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Előterjesztés 

a Közgyűlés részére 

A TISZA elkötelezett a jövő generációinak védelme iránt. Egy 36 európai nagyvárost vizsgáló felmérés 
szerint Budapest a gyerekbarát kialakítás tekintetében mindössze a 30. helyen áll, jelentősen elmaradva 
a listavezető Párizstól1 (79%-os eredmény a skálán). Különösen nagy lemaradásunk van olyan területeken, 
amelyek létfontosságúak a gyerekek biztonságos és egészséges életéhez a városban.2 

Gyermekeink jövője érdekében az alábbiakat szükséges biztosítanunk: 

1. Egészséges környezet 
Biztosítsunk tisztább levegőt és több zöldfelületet a budapesti gyerekek egészséges fejlődéséért! 

2. Biztonságos közlekedés 
Tegyük biztonságosabbá a gyerekek önálló közlekedését! 

3. Gyerekbarát közterek 
Hozzuk létre inspiráló, biztonságos és akadálymentes köztereket, amelyek minden gyerek 
igényeinek megfelelnek! 

4. Kultúra, sport, közösség 
Kínáljunk széles körű kulturális, sportolási és közösségi lehetőségeket a gyerekek sokoldalú 
fejlődéséért! 

5. Közös tervezés és párbeszéd 
Vonjuk be a gyerekeket a várost érintő döntésekbe, közös tervezéssel építve a jövő Budapestjét! 

Bevezetés: A Város-Külváros Kapcsolat és a Lokális Mobilitás Dilemmája 

A modern urbanizáció egyik legmarkánsabb jelensége a város és az agglomeráció közötti mindennapos 
ingázás növekedése, amely jelentős terhelést ró a meglévő közlekedési infrastruktúrára. E folyamatban a 
tömegközlekedés a hosszabb, városközpontba irányuló utazásokon továbbra is hatékony alternatívát 
kínál, azonban a lokális, néhány kilométeres távolságú utakon gyakran alulmarad a magán gépjárművekkel 
szemben. A rövid utak esetében a "gyorsabb" és "kényelmesebb" opció sok esetben az autó marad, 
különösen a kerékpáros és gyalogos infrastruktúra hiányosságai miatt. Ez a helyzet nem csupán a 
levegőminőséget és a zajszennyezést rontja, de a forgalommal zsúfolt utak a közösségi közlekedést is 
lassítják, csökkentve annak vonzerejét. 

 
1 https://www.paris.fr/pages/57-nouvelles-rues-aux-ecoles-dans-paris-8197 
2 https://cleancitiescampaign.org/city-ranking-2025/ 

https://www.paris.fr/pages/57-nouvelles-rues-aux-ecoles-dans-paris-8197
https://cleancitiescampaign.org/city-ranking-2025/
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A land-use transport feedback cycle (Wegener and Fuerst) modellje rávilágít, hogy a közlekedési 
infrastruktúra fejlesztése és a területhasználati mintázatok hogyan erősítik egymást. Ahol a gépjármű-
központú fejlesztések dominálnak, ott a távolságok nