is igen
korlatozottak a lehetdségek. Véleményem szerint azonban a Place — értékesitési csatornak

kivalasztasdban potencidlis lehetdségek jelennek meg, amit a BKV nem hasznal ki. Bér a
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mobiltelefonon mar van lehetdség BKV jegyet venni ¢és a vallalat is intenziv kampanyt
kezdeményezett viszonteladdi partnerek bevonaséara, de a turistdk szempontjabdl kiilondsen
fontos lenne a napi jegyek, Budapest Kartya eldzetes online megvasarlasa, kifizetése és akar
kinyomtatasa is. Nem tartom teljes mértékben megfelelének a Promotion teriiletét sem. Vitéz
(2006) a BKV szempontjabol harom fontos célt jeldl ki marketingkommunikacid terén, (1)
BKYV megitélésének, imazsanak javitasa; (2) a jegyvasarlasi hajlandosag 0sztonzése; €s az (3)
utazasi szokasok, kultira fejlesztése. A BKV marketingkommunikécioja gyakran csak a
bérletkonstrukciok és a kedvezmények reklamozasara terjed ki, mint példaul a munkaadok és
munkavallalok korében folytatott akcid az addmentes juttatdskénti kedvezmények
kihasznalasara. Azonban, ahogy mindenhol mashol, itt is az élményalapi marketing mentén
kellene megkozeliteni és promotalni szolgaltatasokat a fogyasztok felé, amire jo példa a
tomegkozlekedés kozosségi térként valod reklamja Bécsben.

Az utobbi id6 legnagyobb eldrelépése a Budapesti Kozlekedési Kozpont (BKK) életre
hivasa volt, amely 2010. oktober 27-t6l 1atja el a budapesti kozlekedés 0j iranyitasi feladatait.
A BKK kiildetése, hogy egységes szemléletben irdnyitsa Budapest kozlekedését, a kerékparos
kozlekedéstdl a parkoldson at a metrofejlesztésig illetve az lizemeltetéstdl a
nagyberuhdzasokig (BKK, 2011). Feladatait 6t csoportra bontja (1) az integralt varosi
kozlekedésiranyitashoz, kozlekedési stratégidhoz; (2) kozlekedésfejlesztéshez, beruhazashoz;
(3) kozosségi kozlekedéshez; (4) kozuti kozlekedéshez; és (5) kapcsolattartashoz,
egylittmiikddéshez kapcsolodoan. A BKK Budapest széttagozott ¢s elavult kozlekedési
rendszerének teljes és radikalis atalakitasat tervezi, melyben ugy tlinik a turisztikai

szempontok is a sulyuknak megfeleld szerepet fognak kapni (MTI, 2010).

3.3.2. Finanszirozasi keretek

Magyarorszagon napjainkban a tomegkdzlekedés egy kvazi-piaci terméknek szamit,
amely alatt azt értem, hogy egyarant rendelkezik a kdzszolgaltatasokra és piaci termékekre
vonatkoz6 jellemzokkel. Ez a kettds jelleg tiikkr6zddik a finanszirozasban is. Lauké és Bauer
(2003) megfogalmazza, hogy a kdzszolgaltatasi jelleg miatt a varosi kdzforgalmua kozlekedés
mennyisége, mindsége és ara eltér egy tisztan piaci egyensulyi allapottol, mivel a tarsadalmi
érdekek érvényesitésének legfobb eszkdze a piaci verseny szabalyozasa és a kizardlagos
jogok odaitélése a kozlekedési szolgaltatok szamara. Ez altalanosan elterjedt gyakorlatnak

szamit Europaban, ¢és ritka az olyan orszdg, ahol a tomegkozlekedés tisztdn piaci alapon
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bonyolddna le. Ugyanakkor Szentgyorgyi (2003) kiemeli, hogy a kozosségi kozlekedés
részben piaci termékké valt, amely azt jelenti, hogy az allam, az Onkorményzatok és a
fogyasztok egylittesen finanszirozzak a szolgéltatd cég mitkodését. Ez okozza napjainkban a
legtobb problémat a tomegkdzlekedés forrashidnyaban.

Lauké és Bauer (2003) leirja, hogy a jelenlegi magyar szabalyozas szerint a szolgéltatok
(BKV) kizardlag teljes mértékben kotott, az onkdltségtdl fiiggetlen arakat alkalmazhatnak,
azonban az okozott ar-érték kiilonbséget a szolgaltatast elrendeld helyi dnkormanyzat (vagy
allam) nem teljes mértékben tériti meg. Kovetkezésképpen, a BKV veszteségesen miikddik,
az arkiegészités a raforditdsok csupan 50%-at fedezte 2002-ben. A Lauko és Bauer (2003)
altal végzett 6sszehasonlitasbol kideriil, hogy az eurdpai varosok esetében a tomegkozlekedés
lizemeltetésének tdmogatdsa hasonléan kb. 30-70% kozott mozog, amelyet valtozo sullyal
teljesitenek az allam és az Onkorményzati szervek. Kéthelyi (2011) elmondésa szerint
azonban a BKV sulyos problémait egyrészt az okozta, hogy ez az 50%-os
koltségkompenzacid egy része rendre elmaradt, ami évi 15-20 millidrd forintos veszteséget
okozott a vallalatnak. Masrészt pedig a BKV tevékenységébdl szarmazod bevételek sem
nyujtottak elegendd forrast a sziikséges feltjitasokra, beszerzésekre, ami az eszkdzallomany
eloregedéséhez vezetett. A veszteséges mitkodés altal okozott stlyos pénziigyi hidnyt elészor
a targyi eszkozok értékesitésével, majd hitelfelvétellel fedezték, ami napjainkra sulyos
eladosodottsagot eredményezett.

Kéthelyi (2011) a bevételhiany okaként a jogtalan felhasznalok magas aranyat jeldlte meg,
amit ugyan a BKV jelenleg még nem tud megfeleléen kezelni, azonban az Gjonnan alakult
BKK napirendjén mar szerepel ennek a kérdésnek a megoldasa, igy jelentds valtozasok
varhatok a kozeljovében. Az elképzelések szerint ugyanis sor keriilne a Nyugat-Européban is
miikddd bruttd koltségfedezeti szerzoédések bevezetésére, amely azt jelenti, hogy a fovaros
megversenyezteti a tomegkozlekedési szolgaltatast nyujtd cégeket, kivalasztja koziilik az
igényeinek legmegfeleldbbet, akivel szerzddést kot a koltségek fedezésére, ezaltal pedig a
tomegkozlekedésbdl szarmazé bevételek egésze a fGvarost illeti meg. Igy a févaros, mint
hatésadg jogot formalhat a potyautasok tartozdsainak behajtdsdra. Ez a gyakorlat végre
eldontené a tomegkozlekedés finanszirozasanak kérdését, ami kiutat jelentene a fejezet elején
targyalt problémdk terén, és ezaltal megfelelé bazist adna az 10j turisztikai szemponta

kozlekedésfejlesztésnek.

Munkam masodik részében a fent ismertetett elméletek, moddszerek és szempontok

figyelembevételével elemzem a kozosségi kozlekedés szerepét és megitélését Budapest
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kiilfoldi vendégforgalmaban a sajat kutatas eredményei alapjan.

4. Kozosségi kozlekedés szerepe és megitélése a kiilfoldi vendégforgalomban

Az el6z0 részben teoretikus alapokon indokoltam a kozosségi kozlekedés jelentOségét a
varosi turizmusban, kitértem arra, hogy nem csupan turizmust kiszolgaldo éagazatként
értelmezhetd, de versenyeldnyt formald tényezové is lehet alakitani. Kaspar (1992) 6ta mar
tudomanyosan is tisztazott, hogy a tdomegkdzlekedés szinvonala a kozlekedésturizmus egyik
lényegesebb kérdése. A varosi turizmus 0j trendjei pedig még inkabb eldtérbe helyezik a
tomegkozlekedés turistak altali hasznalatat, ezért mindségének javitdsa még fokozottabban
megjelend kdvetelmény.

Az elméleti elézmények alapjan ebben a fejezetben arra teszek probalkozast, hogy (1)
empirikus tapasztalatokra tdmaszkodva vizsgidljam meg, mit gondolnak a kiilonb6zd
Tovabba (2) azonositani kivanom a budapesti tomegkozlekedéssel szemben megjelend
igényeket a tomegkozlekedést haszndld csoportok feldl, amelyben kiemelten kezelem a
kiilfoldi véleményeket, mivel ezek nagyobb aranyban tiikrozik a turisztikai oldalrol jelentkezd
sziikségleteket. Végiil pedig (3) felmérem a budapesti tomegkozlekedéssel szemben fellépd
kivanalmakat a turisztikai szakma fel6l, és ezek megvalositasi lehetdségeit, akadalyait a
kozlekedési szakma fel6l. A fejezet egészében csak a primer kutatdsom eredményeire

tamaszkodok.

4.1.  Kérdoives felmérés a varosmarketingrél, varosimazsrol és benne a tomegkozlekedés

szerepérol

Kérddives kutatasomban Budapest imédzsat vizsgaltam, amelyet a nyilvdnossagban tudatos
munkéval vagy éppen akaratan kiviil sugarzott magardl az orszdgos és nemzetkdzi média
kiilonbozo feliiletein. Azt az dsszképet kivantam meghatarozni, amely egy budapesti lakos,
egy belfoldi latogatdé vagy egy kiilfoldi turista fejében alakulhatott ki. Vizsgéalatomban
felhasznaltam a MT Zrt. imazskutatasok soran alkalmazott modszereit, mint az asszociaciokra
vagy cimekre vald rakérdezést. A kérddiv 11 kérdésbol allt, és az eldre megadott

valaszlehetdségek gyors kitoltést tettek lehetévé. Jellemzden feleletvalasztds, rangsorolds,
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igen/nem illetve 1-t6l 5-ig torténd mindsitési kérdéseket tettem fel, de akadtak nyitott
valaszadasi lehetdségek is. Az 1-5 skalan valo értékelésnél figyeltem arra, hogy 1-gyel mindig
a negativ jelzdket, 5-tel pedig a pozitiv jellemzdket jeloljem meg, igy kevesebb lehetdség
adodott a félreértésre, tovabba minden kérdésnél lehetdséget adtam “Egyéb” valaszok
kifejtésére is.

A kérddivet 2011. marcius 22-ig, a feldolgozas napjdig 145-en toltotték ki, amit igen
méltanyos szdmnak tartok. A kitoltok 22%-a volt kiilfoldi, akik kozott tobb német, svéd,
kanadai, irani, torok, orosz, holland, kinai, brazil nemzetiségli talalhato, és egy-egy finn,
francia, kazah, 6rmény és ukran valasz is érkezett. A belfoldi kitoltok 78%-a budapesti lakos,
a vidékiek nagy része pedig Pest illetve Békés megyei volt. A kor tekintetében a belfoldiek
széles skaldn mozognak, mig a kiilfoldiek fdleg a 20-35 év kozotti fiatal korosztalybol
kertiltek ki. A kérddiv grafikus eredményei a 5. Mellékletben talalhatok meg, az eredmények
targyalasat a tovabbiakban kiilfoldi-belfoldi megosztasban végzem.

A belfoldiek szerint egy varos altalanos imazsat leginkdbb a latnivalok sokasdga, a vonzo
atmoszféra és a helyiek vendégszeretete hatarozza meg, a kiilfoldieknél is ugyanez a harom a
legnépszeriibb ugyanakkor nagyobb jelentdséget tulajdonitanak a tudomanyos, kulturalis vagy
politikai eredményeknek. A belfoldiek és kiilfoldiek fejében ezek koziil az elemek koziil
Budapesthez kapcsolodéan a latnivalok sokasaga a kellemes atmoszféra és a nemzetkozi
hirnév ¢l elsddlegesen, ugyanakkor a vidékiek nagyaranyban emlitik még a mindségi
szallaskinalatot, mig a kiilfoldiek a vendégszeretetet. Erdekes modon, amikor ugyanezen
tényezOok kozott kellett meghatarozni azt az egyet, amelyek hidnya leginkabb rontja Budapest
imazsat, a belfoldiek kiugréo aranyban a tisztasadgot jelolték meg, mig a kiilfoldiek az
idegennyelv ismeretet hidnyoltdk, a tomegkozlekedés elmaradd szinvonala pedig a
kozépmezdnyben kapott helyet mindkét csoportnal.

A Budapesttel kapcsolatos asszociaciokra vonatkozoan érdekes, de logikus eredmények
szlilettek. A belfoldiek altal legnagyobb aranyban a Dunapart, hidak; Fvaros és Egyetem lett
emlitve, ugyanakkor a vidékiek vélaszaiban joval nagyobb ardnyban jelenik meg a Kultura,
mellette leggyakrabban a Dunapart, hidak; Févaros; Kultura, torténelem és Magyarorszag
jelzd jelent meg. Erdekes modon a Zsufoltsag; Kozlekedési kaosz és Kornyezetszennyezés a
belfoldiek és azon beliil a vidékiek képzetében volt dominansabb.

A Budapestre jellemz0 cim kivalasztasakor a belfoldiek és kiilfoldiek elsé helyen a varost
a Kultarvéaros névvel illették, viszont a budapestiek szdmara ugyanugy megfeleld cim lett

volna a Lehetdségek varosa, a vidékiek szamdra a Vasarvaros és a kiilfoldiek szamara a
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Fesztivalok vagy Kavéhazak vérosa.

Arra a kérdésre, hogy mennyire tartjak zold varosnak Budapestet, a belfoldiek 2-esre (nem
igazan) értékelte, mig a kiilfoldiek 80%-a kdzepes €és annal jobb pontot adott. A két csoport
véleménye helyenként eltért abban a kérdésben, hogy mennyire tartjdk zavardnak a varosi
zsufoltsagot, zajt, szennyezettséget és szmogot. A budapestick mindegyik tényez6t nagyon
befolyasolonak talaltak, mig a vidékiek és kiilfoldiek véalasza azt tiikrozi, hogy a zstufoltsaggal
nem igazan torédnek, viszont a szennyezettség és szmog nagyon befolydsolja dket is a
komfortérzetiikben. A belfoldiek szerint a tomegkozlekedés Gsztonzésével a zaj kivételével
ezen problémak mindegyike csokkenthetd lenne, de a budapestiek kiilondsen a zsufoltsagot
emelték ki, a vidékiek pedig a szmogot. A kiilfoldiek csak a szmog- és a zajmérséklés
tekintetében tartjak az atlagosnal hatékonyabbnak a tomegkdzlekedést.

A két csoport kozel ugyanazokat a szempontokat tartja fontosnak a kozdsségi
kozlekedésben, bar a kiilfoldiek valasza kevésbé szorodik, igy sokkal hatdrozottabb
véleményt tiikroz. K6zosen emlitették az arszinvonalat és a pontos, kiszamithaté megérkezést,
de a budapestieknél jelentés szempont a kornyezetkimélés is, mig a vidékieknél fontosabb a
jérmiivek allapota, és a kiilfoldieknél pedig az éjszakai utazas lehetdsége. A vélemények
ugyanazt a képet festik le a kozosségi kozlekedés mas kozlekedési mdédokhoz viszonyitott
versenyképességrol, azaz az 4rszinvonal, a pontos és kiszamithatdé megérkezés és a
kornyezetkimélés a vidékiek kivételével versenyképes tényezoként jelenik meg. A vidékiek
ugyanis az arszinvonalat igen magasnak talaltak, ami a vidéki tomegkdzlekedés megitélését
tilkrozi, és ehelyett azt az éjszakai utazasra adott lehetdségben tartjdk egyforméanak mas

kozlekedési modokhoz viszonyitva.

Az imazskérdéiv alapjan Osszességében megallapithatd, hogy Budapest kiilsé és belso
imazsa sok tekintetben hasonlit, azonban a budapestiek és vidékiek specialis helyzete,
kapcsolodasa a fOvaroshoz jobban kitlinik, mint a kiilfoldiek esetében, akik egy joval
altalanosabb képet adnak igy Budapest megitélésérdl. Az elsé kérdések alapjan kidertilt, hogy
az Anholt Gtk City Brand Index dimenzioi koziil az Eléfeltételek (Prerequisites) és Liiktetés
(Pulse) nem igazan jatszott szerepet a varos megitélésében. Mivel a hat dimenzié mindegyike
fontos, ezért én azt a kdvetkeztetést vonom le ebbdl, hogy ezek a dimenzidk hangsulyosabb
megjelenitést siirgetnek a marketingben, mert ugy tiinik kevésbé marad meg az idetartozé
imazselemek pozitiv képe az latogatokban. Es tobbek kozott a tomegkozlekedés szinvonala is
a Prerequisites dimenzidjaba tartozik, ami kifejezi, hogy az nem jelent egyeldre meghatarozo

imazselemet. Ez egyrészrol jo, hiszen azt fejezi ki, hogy a tdmegkdzlekedés allapota még nem
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annyira szembetiind, hogy az észrevehetden valtoztasson a kiilsé iméazsunkon, ugyanakkor az
eredmények tiikrozik, hogy a belsé imazst kozépesen meghatarozod tényezd. Mivel akik
mindennap megtapasztaljak a budapesti tomegkozlekedés szinvonalat, jobban ismerik azt, és
ezaltal felnagyitjdk az imazsra gyakorolt hatasat. Kovetkezésképpen figyelmet kell szentelni
arra, hogy a tomegkdzlekedés meghatdrozo jellege a kiils6 iméazsban ne negativ, hanem
pozitiv jelleggel jelenjen meg a jovében.

A kérdéiv alapjan latszik, hogy a tomegkozlekedés fejlesztésével szamos téren pozitiv
valtozasok érhetdk el. A kiilfoldieket leginkabb a szmog és a szennyezettség zavarta
Budapesten, ¢s ugy gondoltak, hogy a tomegkozlekedés szinvonaldnak javitasaval ezek koziil
a szmog-artalmak csokkennének jelentésebben. Ebbdl lathatd, hogy a tomegkdzlekedés
kozvetetten mas imazselemeket is befolyasol, amelyek pozitiv megjelenése szintén lényeges.
A kiilfoldiek a tomegkozlekedés valasztasdban legfontosabb szempontnak az arszinvonalat a
pontos, kiszamithatd megérkezést és az ¢jjeli utazas lehetdségét tartjak lényegesnek. A
fiatalok utazasainak elterjedésével egyre inkabb lehet arra szamitani, hogy a latogatok
nemcsak a nappali programokat fogjak aktivan igénybe venni, de dinamikus éjszakai életbe is
bele akarnak majd kostolni. Es szintén varhat6, hogy ezek a turistak az éjszakai utazasaik
sordn is a takarékosabb lehetdségeket ezaltal a tomegkozlekedési formakat fogjak valasztani.
Err6l az oldalrol tehat egy jol miikodd, megtervezett éjszakai utazasi lehetdségeket
felvonultato szolgaltatasra lenne sziikség a budapesti tomegkdzlekedésben, ami nyilvanvaléan
nem csak a kiilfoldi fiatalok, de a belfoldiek ¢jszakai utazasat is megkonnyitené, amely olyan
pozitiv hatasokkal is jarna, mint a diszko balesetek szaméanak csokkenése.

A tovabbi asszociacios kérdések még arra deritettek fényt, hogy a kiilsé és belsd imazs
sok helyen megegyezik, ugyanakkor nem tekintheté egyforméanak. Budapest altalanos
képében a pozitiv imazselemek voltak hangstlyosabbak, tehat a varos dsszességében vonzd
desztinacionak tekinthetd, és a Dunapart, hidak; Fdvaros; Kultura, torténelem elemei
hatdrozzak meg a mentalis képét. A kiilsé imazsban természetesen szamottevden jelent meg
Magyarorszdg-Budapest kapcsolat, ami aldtdmasztja a fentiekben feltart 6sszefliggést, hogy
Magyarorszadg és Budapest iméazsa nehezen elvélaszthatd egymastol, és hogy kdlcsondsen
alakitjadk egymas képét. Ugyanakkor a belsé imazs eltér a budapestick és vidékiek
vonatkozasdban, mivel a vidékiek nagyobb aranyban kapcsoltdk hozza a Zsufoltsag;
Kozlekedési kdosz és Kornyezetszennyezés jellemzoket, ami a vidék-nagyvaros ellentétes
felfogasabol eredhet.

A cimek fontos tényt vildgitottak meg. Véleményem szerint a kiilfoldiek valaszaiban

egyfajta hatékony Budapest-marketing hatasa fedezhet6 fel, mivel 6k féleg Fesztivalvarosként
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és a Kavéhazak varosaként azonositottdk Budapestet. A tavalyi évben a Fesztivalok Eve
kapcsdn Magyarorszag-Budapest tekintetében sok fesztivalokat kdzéppontba helyezd
propagandaanyag jelent meg, és koztudott az is, hogy a Budapest-kinalatban erdsen
reklamozott a kavéhazi kultura, de eddig féleg a németek és osztrakok tekintetében
emelkedett ki ez az imazselem. Mivel a valaszadok kozott Osszességében nem jatszott
tulstlyos szerepet a német anyanyelviiek szdma, ezért irndm ezt az eredményt az orszag-
illetve varosmarketing javara. A belfoldiek, kiilondsen a budapestiek a Lehetdségek varosat
latjak Budapestben, mig a vidékiek a Véasarvarost, ez utdbbi egyértelmiien azzal
magyarazhatd, hogy a vidékiek elsddlegesen a kivald vasarlasi lehetdségek miatt latogatja
meg a fovarost, amit néhany fontosabb latnivalé megtekintésével is 6sszekdtnek az egy napos

utazasaik soran.

4.2.  Fokuszcsoportos megkérdezés a tomegkozlekedés megitélésérol, mindségérol és

fejlesztésérol

Kutatdsom masodik eleme a fokuszcsoportos megkérdezés volt, amelyben a budapesti
tomegkozlekedést hasznalok az arrdl alkotott véleményét vizsgaltam. Harom célcsoportja volt
a megkérdezéseknek:

1. Budapesten jart kiilfoldiek;

2. Budapesti belfoldi lakosok;

3. Vidéki belfoldi lakosok.

Az elsd csoport valaszai keriilnek elsddlegesen feldolgozasra, mivel az 6 meglatasuk a
leglényegesebb ebben a kutatasban, a tobbi csoport véleménye egyrészt az 6sszehasonlitasban
volt fontos, masrészt a BKV ¢életében kozelmultban bekdvetkezett események belfoldi
megitélésében nyujtott segitséget. Az elsd csoportot képezd mintdban 20-30 év kozotti
fiatalok vettek részt, a nyugat-europai orszagokbol érkezett turistdk aranya 50,0%, kelet-
europaiaké 16,7%, mas Eurdpan kiviili orszagbol jotteké 33,3% volt..

A kérdések els6 csoportja a budapesti tomegkozlekedés altalanos allapotara kérdezett ra.
Mindent egybe vetve kozepesre értékelték azt, de a tisztasagot, zsufoltsagot, a megallok
allapotat az atlagosnal kicsit jobbnak talaltak, mig a kozlekedési eszkozok allapotat, a BKV
személyzet baratsagossagat és idegennyelv tudasat, illetve az utasinforméciok elérhetségét
az atlagosnal rosszabbnak itélték meg. Egyediil a turisztikai attrakciok tomegkozlekedéssel

valéo megkozelitését itélték egyhanguan az atlagosnal jobbnak. A budapesti valaszok egy
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negativabb véleményt tiikroztek, mivel egyik feltételt sem értékelték talnyomodan az
atlagosnal jobbnak, bar a turisztikai attrakciok megkozelitését 0k is messze megfelelébbnek
talaltak mint a tobbi feltételt.

Két esetben kértem meg a kiilfoldi valaszadokat, hogy hasonlitsdk Ossze a budapesti
tomegkozlekedést az otthoni viszonyokkal. Az atlagos varakozasi 1d0 zOmében
ugyanolyannak itéltetett, de tobben nyilatkoztak arrol, hogy a villamosok esetében talan még
rovidebb, a metrok esetében viszont hosszabb, mint amit odahaza tapasztaltak. Az arszinvonal
tekintetében pedig egyértelmiien kitlint, hogy a budapesti tomegkozlekedés olcsébb mint az
Osszehasonlitas alapjaul szolgald otthoni tdmegkozlekedés, ha az nem kelet-eurdpai varos. A
BKYV személyzetet ugyanakkor ellentétesen itélték meg, egyrészrdl baratsagtalannak tartottak
Oket, masrészrél viszont segitOkészek voltak bizonyos kérdésekben, mégha a hidnyos
idegennyelvtudasuk miatt nem is tudtak segiteni.

A kovetkezd szekcioban par nyitott kérdést tettem fel, melyek alapjan az deriilt ki, hogy a
tobbség megfelelden érthetének taldlta a tomegkdzlekedési tajékoztatdsban alkalmazott
piktogramokat, ugyanakkor akadt olyan is, aki nem, és ezaltal borzalmasnak itélte a budapesti
kozpontba valod bejutast tomegkozlekedéssel. Voltak, akik a 200E busz allapotat kritizaltak,
amellyel a reptérrél utaztak a varosba, és hozzatették, hogy eldzetesen egy metrévonalra
szamitottak, ami a repteret kdzvetleniil dsszekoti a varoskozponttal. A Budapest Kartyara
vonatkozdan tobben elmondtdk, hogy hallottak rola, zomében a vonatdllomason, a
Tourinformban, a metroban illetve az Interneten. A valaszadok koziil azonban csak 8%-uk
vasarolt Budapest Kartyat. Akadtak, akik elvbdl nem fizetnek ilyesféle varoskartyakért, mert
véleményiik szerint nem nyujtanak elég kedvezményt, vagy egyszeriien nincs lehetdségiik
mindent kihasznalni azalatt a par nap alatt, amig itt tartdzkodnak. A tomegkdzlekedésrdl féleg
a Tourinformokban, a szallashelyeken vagy baratoktdl tajékozodtak, de hasznos segitséget
nyUjtott az Internet is. A kiilfoldiek 16,7% latogatta meg a BKV honlapjat az Interneten, de a
Wikitravel-t is emlitették mint internetes informacié forrast.

A tomegkozlekedési eszkozok koziil a metrdt és a villamost hasznaltdk a legtdbben,
koriilbeliil 25%-kal kevesebben a buszokat, és csak elvétve a HEV-et, a Libeg6t, a trolibuszt
illetve a dunai hajokat. A Siklot és a Gyermekvasutat senki sem emlitette meg. A valaszadok
kozel fele vonaljeggyel utazott, és csak negyediik vett egyaltalan jegytombot, illetve még
kevesebb ardnyban vésaroltak Budapest Kartyat vagy napijegyet. A legtdbben azért
valasztottak a tomegkdzlekedést Budapesten, mert nem volt mas modjuk a varosban utazni. A
szlikségszerliség mellett még az olcsosag és gyorsasag is meghatdrozod szerepet jatszott

dontéshozatalukban. A jegyeket tilnyomodan, 78%-ban a BKV jegypénztdrainal valtottak
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meg, de paran a megallokban all6 automatékban is vasaroltak jegyet.

A megkérdezettek fele elégedett volt, és nem tapasztalt rossz élményeket az utazasa soran,
ugyanakkor 25%-uk emlitette a BKV ellen6rok baratsagtalan hozzaallasat, és a masik 25% a
tisztasag hidnyat, a késéseket €s a ritka jaratokat, mint befolyasol6d negativumot az utazasuk
soran.

A megkérdezettek nagy része repiildvel érkezett, de akadtak vonattal, busszal beutazok is.
A valaszadok 91,7%-a igénybe vette a budapesti tomegkdzlekedést a varosba valo bejutashoz.
A valaszadok fele nyilatkozott tgy, hogy a bejutds modja olcsod és gyors volt, ugyanakkor a
vartnal nagyobb aranyban panaszkodtak egyben arrdl is, hogy a busz-metré kombinacid
borzasztd volt, mert a 200-as busz a metrd végallomasanal tette ki Oket, ahol semmilyen
infrastruktura nem volt, ami a kiilfoldi latogatokat varta volna, igy csak nagyon lassan érték el
a célpontjukat, ¢s mindemellett kényelmetleniil utaztak a csomagjaikkal egyiitt. Ebbdl
kifolyolag visszafelé mar a taxival valo utazast valasztottdk. Szerencsére a valaszadok nagy
részét ez nem befolydsolta az elsé benyomas kialakulasaban, de 11,7% vallott tigy, hogy a
kiilvarosi ipari kornyezet és a Koébanya-Kispest metrévégallomas igen kietlen és nyomasztd
latvanyt nyujtott, de mivel a belvdros olyan mint egy kis muzeum, ezért el tudta veliik
feledtetni ezt az elsd negativ képet. Az utazas eldtt tobben probéltak informéciot gytjteni a
varosba valo bejutasrdl, de véleményiik szerint erre a BKV honlapja nem igazan hasznalhato,
¢és inkabb mas internetes oldalakrol, forumokrol tajékozodtak. Nehezményezték azt is, hogy
nemcsak nem lehetett hasznos informaciéra bukkanni a BKV honlapjan, de jegyet sem
lehetett elére venni a jaratokra online fizetési rendszerek segitségével, és mas szolgéltatot sem
talaltak (pl. minibuszos transzfer), ahol ezt megtehették volna.

A dunai haj6zast nagyon kevesen probaltak ki, vagy mert nem volt idejiik rd, vagy mert ez
a programlehetdség nem érdekelte dket, de emlitették azt is, hogy az arviz miatt nem tudtak
hajozni, illetve hogy tal “turistds”-nak talaltak a nyujtott programlehetdségeket, és 0k a valodi
varosra voltak kivancsiak. Viszont tobben kihasznaltdk a Duna mentén horgonyzo6 hajok altal
nyUjtott egyéb szolgaltatasokat, mint az éttermek és a szorakozohelyek.

Osszességében mindenki szép, sok programlehetdséget kinalo varosnak tartja Budapestet,
tobben a legjobb felfedezetlen véaros cimet adndk neki. De ugyanakkor a negativumokat
tapasztald latogatok tobb esetben egyes varosrészek lepusztultsagat (pl. Kébanya-Kispest,
Jozsefvaros), illetve a tomegkdzlekedés elégtelenségét emlitették, kiilonosképpen ami a
varosba jutasi lehetdségeket illeti. Tobben kifejezték, hogy egy eurdpai fovarosnak sokkal
jobb repiilétér-varoskozpont kozotti tomegkdzlekedési rendszert kellene kiépitenie, masrészt

pedig valtoztatni kellene a BKV személyzet hozzaallasan és a jegykezelési mddszereken,
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példaul hogy utazas kozben ne kelljen semmibdl eldbukkand, zavard -ellendrokkel

talalkozniuk.

Véleményem szerint ez a megkérdezés sokat elarult napjaink kiilfoldi latogatdjanak
tomegkozlekedési  szokasairol és a  budapesti  tomegkozlekedésben  tapasztalt
elégedettségiikrdl. Az eredményekbdl Kkitlinik, hogy a tomegkozlekedés mennyiségi
kindlataval alapvetden elégedettek voltak, ugyanakkor a mindség hagy némi kivannivalot
maga utan. A kiilfoldiek versenyképesnek itélték meg a tomegkozlekedés gyorsasagat és ar-
érték hatékonynak a szolgéltatds egészét. A megkérdezettek altal leginkabb hidnyolt elemek a
BKYV személyzet baratsdgos hozzaallasa és az elérhetd hasznos utasinformaciok megléte,
amely a jegyvasarlasi szokasaikon tiikr6z6dott leginkébb, hiszen alig akadtak olyanok, akik a
kedvezményesebb napijeggyel vagy Budapest Kartyaval utaztak volna. Ezt a problémat
részben mar az NTS is felismerte, és megfogalmazta a jol miikodd tajékoztatdsi rendszer
kiépitésének sziikségességét. Véleményem szerint fontos, hogy ez a tdjékoztatd rendszer mind
a fizikai infrastruktira javitdsit magaba foglalja, mind pedig a modern szadmitoégépes
kornyezetben is valtozasokat eredményezzen. A megkérdezés alapjan lathato, hogy igen nagy
igény van az Interneten vald eldzetes tajékozodasra, s6t az ott bonyolitott tranzakciokra is,
ugyanakkor a BKV honlapja erre nem nyujt kellé lehetdséget, mert 6 maga csak a turistdknak
ajanlott jegykonstrukciokat mutatja be a sajat oldalan, és nem is irdnyit olyan weboldalakra,
amelyek turistakdzpontian mutatndk be a fovaros tomegkdzlekedési lehetdségeit, vagy az
ajanlott utvonalakat, amelyek egyesitik a gyalogos ¢és a tomegkozlekedési moddokat.
Problémanak tartom tovabba, hogy a BKV egyaltalan nem gondolkodik turizmuskdzpontaan.
A tomegkozlekedés fejlesztésében szamos olyan potencidl is van, ami nem csupan a turistak
komfortérzetének javitdsadt eredményezi, de akar kuriozumma is valhatna a varosképben.
Molnar (2011) kiemelte, hogy gyakorlatilag Budapest az egyetlen olyan varos, ahol minden
kozlekedési eszkdz tomegkozlekedési célokat tud ellatni, amelyeket 0ssze lehetne kotni egy
tematikus tutvonal kialakitdsdhoz, és a turistacsalogatd kozlekedési latvanyossagokat pl.
foldalatti vasut, 2-es villamos, is jobban kellene népszeriisiteni. Véleményem szerint a 6
probléma az, hogy a BKV nem lat kiilondsebb eldnyt abban, hogy a turistdk igényeit
kiszolgalja, mert a bel6lik szdrmazo bevételek nem elég jelentdsek ahhoz, hogy kiilon
figyelmet forditson erre a célcsoportra. Ebben lenne oridsi szerepe a BKK-nak, ami mar
felismerte hogy a varosnak igenis sziiksége van a turizmusra, és azt csak kozos eréfeszitéssel
lehet fejleszteni, amiben a tomegkozlekedés kiemelkedd szerepet jatszik.

Ugyanakkor a turistdk igényeinek kielégitésével, a helyi lakosok elégedettségét is
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novelnék. A megkérdezések alapjan kideriilt, hogy a budapestiek nagyon rossz véleménnyel
vannak a BKV-rol, amelyben kozvetleniil a vallalat nevével 6sszefiiggd botranyok, sztrajkok,
a 4-es metr6 épitésével kapcsolatos problémak €s olyan tényezdk is szerepet jatszanak, amirdl
a BKV mint vallalat egyaltalan nem is tehet, igy az aluljarokban €16 hajléktalanok kérdése. A
lakosok elmondésa szerint ezen problémék ellen nem tudnak, mit tenni, az utazasi
szokésaikon viszont részben valtoztatnak. Egyrészt kisebb a hajlandésaguk a jegy- és
bérletvasarlasra, igy kevésbé kozponti jaratokon utaznak, keriilik a metrokat, és inkabb
véllaljak a lebukds veszélyét, amellyel a BKV finanszirozasi probléméjdhoz nagyban
hozzajarulnak. Masrészt pedig jobban elgondolkodnak az egyéni autds utazas lehetdségén a
tomegkozlekedéssel Osszevetve, és minél elégedetlenebbek, anndl nagyobb gyakorisaggal
valasztjak az autds kozlekedést, fliggetleniil attdl, hogy milyen magasak a benzinarak, vagy
milyen tavolsagra utaznak. Egy ¢élhetdbb Budapest a turizmus szdmara is vonzobb
desztinaciot jelentene, mely altal nem maradna tovabb a “legjobb felfedezetlen varosok”

listajan.

4.3.  Budapest varos turizmuskozpontu fejlesztésére vonatkozo szakmai elképzelések és

lehetoségek

Elméleti és tapasztalati Giton is bizonyitottam, hogy a turizmust kiemelt teriiletként kellene
kezelni a varos mitkddésében, mert ezaltal szdmos olyan probléma is a figyelem kdzpontjaba
keriil, amelyek a helyi lakossag szamara is nagy horderejliek, de csak a helyi érdekek miatti
megval6sitasa nem feltétleniil hozna szdmosithatd hasznokat, azonban a turisztikai bevételek
generalasaval a fOvaros, a lakosok és persze a turistak is haszonélvezdi lehetnének.
Kovetkezésképpen az elvégzett interjukkal célom feltarni azt, hogy napjainkban milyen
lehetéségek vannak a turizmuspolitika alakitdsdban, a turizmus teriiletfejlesztd hatdsainak
felismerésében és érvényesitésében. Elsdképpen a Budapest-turisztikai szakmat kérdezem
arrol, hogy egyrészt melyek azok a legfébb tényezdk, amelyek hatraltatjdk a turisztikai
igényekhez vald igazodast a tomegkozlekedésfejlesztésben, masrészt pedig napjaink
legsiirgetébb turisztikai beruhazasairdl érdekl6dok ezen a téren. Ezutan a kozlekedési szakmat
kérdezem az emlitett tervek megvaldsithatosagarol, illetve a tomegkozlekedés turisztikai

vetiiletében tapasztalt legnagyobb hidnyossagokrol.
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4.3.1. Turisztikai szakma elképzelése a kozlekedésfejlesztésben

A turisztikai szakmat Molnar Jozsef, a Budapesti Turisztikai Hivatal igazgatdja képviselte. Az
interji anyaga nagyobb terjedelmii anndl, hogy csupan egy fejezetben tegyek rola emlitést,
igy itt csak a lényeges vonalakat vdzolom. Az interju kérdéseit az 2. Melléklet tartalmazza.

A vérosimazzsal kapcsolatban Molnar Jozsef is alatdmasztotta, hogy sajnos napjainkban
Budapest nem rendelkezik egységes imdzzsal. Ebben nagy szerepet jatszott nemcsak az
elmult 20 év hidnyos marketing tevékenysége, de az azeldtti 40 év viszontagsagos
koriilményei is, amelyek nagyban megvaltoztattdk Budapest kiilsé képét. Napjaink
marketingjének igy elsddleges feladata, hogy alapjaiban felépitse a Budapest-imazst.

A szakember az elmult évek elsddleges problémajanak azt tartja, hogy nem volt egy olyan
jol meghatarozott gondolatfiizér, amelyre sikeriilt volna felflizni Budapest marketingjét,
ennek egyik oka a BTH ¢és az MT Zrt. gyenge egyiittmiikddésébdl is adodott, amit
sulyosbitott a turizmus ¢és marketing kozotti szakmai kommunikacio és a turisztikai
szolgaltatok kozotti 0sszhang hidnya. A turisztikai kozpont kozlekedésfejlesztésben sziikség
lenne a turisztikai és kozlekedési érdekek Osszekapcsoldsara is, ami a BKK-val kialakitott
szisztematikus és évekre szolo egyiittmiikodésben nyerne teret. Molnar (2011) az alapokrol
valo épitkezés masodik legfontosabb alkotdelemének egy statisztikai nyilvantartd rendszer
megvalositasat tartja, amellyel alapvetd informacidkat lehetne gylijteni az idelatogatd
turistakrol ¢és utazéasi szokdsaikrol. A Budapest-imdzs harmadik épitékove pedig egy
alapjaiban torténd koncepciovaltds lenne egyrészt a szakmai egyiittgondolkodas terén,
masrészt viszont a helyi lakossdg gondolkodasanak atformalasat célzéan, ami a Budai Var
automentesitésének kérdését foglalja magaban.

Ami a turistdk tomegkozlekedését illeti, Molnar (2011) harom megéllapitast tesz. A
budapesti tomegkozlekedés egyik legnagyobb problémaja, hogy nem teremti meg az utasok
komfortérzetét. Példaképpen emlitette meg, hogy a Budai Véarban kozlekedé buszok allapota
abszolut alkalmatlan egy turisztikailag frekventalt hely kiszolgédlasara. Ugyanakkor
tényszerien el kell ismerni, hogy mindezen hidnyossagok mellett a budapesti
tomegkdozlekedés gyors €s hatékony utazasi lehetdséget teremt a turistaknak, ha ismerik annak
rendszerét. Azonban ez a kiilfoldi latogatokrol a legkevésbé mondhaté el. Ezt az
utastajékoztatd rendszer kiépitésével lehetne orvosolni, ami azonban rendkiviil gyenge
Budapesten, és nagyon sok gondot okoz az eligazodasban.

A kérdések kezelését a forrashidny is neheziti. Molnar (2011) kiemelte, hogy a

varosmarketingre forditott timogatasok sulycsoportbeli eltérései alapvetden meghatarozzak a
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marketing hatékonysagat, és onnantol kezdve csak méasodlagos lesz a kindlt program
mindsége. Igy viszont felmeriil a kérdés, hogy hogyan akarunk felnéni Bécshez, ha
egyszeriien nem forditunk ra annyi forrast, amennyit kell.

Osszegzésképpen megallapithatd, hogy megkezdédott egy pozitiv valtozds a varosimazs
tekintetében, amely azt sugallja, hogy Budapest kulturalis értelemben jelentds, sokszinii és
pezsgd varos. Ez a kép mar olyan kézzel foghaté eredményekkel is tarsul, mint hogy a
Sunday Telegraph az 50 legérdekesebb kulturalis desztinacidja kozé valasztotta Budapestet
(The Telegraph, 2011). Azonban a tomegkozlekedés sok szempontbol elmaradott
infrastrukturdja, az 4llanddé forrashidny és a kiaknazatlan lehetéségek 1ényegében
befolyasoljak a turistdk komfortérzetét, ami nemhogy a tomegkdzlekedés versenyelénnyé

kovacsolasdhoz nem vezet, de még rontja Budapest-imazsat is.

4.3.2. Kozlekedési szakma altal vazolt megvalositasi lehetéségek a turizmuskozpontu

kozlekedésben

A kozlekedési szakmat Kéthelyi Jozsef, a megszind Budapesti Kozlekedési Szovetség
felszamoloja képviselte, akivel masfélords interji keretében beszélgettem a budapesti
tomegkozlekedés szinvonalardl a turistafogadasban, ennek fejlesztési lehetéségeirdl, a BKSZ
torekvéseirdl illetve a tomegkozlekedési szolgaltatok egylittmikodésérdl. Az interju
anyagabol az alabbi fejezetben a turisztikai szempontbdl is fontos fejlesztések
megvalosithatosagdnak koriilményei keriilnek bemutatdsra. Az interju kérdései az 1.
Mellékletben talalhatok.

Kéthelyi (2011) kiemeli, hogy a tomegkozlekedés helyzetének megitélésében annak két {6
jellemzdjére kell tekintettel lenni. Elsésorban a tomegkozlekedés egy szolgaltatas, amit akkor
kell termelni, amikor igény van ré, ezaltal nem lehet raktarra venni és késobb teljesiteni azt.
Az teljesitménytervezés célforgalmi utasszamlalassal torténik, amelynek egyik f6 problémaja
amellett, hogy igen koltséges modszer az, hogy nem vonja be a tomegkdzlekedés minden
hasznalgjat, igy a turistdkat sem. Erre az elektronikus jegyrendszer bevezetése megoldast
jelentene. A nem valos igények alapjan kialakitott tomegkdzlekedési halozat, pedig nem tudja
kielégiteni a valds igényeket. Ez tiikkr6z6dik példaul a zsufolt napkdzbeni jaratokon. A
turistak komfortérzetének javitdsaban fontos szerepet kap a miiszaki megbizhatdsdgnak is. A
BKV eszkozallomanydnak mindségi mutatd gyengék, amely a sorozatos durrdefektek, a

kettészakadt csuklos buszok vagy kigyulladt Ikaruszok példai utan egyaltalan nem meglepd.
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A megbizhatosag részét képezi azonban ugyaniigy a méltdnyos tarifarendszer, a megbizhatd
menetrend, a kulturdlt és tiszta utasterek, a jegyhez jutds vagy bankkartyaval torténd vasarlas
lehetdsége is.

Kéthelyi elmondta, hogy a budapesti utasok, de kiilondsen a turistadk esetében igen nagy
igény van olyan jaratok kialakitasara, amelyekkel kozvetleniil vagy kevés atszallassal lehet
utazni. A felmérések szerint az atszallasok szama haromszor nagyobb fontossaggal esik latba
az Ut megvalasztasanal, mint az utazas ideje. Az ilyen hal6zatok miikdése egy jol szervezett
forgalomiranyitéasi rendszeren alapszik, ami rugalmasan tudja kezelni az esetleges baleseteket
¢és jarmiipotlasokat.

Kéthelyi (2011) kiemeli, hogy a tomegkozlekedés maésodik {6 jellemzdje, amire
figyelemmel kell lenni az az, hogy a BKV-nak kell finanszirozni a blicceldk 4ltal igénybe vett
teljesitményt is, amely csak tovabb neheziti a vallalat alapvetd forrashianyat. Ma a tarsasag
ott tart, hogy a 2002 6ta masodszor keriil sor a teljes allami konszoliddlasara, amely
atmenetileg megoldja az adoéssagproblémait, de ahhoz hogy ebbdl egy miikoddképes
tomegkozlekedési szolgaltatod fejlodjon ki az sziikséges, hogy annyit szolgéltasson a vallalat,
amennyire fizet6képes kereslet is van.

Kéthelyi (2011) szerint az alulfinanszirozottsag és egyéb BKV botranyok megitélése
jatszik kozre a személyzet hozzaallasaban is. Kifejti, hogy nem lehet elvarni a
munkatarsaktol, hogy tarsadalmi kritikdk kereszttiizében teljesitsenek nap mint nap, és emelt
fovel szinvonalas szolgéltatast nyujtsanak. Mindez azt eredményezi, hogy a tomegkozlekedés
szinvonala nemhogy javult volna, de az Osszeomlas szélén 4ll, igy azt alapjaiban fel kell
¢épiteni ujra Budapesten.

Osszességében megallapithatd, hogy a budapesti tomegkodzlekedés jelenlegi szervezeti,
finanszirozési és miiszaki fejlettsége messze elmarad attol a szinttdl, ami timogatnd a varosi
turizmust. Habar mind a kozlekedés- és varosfejlesztés szintjein pontosan tudjak, milyen
kovetkezménye lesz ennek, mégis csak 2010-ben, a BKK megalakitdsaban jelent meg az elsd
hatarozott szandék arra vonatkozéan, hogy tenni is kell valamit. A tomegkdzlekedés az
“Osszeomlds hataran” 4ll, mondja Kéthelyi (2011), és lassuk be amellett, hogy ez
nyilvanvaléan negativ hatassal lesz a turizmusra egy dolog, de sokkal stlyosabban fogja
érinteni az egész fovaros kozlekedési mechanizmusat és mindségét, amely a kereskedelmi és
izleti kapcsolatokra is hatdssal lesz, és hosszl tavon ellehetetleniti varos altalanos fejlodését
¢s fogadokészségét is.

A kovetkezd fejezetben az 4ltalam legfontosabbnak tartott turisztikailag lényeges

tomegkozlekedésfejlesztési kérdéseket targyalom, amelyek mindegyike tobb éve napirenden
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van, azonban megvaldsitdsuk mégis legtobbszor megallt a tervezés fazisdban.

5. Javaslatok a tomegkozlekedés turisztikai szempontu fejlesztésére

A gyakorlati tapasztalatok azt bizonyitjak, hogy a tomegkozlekedés jelenlegi szinvonala
hosszu tdvon nem fenntarthatd. Szakmai berkekben igen drdmai kép alakult ki a
tomegkozlekedés mindségérdl, amibodl a budapesti lakossag is sokat megérez nap mint nap.
Mivel a kiilfoldi latogatok egyszeri utazasuk alkalmaval mondanak véleményt a varosrol és az
orszagrol, ezért az & elégedettségiik elnyerésére csak egyszer adodik lehetdség.
Kovetkezésképpen nincs tovabb hova halogatni a legsiirgetébb fejlesztések kérdését. Az
alabbiakban a turisztikailag jelentds tomegkdzlekedés-fejlesztés hdrom témakorét emeltem ki,
(1) olyan altalanos eldfeltételek megteremtését, mint az utastajékoztatd rendszerek kiépitése, a
behajtasi dij megallapitasa; (2) az elektronikus jegyrendszer infrastrukturajanak letelepitését,
illetve a Budapest Kartya ilyen iranyu fejlesztését és (3) a budapesti nemzetkozi repiildtér,

mint legfobb turistafogadohely kulturalt elérhetdségének kialakitasat.

5.1.  Altalinos eldfeltételek a kiilfoldi turistik kozosségi kizlekedésre vonatkozo

igényeinek kielégitéséhez

A korabbi fejezetekben részletesen bemutatdsra keriilt, hogy szdmos elénnyel jar, ha
minél tobb latogatdt ra lehet venni a tomegkozlekedés hasznalatira. Az el6zd részben
bemutatott kutatas sordn azt is megallapitottam, hogy a turistdk nagyobb eséllyel hasznaljak a
tomegkozlekedést, ha azt a latogatdoi élmény elengedhetetlen részeként népszertsitik,
valamint ha a kapott szolgéltatds magas szinvonal. Ez utobbi altalanos fejlesztésére teszek
javaslatokat az alabbiakban kezdve a tomegkozlekedési eszkozok elvart allapotaval, az
atszallasok megszervezésével, az utastdjékoztatasi rendszer kiépitésével illetve a belvaros

behajtasi dijanak kérdésével kapcsolatban.

5.1.1. Tomegkozlekedési eszkozok

Budapest turisztikai kinalata elég szétszortan teriil el a varosban, ezért kényelmes

megkozelitésiikhoz a latogatok zomében tomegkdzlekedési eszkozoket vesznek igénybe. A
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kutatdsom alapjan kiilonosképpen a buszok, metrok és villamosok hasznalata a legjellemzdbb,
amelyekre rafér a feltjitas. Az eloregedett gépjarmi parkon beliil az autdobuszok szennyezése
a legsulyosabb probléma, ezért ezen eszkozpark cseréje a legsiirgetobb. Azonban ennek
nyilvanvalé finanszirozasi akadalyai vannak, mivel az eszkozpark megujitdsa nem
rendszerbedgyazott és messze elmarad a kivanalmaktol. Az eszkdzallomany megljitdsa nem
csak az utazok igényének jobb megfelelése miatt 1ényeges, de az EU-s normak ¢€s a szigorodod
jogszabalyi kovetelményeket is ki kell elégitenie a BKV jarmiiveinek. Ezaltal az
eszkOzbeszerzési lehetdségek mérlegelésekor elsdbbséget kell, hogy ¢élvezzenek a
biztonsagnoveld, rendelkezésre allast javitd, valamint a miikodés hatékonysagat nodveld
kritériumok. Véleményem szerint a beszerzések terén is sziikséges a tobbi tomegkozlekedési
véllalattal vald egyiittmiikodés, hiszen az eszkozfelujitast célzo nagyberuhdzasok soran a
ko6z6s nagy volumenti rendelésekkel jelentdsebb engedmények érhetdk el.

Kéthelyi (2011) elmondésa szerint a tomegkdzlekedési jarmiivek normalisnak tekintett
kihasznaltsagat oly moédon szamitjak ki, hogy a miiszaki terhelhetdség 80%-at veszik
figyelembe. A terhelhetség pedig az iiléhelyek szaménak és 5 f6/m2 allohelyre jutd utasok
szamanak Osszege, holott Nyugat-Eurépaban az allohelyek meghatdrozasaban mar csak 4
f6/m2 teriilettel szamolnak. gy fordulhat eld, hogy csucsiddszakokban és frekventalt
utvonalakon 100% feletti kihasznaltsaggal miikddnek a tomegkozlekedési eszkozok, ami
nagyban rontja a komfortérzetet. Tehat meglatasom szerint sziikség lenne a miiszaki
terhelhetdség realisabb felmérésére, amiben figyelembe veszik a komfortérzethez sziikséges
légteret is, ahogy Nyugat-Europédban is teszik, és ez alapjan kellene meghatarozni a jaratok
napkozbeni gyakorisagat.

A turistdk fogadasdnal gondolni kell az akadalymentesitésre is, ami sajnos még
napjainkban sem teljes korlien megoldott a tomegkdzlekedésben, ugyanakkor a BKV
kisérletet tesz a probléma enyhitésére azzal, hogy vegyesen inditja az alacsonypadlds jaratait,
¢s ezek menetrendje elére meg van hirdetve.
javitana a kozlekedési eszkozok allapotan az, ha minden jarmiivon kis kukat helyeznének el.
gy az utasok a szemetet, ragogumit, sordsiiveget kisebb eséllyel szornak szét a padlon,

amellyel egy kulturaltabb utaskornyezet teremthetd.

5.1.2. Atszallasok
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Ha a tomegkozlekedés versenyben akar maradni a személyautd kényelmével, lehetévé
kell tenni a gyors és konnyl atszallasokat. A kutatdsom ugyanis fényt deritett arra, hogy az
atszallasok szama nagyban meghatdrozza az utazds mindségét. Ez kiilonosképpen a
repiil6térrdl vald bejutas sordn hasznalt busz-metré kombindcional zavard, hiszen ezen a
vonalon az utasok nagyrészt csomagokkal kozlekednek, amelyeket igen nehéz az atszallasok
kozott mozgatni. Véleményem szerint a konnytli €s gyors atszallasok legfontosabb elemei (1)
a varakozéasi i1d6 minimalizalasa, de legaldbb err6l valé informacidé nyujtds a helyes
menetrendkiirdssal; (2) a megallok rovid, gyalog is lekiizdhetd tdvolsdgokra valo elhelyezése;
(3) a megallok kozotti egyértelmii eligazitas, (3) a személyes biztonsag és megkozelithetdség,
illetve (4) a rendelkezésre all6 személyzet, amely szintén nem megfeleld a Ferihegyrdl érkezo

tomegkdzlekedési utvonalakon.

5.1.3. Utastajékoztatas kiépitése

Lathato, hogy mar csak az atszallasok lebonyolitdsaban is milyen fontos szerepet jatszik
az utasinformaciok megfeleld kihelyezése. SOt Ugy gondolom, hogy a magyar nyelv a
specialis eredete még inkabb sziikségessé teszi ezen tajékoztatd rendszerek kiépitését, mivel
mind a kelet-eurdpai, mind a nyugat-eurdépai utazék szadmdara ismeretlen hangzasu ¢és
jelentésii. Tehat gyakorlati szinten a sikeres latogatdoi menedzsmenthez elengedhetetlen az
egyértelmil és eldzetes tajékoztatds biztositdsa, mind a fizikai infrastruktiran, mind az egyre
lIényegesebb internetes hattéren keresztiil. Véleményem szerint a varosba vezetd legfontosabb
bejarati pontoknal, mint a repiil6tér, a nagy vasuti palyaudvarok vagy a nemzetkozi
buszallomasként kezelt Népliget kozelében van a legnagyobb sziikség idegennyelven is
kommunikal6 tajékoztatasi helyek, Tourinformok mitkddtetésére.

A fizikai infrastruktira funkcidja az irdnyjelzés, a tajékoztatds és az orientalds, melynek
eszkozei egyarant lehetnek statikusak vagy dinamikusak. Meglatdsom szerint a statikus
eszk6zokon kizardlag a szinte allando informdaciokat érdemes kitabldzni, mivel a tablak
tobbszori beszerzésének ideje és koltsége tilmutat az altaluk realizdlhaté hasznokon. A
dinamikus tablak elhelyezése egyarant fontos a tomegkozlekedési eszkdzokon, amely altal a
megallokra vonatkozodan jelennek meg fontos informaciok. Ezek gondoskodnak arrdl, hogy a
varost nem ismerd turistdk gyorsan ¢és biztonsdgosan jussanak el az uticéljukhoz.
Véleményem szerint tovabba nagy sziikség lenne olyan dinamikus informdciét nyujtd

eszk0zok megallokban vald kihelyezésére, amely ismerteti az ott leghamarabb megalld
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jéaratok azonositd jelét és varhat6 idejét. Kéthelyi (2011) szerint a BKV 2011 nyarara tervezi
egy hasonld fejlesztés budapesti bevezetését is, amely Eurdpai Unids projekt keretében
valosul meg. Ennek eredményeként GPS helymeghatarozassal nyomon tudndk kovetni az
adott tomegkozlekedési eszkdzok haladasat, ami alapjan a megallokban percre pontosan ki
lehetne irni a jaratok érkezését. Ez turisztikailag is igen jelentds eldre 1épést jelentene, mert
elkeriilhetd vele a magyar nyelvli menetrendek hidbaval6 bongészése.

Az utastdjékoztatdas masodik fontos eleme a szamitégépes, internetes hattér megléte,
hiszen manapsdg az Internet valt az informacidszerzés elsddleges csatorndjava,
kiilonosképpen a kiilfoldi utazok tekintetében. A kutatdsaim bizonyitjdk, hogy a BKV
honlapja erds fejlesztésre szorul, mert az tartalmilag elmarad a turistdk altal igényelt
informéciok bemutatasdban. Habar az utdbbi idében fejlesztették a rendszert, még mindig
messze all a tokéletestdl. Véleményem szerint a turisztikai informdacidinak és linkjeinek
tokéletesitése a BTH-val valo egyiittmiikodéssel igen gyorsan kialakithatd lenne. Tovabba az
utvonaltervezé miikddése is erdsen problémads, mivel rossz beéllitasokkal miikddik. Vagy
éppen nem ismeri fel az egyes megallok nevét, vagy a gyaloglasndl nem szamit a
szintklilonbségekkel, vagy csak egyetlen ajanlott utvonalat tervez meg. A honlap
kialakitasanak egyaltalan nem kellene problémat jelentenie, mivel szdmos jo példa él mar erre
az Interneten, amit a helyi specialitasok figyelembe vételével egyszerlien csak le kellene
masolni  (Stockholm tomegkozlekedési szolgaltatdja:  http://sl.se/en/Visitor/Plan-your-
journey). Nem is beszélve olyan valtoztatdsokrol, hogy akar haromnal tobb nyelven is
elérhetévé lehetne tenni a honlapot; a jegyek, bérletek online vasarlasanak lehetdségét meg
kellene oldani; és a keresdmarketing terén is optimalizalni kellene a weboldalt a kiilonb6z6
idegennyelveken.

Véleményem szerint az utazasi informdciok harmadik fontos eleme az idegennyelven
torténd kommunikacios lehetdség biztositdsa. A kutatdsomban kideriilt, hogy a
tomegkozlekedés egyik leghatranyosabban megitélt teriilete az informacidszerzés és azon
beliil a BKV személyzet hianyos idegennyelvi készsége volt. Ugyanakkor Kéthelyi (2011)
szerint a BKV személyzetétdl nem varhato el, hogy legaldbb alapfoki angol nyelvtudassal
rendelkezve segitsenek a hozzajuk forduld turistdkon. Ezt a tényt elfogadva viszont azt
javasolnam, (1) hogy legalabb a turisztikailag frekventaltabb helyszineken lassdk el a
feladatokat alapfoku idegennyelvismerettel rendelkezd alkalmazottak, és az egyéb
helyszineken a szivélyes és segitdkész kiszolgalasra vald torekvés is sokat jelentene, amely
nemcsak a kiilfoldi, de a budapesti utazok nagyobb megelégedésére is vezetne. (2) Masodik

javaslatom kis beruhédzassal is megvaldsithato lenne. Sziikség van a jaratokon magyar nyelven
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hallhaté informaciok leforditasara, és az angol nyelvii bemondasi rendszerek szisztematikus
kidolgozaséara a halozat turisztikailag frekventaltabb részein is, ahogy ezt a 4-6-os villamos

vonalédn mar jelenleg is alkalmazzdk, és amely sokban segiti a turistak tdjékozodasat.

5.1.4. Behajtasi dij Budapest belvarosaban

Budapest kozlekedésében jelentésen erdsodtek azok a tendencidk, amelyek a kozuti
torlodasok allanddsulasahoz, a kornyezeti artalmak noveléséhez, ezaltal a belsd térségek
¢lhetdségének romlasahoz vezettek, melyek megoldasara egyre erdsebb igény jelentkezik. A
forgalom csokkentésének pénziigyi eszkozokkel valo kezelésére a behajtasi dij modszere a
leginkabb kézenfekvo.

A kérdés turisztikai vetiiletében a Budai varnegyed ¢s a belvarosi attrakciok megdvasa a
cél, ahol a gépjarmiiforgalom korlatozasa részben mar tobb mint egy évtizede alkalmazott.
Azonban 2010-ben Uj rendelet sziiletett, amely meghatarozza a fovaros teriiletén a jarmiivek
varakozasi rendjének egységes kialakitasat, a varakozas dijat és az lizemképtelen jarmiivek
tarolasanak szabalyozasat (30/2010. (VI1.4.) Fév. Kgy. Rendelet). Ez az un. Parkolasi rendelet
kialakitja a ,,Belvarosi védett Ovezet” behajtasi rendszerét is, amely tobbek kozott lefedi a
Budai Var, Rémai part, Obudai sziget, Szent Istvan Bazilika, Magyar Allami Operahaz,
Virosliget és Normafa teriiletét. A rendelet a varnegyedre vonatkozdan harom elhatérolt
funkcidju tertiletet jelolt ki, amelyekre a bejutast, illetve azok elhagyasat sorompos
rendszamfelismerd beléptetd rendszer szabalyozza. A (1) véarakozési Ovezetben dij fizetése
mellett megengedett a parkolas, (2) a Palota teriiletére csak a 3,5 tonna megengedett
legnagyobb 6ssztomeget meghalado tehergépjarmiivel lehet behajtani, illetve a (3) Budai Var
varfalakkal hatdrolt teriiletére pedig a bejelentett allando lakosok hajthatnak be. Lathatdan a
korlatozas messze nem teljes korii, holott méas eurdpai varosok példaja is mutatja, hogy
hatarozott behajtasi tilalmat kellene elrendelni az olyan értékli miiemlékek kornyezetében,
mint példaul Budapest UNESCO o6rokségei.

Budapest a tehergépkocsik tekintetében is csak 2008-ban inditotta el az intenziv korlatozé
intézkedéseket, melyek elsd fazisaként megszigoritottdk a tehergépjarmiivek Budapestre
torténd behajtasat azzal, hogy az engedélyek dijait a korabbi 6-10-szeresére emelték. A
megvalositds masodik szakaszaban pedig egy Ujabb rendelet (rsz. 80/2008. (XI1.30)) sziiletett,
amely szabalyozza a tehergépjarmiivek kozlekedési utvonalait. A dijmentesen hasznélhato

célforgalmi utak korét fokozatosan, tobb lépcsdben kivanjak sziikiteni, amelyet 2018-ig
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valdsitandnak meg (ESTON International, 2009). Napjaink eldontetlen kérdése egyeldre a
tulsdgosan kornyezetszennyezd autok belvarosbol valod kitiltdsa is. A korlatozas a fovarosi
szmogriadoterv részeként jott l1étre, és a budapesti kiilsé koraton beliili teriiletekre lenne
érvényes (DAS, 2009).

Véleményem szerint sziikség van teljes behajtasi tilalomra a budai varnegyed egészén, és
tobb dijasitott Ovezet kialakitasara, mivel a dijasitdsi Ovezetek bevezetésével az autd6zok
egyrészt belsd teriileteket elkeriilé utvonalakat haszndlnanak, masrészt atszallnanak a
kozforgalmu kozlekedésre, illetve a dijat megfizetve athaladnanak a teriileten. Ahhoz, hogy
minél tobben vélasszdk a kozosségi kozlekedés lehetdségeit, nagy sziikség van a befolyt
bevételek visszaforgatasara. Mivel ezen bevételek ma mar egy kézben, a BKK-nal
Osszpontosulnak, redlis kilatds nyilik a tomegkozlekedés dijasitdssal parhuzamosan folyd

tényleges fejlesztésére.

5.2.  Elektronikus kartya alkalmazdsa

A kutatdsomban megallapitottam, hogy a véarosmarketing olyan folyamat, amelynek
rugalmasnak kell lennie, hogy reagalni tudjon a turisztikai trendek valtozasaira. Ennek
eléréséhez ugyanakkor nélkiilozhetetlen a pontos €és naprakész kutatdbmunka, amely képes
azon komparativ elényok kiemelésére, amelyekre ¢épiteni lehet. Az adatgytjtés
leghatékonyabb és kdltségtakarékosabb modja az elektronikus kartyahasznalat bevezetése. A
kovetkezdkben a targykort ketté bontom az intelligens kartya alapt jegy- és bérletrendszer

kiépitésére és a Budapest Kartya fejlesztésére.

5.2.1. Intelligens kartya alapu jegy- és bérletrendszer

Ebben az alfejezetben megprobalom Osszefoglalni az elektronikus kartydk bevezetésének
legfébb eldnyeit, a BKV e téren tett eddigi Iépéseit és a megvalositasban fennalld
akadalyokat.

A kutatdsomban vildgossa valt, hogy a korabbi papiralapti kartyarendszer legnagyobb
hatranya az utas- és bevételi statisztika hidnya volt. Véleményem szerint az elektronikus
rendszer képes lenne (1) egyrészt ezen adatgyijtési igények kielégitésére, mely altal a
koltséges és nem is kevésbé valds eredményeket prezentdld utasfelmérések nagy része

automatikusan feleslegess¢ valna. Masrészt tigy latom, hogy a szolgéltatod tarsasag szdmara
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(2) atlathatobbd valndnak a jogosulatlanul utazok a kotelezd jegykezelés révén, ezaltal
csokkenthetd lenne a blicceldk ardnya és az altaluk okozott bevételkiesés. Meglatdsom szerint
az elektronikus kartyarendszer bevezetésével tobb teriileten is (3) koltséget Ilehetne
megtakaritani a személyi munkaerdallomanyban ¢és (4) a tarifaemeléseket egyszeriibben,
ezaltal olcsobban lehetne keresztiil vinni. Az (5) utazdk szdmaéra is elényokkel jarna a
rendszer bevezetése, hiszen ez a technikai fejlédés javulast hozhat a kozhangulatban és ezéltal
a szolgaltato vallalat jobb megitélését eredményezné, ami pedig egy magasabb szintli vallalati
kultara lehetdségét hordozza a tarsasag egészében. Az elektronikus kartyaval (6) a
szolgaltatasok és viteldijrendszer utasigényekhez vald jobb hozzaigazitdsat, s6t a személyre
szabott bérletkombinaciok kialakitdsat is el lehetne érni. Végiil pedig az elektronikus
kartyaval nyujtott pontos informacid (7) a kozds bevételek igazsdgosabb felosztasat is
lehetdvé teszi, amellyel lehetdség adodik a vallalati vezetdi informacids rendszer javitasara és
a hatékonysag-novelésre.

A szolgaltatd vallalat és utasok szamara is elérheté hasznok ellenére az intelligens
kartyaalapt rendszerek bevezetésérdl még mindig nincs konkrét megéllapodas, és céldatumot
sem tliztek ki a megvalositasra. 2008 6ta folynak nemzetkdzi tapasztalatcserék a rendszer
megvalositdsara vonatkozodan, amit els6ként Hongkong fejlesztett ki, de azota tobb eurdpai
nagyvarosban is alkalmazzdk, mint Périzs, London vagy Roma. A Budapesttel hasonld
nagysagi ¢és keresletli varosok tapasztalatai azt mutatjak, hogy a komplex elektronikus
jegyrendszer kialakitasa koriilbeliil 100-200 millié eurd befektetést igényelne, és kozel 2-4
évet venne igénybe (MTI, 2008). A tapasztalatok szerint a megvaldsitds a metrok esetében
forgovillakkal konnyen megoldhatd, de a buszoknal és villamosokndl az elsd ajtos felszallas
bevezetése lassitja a forgalmat.  Ugyanakkor mdas modszerek is elképzelhetdk a
megvalositasban, pl. check-in/check-out rendszerek, de nem is feltétleniil sziikséges a
kartyaleolvasok tomegkozlekedési eszkozokon valo elhelyezése.

A budapesti tomegkdzlekedésben valdo megvalositas egyik nyilvanvald akadéalya a
forrashiany, de emellett Kéthelyi (2011) kiemelte az elszdmolod kozpontok problémajat is.
Ugyanis az elektronikus kartyarendszer mogott egy olyan elszdmold kozpontnak kellene
milkddnie, amely minden felhasznald tranzakcidit kezeli, melyért egyenként minimalis
koltséget szamol fel jutalékként. Ugyanakkor Budapest négy millios utasforgalma tobb millid
forint bevételt jelentene naponta az elszdmolo haznak, igy ezt az iizletet sokan ki akarjak
hasznalni. A kezdeményezések altalaban megbuktak ezen érdekellentétek, vitdk miatt, és az
utdbbi idoben le is alltak. Napjainkban a BKK remélhetdleg ezt a kérdést is kiemelten fogja

kezelni, hiszen kétségteleniil tamogatnd a varosi turizmus igényre szabhatosagat is.
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5.2.2. Budapest Kartya fejlesztése

A Budapest Kartya szamos kedvezményt nyujtoé varoskartya, amely a BTH sajat terméke
¢s bevételeinek legfébb forrasa. A Budapest Kartya 2011. aprilis 1-t6l négyféle
konstrukcioban lesz kaphato, 24, 48 ¢és 72 6ras valtozatban, illetve a 48 Oras sétajegyként,
amelybdl csak az ingyenes tomegkdzlekedési lehetdség marad ki. Ez utdbbira tobbek kozott
azért volt szlikség, mert a 65 év feletti utasok ingyen vehetik igénybe a tomegkozlekedést
fliggetlenlil a nemzetiségiiktdl. Tehat, ha eldzetesen ismerik ezt a lehetdséget, akkor a
Budapest Kartyara nincs sziikségiik, azonban a walking kértydra lehet. A BKV
tomegkozlekedésének korlatlan hasznalata mellett, a Budapest Kartya a muzeumok,
latnivalok, fiird6k, kulturalis programok, vendéglatohelyek, tizletek ajanlatait kindlja zomében
10-30%-0s kedvezménnyel. A kartya mar kozel 150 szolgaltatast foglal magéba, amelyekrdl
kiilon prospektusbol lehet tajékozodni, és online is megrendelheté (BTH, 2010).

A Budapest Kartya fejlesztése 2010-ben egyrészt az élményalapi szolgéltataskindlat
bovitése mentén valosult meg, melynek célja a ,,Cultural Adventure” koncepcidt erdsitd
szolgaltatasok integralasa, masrészt a kiilonbozd értékesitési csatornak novelésével. Jelenleg
kozel 300 értékesitopartnere van a Budapest Kartyanak belfoldon és kiilfoldon, és
folyamatosan fejlesztik az online értékesitési lehetdségeket is az ©nallé mikrosite-on,
www.budapest-card.com cimen. A termékfejlesztés harmadik eleme az 1j piacok fel¢ vald
terjeszkedés, ennek keretében a kiilfoldi és belfoldi értékesitési pontok bdvitésére nagy
eréfeszitéseket tettek 2010-ben is (BTH, 2010).

A tudatos termékfejlesztés ellenére Molnar (2011) arrdl nyilatkozik, hogy nagy mértékben
megcsappant a kartya értékesitése, a 2006-os adatok még 140 ezer eladast mutattak, mig
2010-ben ez a 70 ezret sem érte el. Ennek okai a budapesti turizmus altalanos recesszidjaban,
a rendkivil gyenge marketingkommunikacioban, a nyujtott szolgaltatdscsomag
elavultsagaban és egy 0j versenytars megjelenésében keresendd. Ezek hatdsara a BTH nagy
valtoztatasokat kivdn megvaldsitani a varoskartya megjelenésében, amelyben a fent mar
emlitett elemek mellett a j61 miikodo jutalékos rendszer kialakitasa alkot fontos dsszetevot. A
partnereket azzal Osztonzik a Budapest Kartyahoz valo csatlakozasra, hogy egyrészt az
Osszbevételbdl vald jutalékos részesedést igérnek, masrészt a rendszeren beliill marado
Osszeget a varosmarketing céljaira koltik, ami szamukra is kedvezd hatast eredményez.

Véleményem szerint a szolgaltatok azaltal is 0sztondzve lehetnek a rendszerbe valo belépésre,
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hogy a varoskartyat hasznalé latogatd csak a kedvezményt nyujté éttermeket,
szorakozohelyeket fogja meglatogatni, és ezéltal ezek a szolgaltatok kitlinhetnek Budapest
kinalatabol.

Véleményem szerint a Budapest Kartya népszerliségének problémaja abban is keresendd,
hogy a latogatok nem feltétleniil talaljak vonzobbnak a varoskartyat, ha az minél tobb
szolgaltatast nyujt, sokkal inkabb lényeges szdmukra a kedvezmények mértéke. Ennek okat
abban latom, hogy egy turista képtelen ennyi szolgéltatast igénybe venni 24, 48 vagy akar 72
Ora leforgésa alatt. Ezt a problémat a Molnar (2011) altal javasolt okos kartya rendszerrel
lehetne megoldani, amely lehetévé tenné, hogy az utazok a kartyara igény szerint tltsék fel a
szamukra kedvezd ajanlatokat, amelyek egyedileg lennének éarazva, ez azonban tilmutat
napjaink lehetdségein, hiszen sziikséges lenne hozzd a fentiekben targyalt elektronikus
kartyakezelés infrastruktirajanak kiépitése is.

A Budapest Kartya népszerlisitésében a promodcid kiterjesztése fog a kozeljovében
szerepet jatszani, amely magaba foglalja minden budapesti turisztikai hivatalos weboldalon
torténd kozponti elhelyezést, a turistak altal frekventaltan latogatott helyeken vald intenziv
kommunikéciot és a Budapest Kartya tudnivaloinak elhelyezését a nagy példanyszamban
turistdk kezén forgd Budapest Guide-ban. Véleményem szerint fontos lenne az online
terjesztés mellett figyelmet forditani napjaink legszinvonalasabb tutikonyv kiadoinak és
szerkesztdinek a felkeresésére annak érdekében, hogy a Budapestrdl kiadott legnagyobb
népszeriiségnek o6rvendd utikalauzokban (Lonely Planet, Eyewitness) is ajanljak a Budapest
Kartyat, és ismertessék a fobb elérhetdségeit.

Véleményem szerint a Budapest Kartya két oriasi elénye, hogy egyrészt jo példanak
résztvevd megjelenésére és dontés-elokészitésben valod részvételére annak érdekében, hogy
egy jol mikddd és koncentrdlt szovetség alakuljon ki, amely képes a piac feldl
megfogalmazdodo igények rugalmas megvalaszolasara és a Budapest egységes lizenetének
kozvetitésére. A Budapest Kartya elektronikussa tétele lehetdséget adna az elmult évek
hidnyos marketingtevékenységébdl eredd statisztikai adathianyok potlasara az ideérkezd
turistdk és utazasi szokasaikra vonatkozdan, amelynek segitségével hatékonyabb és célzott

promociot lehet felépiteni

5.3. A Liszt Ferenc Nemzetkozi Repiilotér elérhetoségének fejlesztése
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A varosi turizmusban a nemzetkozi turistaérkezések Osztonzésének egyik hatékonyabb
madszere a fapados légitarsasagok jaratainak az adott varosba torténé vonzasa. Ezt Budapest
is felismerte, és nagy erdfeszitéseket tett a jaratok Magyarorszagra vonzasaban. 2004-ben
kilenc low cost tarsasag inditott kozvetlen jaratot Budapestre, kozel 50 eurdpai varosbol,
amellyel a nemzeti turisztikai hivatal felmérése szerint a fapados jarattal érkezd koriilbeliil
400 ezer kiilfoldi vendég mintegy 108 millié eur6 kozvetlen idegenforgalmi bevételt generalt

az orszagban (MT Zrt., 2005).

5.3.1. Ferihegy integraltsaga Budapest tomegkozlekedésében

A folyamatosan novekvé 1égi utasforgalom kiszolgalasban Ferihegy elmarad a
nemzetkozi 1égikikdtékben megszokott szolgaltatasok tekintetében, mivel hianyoznak a fedett
és Orzott parkolok, a repiildtéri szallodak és kiillondsképpen a gyors varosi kotottpalyas
Osszekottetés. Jelenleg vasuti és kozuati tomegkozlekedéssel lehet megkozeliteni a repiil6téri
terminalokat.

Kozvetlen vasuti kapcsolat csak 2007 6ta van a Nyugati palyaudvar és Ferihegy 1 kozott,
amihez kizdrélag a vasuti megallohelyet és a 4-es szdmu fout feletti feliiljarét kellett
megépiteni. A feliiljaréval mar rovid tdvon is gondok adodtak, egyrészt igen intenziven
rozsdasodik, masrészt az atlagosnal erésebb szélviszonyok miatt folyamatosan megtapad a
kozati por a gdombds kialakitasu atlatszo falakon, végiil pedig a 1épcsék mellé telepitett liftek
gyakran nem hasznalhatok, mert ki vannak kapcsolva. A vastttal mintegy félora alatt lehet
bejutni a varosba, arai igen kedvezdek, habar a Budapest Kartyaval rendelkezd utasok csak
20% kedvezménnyel vehetik igénybe, mivel a napijegyek terén még nem valosult meg a
BKV, MAV ¢és Volan tarifilis integracidja Budapest hatarain beliil, amelyen mindenképp
valtoztatast javasolok.

A budapesti repiiltér kozuti tomegkdzlekedéssel kétféle modon és csak atszallassal
kozelithetd meg. A 3-as metrd végallomasanal két busz szallitja az utasokat az 1-es terminalig
a 93 ¢és a 200E jelzésti buszok. A metr6 és busz kombinacidval koriilbeliil 35 perc alatt érhetd
el a célpont, ugyanakkor az utazas egésze a BKV jaratain valosul meg, igy nem kell kiilon
jegyet vasarolni. Az 1-es ¢és 2-es termindal kozott pedig kizarolag a 200E buszjarat tizemel
oranként mintegy Gt jarattal, viszont &jfél és hajnali fél 6t kozott egyaltalan nem jar. Ugyhogy
aki kellden felkésziilt, az inkabb a hdztol-hazig szallitd minibuszos transzfert, illetve a 2011

januarjatol ujra mikoddé Centrum Busz szolgéltatdsait veszi igénybe némivel magasabb aron
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(Airportshuttle, 2011).

5.3.2. A ferihegyi gyorsvasut tervei

A ferihegyi gyorsvasut kiépitése mintegy 30 éve huzodd kérdés, amelyben a mai napig
nem sikeriilt semmilyen jelentds Iépést megvalositani. Kezdetben még a harmas metrd
meghosszabbitasanak lehetésége mertilt fel, azonban a metréhalézat bdvitése lelassult, és
1990 utan csak a négyes metroval kapcsolatos vitdkkal folytatodott. Majd 2001-ben a
TriGranit csoport készitett terveket a Ferihegy és Nyugati palyaudvar kozotti gyorsvasuti
palya megvalositasara, azonban a koltségeket alulbecsiilték, a teriilettulajdonlasi problémak
miatt a nyomvonalon is valtoztatni kellett, mely altal az 4dtadas idépontja is eltolodott. 2005-
ben késziilt el a gyorsvasut kiépitésének elso iliteme, amely a projekt egyediil megvaldsulod
eleme volt. 2007-ben adtdk 4t a Ferihegy 1 0j vasuti megallojat, ekkor sor keriilt a gyorsvasut
beruhdzasanak koncesszios tenderként valo kiirdsara is, amelybdl szintén csak igéretek lettek
(Szilagyi, 2011). A legfrissebb hirek szerint az Uj Széchenyi tervben tiizték ki a kotottpalyas,
itemes menetrendl vasut kialakitdsdnak céljat, amely talan kinai-magyar egyiittmiikodés

keretében fognak megvaldsitani (Didszegi, 2011).

5.3.3. Javaslatok a turisztikai érdekek érvényesitésére

Véleményem szerint turisztikai szempontbdl nem sziikségszerli a gyorsvasiti palya
kiépitése, mivel nem valoszinii, hogy jelentdsen befolyasolja a latogatok komfortérzetét az,
hogy éppen vasuton, buszon vagy egyéb jarmiivon kozelitik meg a repteret. Meglatdsom
szerint csak az a fontos, hogy kulturalt feltételek kozott, a 1égi utasforgalom jellemzdinek
figyelembe vételével (nagy terek sziiksége) olyan jaratokat alakitsanak ki a
tomegkdzlekedésben, amelyek (1) atszallas nélkiili eljutast biztositanak a varoskdzpontba, (2)
a repilotér egész teriiletét érintik, illetve (3) minden napszakban kozlekednek a megfeleld
gyakorisaggal vagy pedig integraltak a budapesti tomegkozlekedés tarifarendszerébe. Az
utols6 két pont kozott valasztast tartok célszerlinek, mert kiilonben financidlisan nem
fenntarthato a rendszer.

Abban az esetben, ha minden napszakban elérhetd szolgéltatast nyujtanak ezek a BKV-

jéaratok, akkor a kihaszndlatlan id6szakokbdl adodo bevételkiesés ellensulyozasara specialis
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jegy vasarlasat tartom elképzelhetdnek, amely nem éri el az 1 000 HUF/f6 arat, hiszen azzal a
piaci szolgaltatokhoz képest versenyhdtranyt jelentene. Ezzel a megoldassal a BKV
gyakorlatilag egy 0j transzferszolgaltatoként jelenne meg a piacon. A masodik lehetdség az,
hogy fenntartjdk a jelenlegi menetrendet, azaz az &jfél utani hajnali 6érdkban nem jarnanak
autobuszok, ami csak abban az esetben képzelhetd el, hogy az egyéb tomegkozlekedési piaci
szolgaltatok is tovabbmiikodnek. Igy nem keletkezne bevételkiesés, amit potolni kellene, és a
szolgaltatas tovabbra is a BKV tarifarendszerébe integralva jelenne meg. Véleményem szerint
az a kombinacio6 is elképzelhetd, hogy a BKV ¢és a Centrum Busz egylittmiikddik egymassal,
¢s a mindennapi bejarashoz sziikséges jaratokat a BKV kozszolgaltatasként biztositana, mig a
reptéri utasforgalom varosba valo bejutidsat a Centrum Busz némivel magasabb aron, de jol
kialakitott koriilmények kozott teljesitené. Tovabba a jelenlegi problémak atmeneti kezelésre
kis beruhazasi igényli megoldas lenne a 200E jelzésii buszok ttvonalanak meghosszabbitasa a
metrovégallomastol beljebb fekvd teriiletekig, példaul a Dedk térig, ami Budapest

tomegkozlekedésének legnagyobb csomopontja.

Ezzel a javaslattal zarom a dolgozatot, ugyanakkor még sok turisztikailag jelentds és
kiemelendd fejlesztési teriilet akad Budapest tomegkozlekedésében. A kovetkezd fejezetben
Osszefoglalom a kutatasi kérdésekre adott valaszokat, rendszerezem a javaslataimat és végiil
tovabbi vizsgalati terlileteket emelek ki, amelyek részletesebb targyalasara e dolgozat keretei

nem adtak lehetdséget.

6. Osszefoglalas

Elsdképpen a bevezetoben feltett kutatasi kérdésekre adott valaszokat kivanom

Osszefoglalni.

Rendelkezik-e Budapest hatarozott és egységes imazzsal? Milyen imazskép él egy

budapesti lakos, egy kiilfoldi turista és egy belfoldi turista szemében?

A primer ¢és szekunder kutatds eredményei is aladtdmasztjdk, hogy Budapest nem
rendelkezik napjainkban hatarozott és egységes imazzsal, ugyanakkor az elmult évek tudatos

varosmarketing tevékenysége szamottevd eredményeket tud magaénak, hogy Budapest mint
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kulturalis értelemben jelentds, sokszinii és pezsgd desztinicid jelenjen meg az emberek
tudataban.

Az imazskérddiv alapjan 6sszességében megallapithato, hogy Budapest kiilsd és belsd
imazsa sok tekintetben hasonlit, azonban a budapestiek és vidékiek specialis helyzete,
kapcsolodasa a fovaroshoz jobban megjelenik, mint a kiilfoldiek esetében, akik egy joval
altalanosabb képet ismernek Budapestrdl. A kiilsé imazsban szamottevOen jelenik meg a
Magyarorszdg-Budapest kapcsolat, amely erdsiti az orszag ¢és fovaros kolcsonds hatdsat a
megitélésiik kialakuldsdban. A budapestiek a Lehetdségek varosat latjadk Budapestben, mig a
vidékiek nagyvarosnak, kereskedelmi, iizleti kozpontnak és torténelmiink, kultarank

bolcsdjének tekintik.

A budapesti tomegkozlekedés hogyan jatszik szerepet a Budapestrol kialakitott

imazsban és hogyan jarulna hozza a varosi turizmus fellenditéséhez?

A vérosi turizmus sikerét nemcsak a kindlt turisztikai termék mindsége hatdrozza meg,
hanem a varosok jol felépitett, pozitiv imdzsa is. A tomegkdzlekedés fejlesztésével
kozvetleniil egyrészt a komfortérzet javuladsa érhetd el, amely megerdsiti az eldzetesen
kialakult pozitiv imdzst, masrészt versenyelényre lehet szert tenni a tomegkozlekedés altal
nyujtott egyedi szolgaltatdsokkal, amelyek megkiilonboztetd jeggyé valhatndnak a
varosképben.

A tomegkdzlekedés fejlesztése és 0sztonzése kozvetetten is hozzajarul a varosi turizmus
fellenditéséhez a tisztabb kornyezet megteremtésével, a miiemléki hangulat konzervalasaval,

a zsufoltsag csokkentésével és a vendégszeretdbb varosi lakossag kialakulasaval.

Melyek a tomegkozlekedés fejlesztésének turisztikai szempontbol vett legsiirgetobb

iranyai?

. Altalanos elofeltételek megteremtése: utastajékoztatd rendszerek,
tomegkozlekedési eszkozok allapota, atszallasok megszervezése, belvarosi behajtasi
tilalom;

. Intelligens jegy- ¢és bérletrendszer kiépitése: statisztikai  felmérések
rendszeresitése, monitoring, Budapest Kartya fejlesztése;

. Budapesti nemzetk6zi repliléterének megfeleldbb integralasa a

tomegkozlekedésbe.
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A téma részletesebb kidolgozasat szakdolgozatiras keretében kivanom folytatni, amelyben
szlikségesnek tartom a kovetkezé teriiletek  részletesebb elemzését  Budapest
tomegkozlekedésének fejlesztésében:

* F¢ turistafogadohelyszinek és elérhetdségiik fejlesztése - Népliget, vasuti palyaudvarok;
* Duna hajozasi potencialjanak kihasznaldsa;

* Integralt tdmegkozlekedési rendszer teljes megvaldsitasa;

* Rugalmas kozlekedési modszerek alkalmazasa;

* Kornyezettudatossag ¢s fenntarthatosag szempontjainak vizsgalata.
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8. Mellékletek

8.1.  Abra: Médszertani alapok
Forrés: sajat szerkesztés

PRIMER FORRASOK
SZEKUNDER FORRASOK

8.2.  Abra: A kiilfoldi beutazo turizmus fGbb desztindcidi
Forras: ETC — WTO (2005): City Tourism & Culture - The European Experience; p. 15.

Figure 12 Outbound city holiday trips, main destinations (2002)

F=France, UK=United
Kingdom, D= Germany,
I=lItaly, E= Spain,
NL=Netherlands,
A=Austria, B= Belgium,
USA = United States of
America, CZ= Czech
Republic, IRL=Ireland,
RUS=Russia, HU=Hungary,
S=Sweden, DK=Denmark,
PL=Poland,
CH=Switzerland,
P=Portugal, TK=Turkey,
SF=Finland, GR=Greece
and CAN=Canada.

Countries

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
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Source: IPK International
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8.3.

8.4.

Tablazat: A nemzetkozi turistaérkezések Eurdpa orszdagaiban
Forras: UNWTO (2010): Tourism Highlights. p. 6.

Major destinations

International Tourist Arrivals

Europe

Austria
Belgium
Bulgaria
Croatia
Cyprus
Czech Rep
Finland
France
Germany
Greece
Hungary
Ireland
Israel

Italy
Kazakhstan
Netherlands
Norway
Poland
Portugal
Russian Federation
Spain
Sweden
Switzerland
Turkey
Ukraine
United Kingdom

Series!

485,411 487,616
TCE 20,773 21,935
TCE 7,045 7,165
TF 5,151 5,780
TCE 9,307 9,415
TF 2,416 2,404
TCE 6,680 6,649
TF 3,519 3,583
TF 80,853 79,218
TCE 24,420 24,886
TF 16,165 15,939
TF 8,638 8,814
TF 8,332 8,026
TF 2,068 2,572
TF 43,654 42,734
TF 3,876 3,447
TCE 11,008 10,104
TF 4377 4,347
TF 14,975 12,960
TF 12,321 .
TF 20,605 21,566
TF 58,666 57,192
TCE 5224 4,728
THS 8,448 8,608
TF 22,248 24,994
TF 23,122 25,392
TF 30,871 30,142

Source: World Tourism Organization (UNWTO) @

Tablazat: A CLC modell elemei

460,103 0.5 -5.6 100 435,350 473,665 413,082 100
21,355 5.6 -2.6 46 18,695 21,587 19,404 47
6,814 1.7 -49 15 10,989 11,762 9,801 24
5,739 122 -0.7 12 3,550 4,204 3,728 0.9
9,335 12 -0.9 2.0 9,254 10,971 8,880 2.1
2,141 0.5 10.9 0.5 2,685 2,737 2,162 0.6
6,081 0.5 -8.5 13 6,383 7,207 6,478 1.6
3,423 18 -45 0.7 2,837 3,208 2,820 0.7
74,200 2.0 -6.3 16.1 54,273 56,573 49,398 12.0
24,224 19 -2.7 53 36,038 40,021 34,709 84
14,915 -1.4 -6.4 32 15,513 17.114 14,506 35
9,058 2.0 28 2.0 4,721 5,935 5631 1.4
7,189 3.7 -10.4 16 6,066 6,294 4,890 12
2,321 244 -9.7 0.5 3,095 4,144 3,634 0.9
43,239 2.1 1.2 9.4 42,651 45,727 40,249 9.7
3,118 1.1 95 0.7 1,013 1,012 963 0.2
9,921 8.2 -1.8 22 13,305 13,342 12,365 3.0
4,346 0.7 0.0 0.9 4,522 4911 4,204 1.0
11,890 135 8.3 26 10,599 11,768 9,011 22
. . . 10,145 10,943 9,650 23
19,420 4.7 10.0 4.2 9,447 11,819 9,297 23
52,231 2.5 -8.7 1.4 57,645 61,628 53,177 129
4,875 95 31 1.1 11,997 12,494 12,100 2.6
8,294 19 -3.7 18 12,181 14,408 13,945 34
25,506 123 2.0 55 18,487 21,951 21,250 5.1
20,741 9.8 -183 45 4,597 5,768 3,576 0.9
28,033 2.4 -1.0 6.1 38,602 36,028 30,038 73

(Data as collected by UNWTO, August 2010)

Forras: CARTER R. (2005): E-marketing by DMOs. Techniques and keys to success.
UNCTAD Expert Group Meeting, 2010.11.30.
http://www.slidefinder.net/E/e_Marketing DMOs_Techniques/and keys success/140142

The Customer | Communications . ..
Joumey Life Cycle e-Markefing Activily
Dream and Creating ¢ e-Mail/viral promotions
select awareness, ¢ Search engine optimisation/promotion [Where to do what]
emotionalinterest, » Distribution of information through high profile intermediaries
specific ideas ¢ Mofivational content
¢ Inferactive TV
Planning the Providing ‘hard’ ¢ Information on fransport services, including links
frip information ¢ Excellent planning information on the Web, including
market access information, itinerary and route planning,
events, efc
* Special offers by e-mail
Booking Enabling booking o Productsearch facility on Web
¢ Booking provided on, or facilitated by, destination Web site
¢ Shopping mall
The visit Visitor services on ¢ Dynamicitinerary planner for visitors
the ground * Use of new media fo tell stories —interpretation, recreation
¢ Immediate/location-based offers by SMS/email
¢ Information and functions for use by information centres
and other outlets
o Distribution fo kiosks, mobile devices, eic
Dreaming- the | Maintaining the * Research on customer behaviour and satfisfaction
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8.5.

Melléklet: Interjukérdések Kéthelyi Jozsefhez

Altalanos kérdések

1) Milyennek latja a budapesti tomegkozlekedés jelenlegi szinvonalat dsszehasonlitva
mas févarosi rendszerekhez?

2) Mik azok szempontok, amelyek szerint a budapesti tomegkozlekedés a fejlettebb, és
mik azok, amelyek szerint a budapesti tomegkozlekedés elmaradottabb?

3) On szerint a tdmegkozlekedés jelenlegi helyzete miként befolyasolja a Budapest
turizmusat, vagy legalabbis a Budapestrdl kialakitott képet?

4) On szerint mi befolyasolja a turistik kozlekedési mod valasztisara vonatkozod
dontéseit?

5) On szerint milyen tényez6k adottak mar a budapesti témegkozlekedésben szinvonalas
turizmusfogadas terén?

6) On szerint napjainkban melyek budapesti tomegkdzlekedés legsiirgetdbb hianyossagai
a varosi turizmus kielégitése szempontjabol?

7) Miben latja a tomegkozlekedés fejlesztésének legfontosabb eldnyeit?

8) Lat-e valamiféle alulrol vagy feliilrél jové kezdeményezést a tomegkozlekedés

turisztikai (céli) okok miatti fejlesztésére?

BKSZ-specifikus kérdések

9) Késziiltek-e utasszamlalasok, kikérdezések a turistakra koncentralva?

10) A BKSZ torekvései koziil vannak-e olyanok, amelyek elsésorban a turistdk
szempontjait veszik figyelembe vagy a varosi turizmust kihasznalasara iranyul?

11) Hogyan értékeli a budapesti tomegkozlekedési szolgaltatok egytittmiikodését?

12) Mely varos integralt kozlekedési rendszerét tekinti a legjobb kdvetendd példanak?
13)Miben latja az egységes tomegkozlekedési szovetség eldnyeit az utasok
szempontjabol?

14) Miben latja az egységes tomegkozlekedési szovetség eldnyeit az dnkormanyzat (a
miikddtetd) szempontjabol?

15) On szerint az integralt kozlekedési rendszer megvaldsitasa mely jelenlegi és emlitett

budapesti tomegkozlekedésben jelentkezd problémakra adna valaszt?

Javaslatokra vonatkozo kérdések

16)On szerint a Budapest Kéirtya mennyire tekintheté jo példanak a turisztikai

crer

szolgaltatok intergracidjaban? Hogyan értekeli a Budapest Kartya
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népszeriiségét/igénybevételét és jelentdségét a tomegkdzlekedésben? Viltoztatna-e
17) Hogyan értékeli a Duna hajozasi potencialjanak kihasznélasat a tomegkozlekedésben?
On szerint van-e lakossdgi, illetve turisztikai kereslet a hajés tomegkozlekedésre?
Lehetdség van-e az integralt kozlekedési rendszerbe €s az egységes tartifarendszerbe valod
bekapcsolasara? Milyen eléfeltételekre van sziikség a tomeges hajozas beinditasadhoz?

18) Hogyan értékeli a legfobb turizmusfogadd helyek szinvonalat illetve integraltsagat a
tomegkozlekedésben? On szerint mely intézkedések voltak a legfontosabbak, amelyek
végbementek mar a turistafogadas feltételeinek javitdsa érdekében. Milyen tovabbi
intézkedéskre van sziikség? On miben latja az akaddlyat ezen intézkedések

végrehajtasanak?

8.6.  Melléklet: Interjukérdések Molnar Jozsefhez

Budapest-imazs

1) Hogyan értékeli Budapest varosmarketingjének elmult 20 évét? Mennyiben valtozott a
kiilfoldiek illetve a belfoldiek Budapestrdl alkotott képe? Kialakult-e egy hatarozott és
egységes Budapest-imazs napjainkra?

2) Jelenleg mik a pontos elemei a vagyott Budapest-iméazsnak?

3) Mekkora jelentdséget tulajdonit a varosmarketing tevékenységnek a varos imazsanak
kialakitasaban? Milyen egyéb tényezdket tart fontosnak?

4) On mely pozitiv és negativ elemeket tekinti legmeghatirozobbnak a jelenlegi

Budapest-imazsban?

A tomegkozlekedés szerepe Budapest varosképében

5) On szerint a tdmegkodzlekedés jelenlegi helyzete miként befolydsolja a Budapestrél
kialakitott képet?

6) On szerint a tomegkozlekedés fejlesztése miként jarulna hozzd a turistak
elégedettségének noveléséhez, és ezaltal Budapest turizmuséanak élénkitéséhez?

7) On szerint milyen tényezék adottak a budapesti tdmegkdzlekedésben a szinvonalas
turizmusfogadas terén?

8) On szerint napjainkban melyek a budapesti tomegkdzlekedés legsiirgetébb

hianyossagai a varosi turizmus kielégitése szempontjabol?
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9) Lat-e valamiféle alulrdl vagy feliilr6l jové kezdeményezést a tomegkdzlekedés
turisztikai (céli) okok miatti fejlesztésére?
10) Van —e a BTH-nak barmilyen tanacsadd/dontéshozo szerepe a kozlekedésszervezés és

-fejlesztés turisztikai szempontbdl is 1ényeges teriiletén?

Turistak tomegkozlekedési szokasai, elégedettsége

11) Végzett-e a BTH kutatdsokat, felméréseket az elmult években a turistdk
tomegkozlekedési szokdsaira ¢és elégedettségére vonatkozoan? Milyen modon lehet
ezeknek az eredményeit elérni?

12) On szerint a tdmegkdzlekedés rendszere probal-e igazodni a turistak igényeihez?

Fejlesztési javaslatok

13)On szerint a Budapest Kéirtya mennyire tekintheté jo példanak a turisztikai
szolgaltatok intergracidjaban? Hogyan értékeli a Budapest Kartya
népszeriiségét/igénybevételét ¢és jelentdségét a tomegkozlekedésben? Viltoztatna-e
14) Hogyan értékeli a Duna hajozasi potencialjanak kihasznéldsat a tomegkozlekedésben?
On szerint van-e lakossagi illetve turisztikai kereslet a hajés tomegkozlekedésre?
Lehetdség van-e az integralt kozlekedési rendszerbe €s az egységes tartifarendszerbe valod
bekapcsolasara? Milyen eléfeltételekre van sziikség a tomeges hajozas beinditdsadhoz?

15) Hogyan értékeli a legfobb turizmusfogadd helyek szinvonalat illetve integraltsagat a
tomegkozlekedésben? On szerint mely intézkedések voltak a legfontosabbak, amelyek
végbementek mar a turistafogadas feltételeinek javitdsa érdekében. Milyen tovabbi
intézkedéskre van sziikség? On miben latja az akaddlyat ezen intézkedések
végrehajtasanak?

16) On szerint egy integralt kozlekedési rendszer megvaldsitasa mely jelenlegi és emlitett
budapesti tomegkozlekedésben jelentkezd, turisztikai szempontbdl is jelentds

problémékra adna valaszt?
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8.7.  Melléklet: A kérdoives felmérés kérdései magyarul

Kérdoiv Budapest imazsarol

1y

Kor

Nem

2) On szerint melyek egy varos dltalanos imazsat leginkdbb meghatérozo tényezok?

Jel6ljon ki 6tot!

Nemzetkozi ismer(et)tség

Tudomaényos, kulturalis vagy politikai eredmények

Vonz6 atmoszféra, hangulat

Tisztasag

Latnivalok sokasaga

Parkok sokasaga

Széllashelyek magas szinvonala

Iskolék, egyetemek magas szinvonala

Helyi kozlekedés magas szinvonala

Helyiek vendégszeretete

Helyiek idegennyelvismerete

Sokoldalu programajanlat

Nylizsg6 ¢éjszakai élet

Uzleti lehetéségek

Egyéb, amit nem emlitettem:
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3) Az elébbiek koziil melyik az az egy tényezd, amelyik leginkabb javitja Budapest

1mazsat?

Nemzetkozi ismer(et)tség

Tudoményos, kulturalis vagy politikai eredmények

Vonzé atmoszféra, hangulat

Tisztasag

Latnivalok sokasaga

Parkok sokasaga

Széllashelyek magas szinvonala

Iskolék, egyetemek magas szinvonala

Helyi kozlekedés magas szinvonala

Helyiek vendégszeretete

Helyiek idegennyelvismerete

Sokoldalu programajanlat

Nylizsg6 ¢éjszakai élet

Uzleti lehetéségek

4) Az elébbiek koziil melyik az az egy tényez0, amelynek hianya leginkabb rontja

Budapest imazsat?

Nemzetkozi ismer(et)tség

Tudomanyos, kulturalis vagy politikai eredmények

Vonz6 atmoszféra, hangulat

Tisztasag

55




Latnivalok sokasaga

Parkok sokasaga

Széllashelyek magas szinvonala

Iskolék, egyetemek magas szinvonala

Helyi kozlekedés magas szinvonala

Helyiek vendégszeretete

Helyiek idegennyelvismerete

Sokoldalu programajanlat

Nylizsg6 ¢éjszakai élet

Uzleti lehetéségek

5) Mennyire tartja zold varosnak Budapestet? (1= egyaltalan nem, 5= nagyon)

1 2 3 4 5

6) Mennyire befolyasolja egy varosrol kialakult megitélését a varosban tapasztalt ... ? (1=

kicsit befolyésolja, 5=nagyon befolyasolja)

Zsufoltsag

Szmog

Zaj

Szennyezettség

7) On szerint milyen mértékben csokkenti egy varos fejlett tdmegkdzlekedési rendszere a

varosi ... 7 (1= kicsit, 5= nagyon)

Zsufoltsagot
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Szmogot

Zajt

Szennyezettséget

8) Mennyire tartja fontosnak az alabbi szempontokat a kdzosségi kozlekedésben (1=

egyaltalan nem fontos, 5=nagyon fontos)?

Arszinvonal

Pontos és kiszdmithaté megérkezés

Kornyezetkimélés

Presztizs

Kényelem

Jarmiivek mindsége

Ejszakai utazas

9) Mennyire tartja versenyképesnek a tomegkozlekedést mas kozlekedési modokhoz
viszonyitva az alabbi szempontok szerint? (1=nem versenyképes/rosszabb;

S5=versenyképes/jobb)

Arszinvonal

Pontos és kiszdmithaté megérkezés

Kornyezetkimélés

Presztizs

Kényelem

Jarmiivek mindsége
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Ejszakai utazas

10) Melyik 5 Budapesthez kapcsolodo asszociacié a legerésebb dnben?

Dunapart, hidak

Kornyezetszennyezés

Fovaros

Zsufoltsag

Kozlekedési kdosz

Sz€p varos

Otthon

Szorakozas

Ejszakai élet

Pozitiv 1égkor

Vilagvaros

Negativ légkor

Egyetem

Buda és Pest

Halaszbastya

Magyarorszag

Kultara, torténelem

Eves-ivas

Politikai nyitottsag

Egyéb, amit nem emlitettem:
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11) Vélasszon 3 cimet fontossagi sorrendben, ami 6n szerint leginkabb jellemzd

Budapestre!

Kultarvaros

Duna kiralyndje

Lehetdségek varosa

Egyetemi varos

Firdévaros

Vasarvaros

Fesztivalvaros

Kavéhazak varosa

12) On szerint igaz vagy hamis a Budapestre vonatkoz6 egyes allitasok?

Budapest a politikai valtozasok szimbdluma Kelet-

Ko6zép-Eurdpaban.

Budapest a multban lényegesen nagyobb szerepet

jatszott, mint ma.

Budapest a Duna kirdlyndje.

Budapest egy modern innovativ vilagvaros.

8.8.  Melléklet: A fokuszcsoportos felmérés kérdései angolul

Questionnaire about the public transport in Budapest

1) Please give some details about yourself!

Age
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Sex

Nationality

2) Please grade the following factors in the public transport of Budapest! (1=very bad,

S5=excellent)

Cleanliness of vehicles

Condition of vehicles

Crowding of vehicles

Friendliness of the staff

Foreign language knowledge of the staff

Condition of the infrastructure of Budapest

Condition of the stops/stations

Accessibility of passenger information

Accessibility of tourist sights with public

transportation

3) Compared to your home town, the average waiting time in Budapest is ...

Longer

Shorter

The same

Other (Please Specify):

4) Compared to your home town, transport prices in Budapest are ...
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Cheaper

More expensive

Approximately the same

Other (Please Specify):

5) What do you think of the behaviour of the ticket inspectors?

Friendly|Unfriendly| Rude |[Helpful |Special story to share:

6)

Are the information signs at stations/on vehicles clear

enough for a foreigner?

Have you heard of the Budapest Card? If yes, where?

Have you ever bought a Budapest Card?

Did the public transport system make any impact on
the picture you had formed of Hungary before your

arrival? If yes, was it positive/negative?

7) Where did you find information about the public transport?

General information brochure

Information brochure of BKV

Tourist information office

Accommodation

BKYV staff

Other (Please Specify):
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8) Which webpage did you visit to find information about the public transport of
Budapest?

Facebook

Twitter

TripAdvisor

BKYV webpage

Other (Please Specify):

9) Which means of public transport did you use?

Underground

Bus

Tram

Buda Hill Funicular (Sikl0)

Trolley bus

Boat on Danube

Chairlift (Libegd)

Suburban railway (HEV)

Childern’s railway

Other (Please Specify):

10) What kind of tickets did you buy?

Single ticket

Block of tickets
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Daily pass

Monthly pass

Budapest Card

Without ticket

Other (Please Specify):

11) Why did you choose the public transport in Budapest?

Speed

Cheapness

Necessity

Home routine

Safety

Environment protection

Experience of tryout

Other (Please Specify):

12) Where did you buy your tickets?

Ticket office

Machines at the stops

Accommodation

Driver

Tourist office

Online
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Other (Please Specify):

13) What bad experiences did you have during traveling in the city?

Nothing

Delay

Waiting due to the scarce of lines

Absence of cleanliness

Pocket picking

Inconvenient behavior of other passengers

Unfriendliness of staff

Other (Please Specify):

14) Please answer the following questions related to the arrival and transfer services to the

city centre!

How did you arrive to Hungary? (Plane, bus, train,

car, etc.)

What kind of transfer vehicles did you use to get the

city centre? (Taxi, public transport, minibus, etc.)

How did you find the transfer service? (Quick/slow;

convenient/tiring; expensive/cheap)

What was the first impression of Budapest like?

Did you have opportunity before your arrival to plan

your transfer online?

Did you have the opportunity before your arrival to
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pay for the transfer service?

15) Please answer the following questions related to the tourist attractions on the Danube!

Did you boat on the Danube?

If not, why?

If yes, where did you boat to?

Which other attractions provided on the Danube did

you try? (Restaurants; clubs; hotels; etc.)

16) How did you find the entire stay in Budapest?
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8.9.  Melléklet: A kiilfoldi Budapest-imazs felmérés eredményei

Question 2
What do you think the most significant factors are in a town&rsquo,s image? Please cross 5 factors!
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Question 3
Among these factors, which do you think improves the image of Budapest?
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Question 4

Among these factors, the absence of which do you think deteriorates the most the image of Budapest?
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Question 6

How does &hellip; influence your positive opinion of a city? (1=nol influencing, 5=very influencing)
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Question 7
Haow da you think the daveloped putlic transport systam of 3 city reduces tha 3halip; in the ofy? (1=not influancing, S=vary rfluencing)
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Question 8

How important do you find the following factors in the public transport? (1=not important. S=extremely important)
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Question 10

Which 5 associations connected to Budapest do you find the strongest?
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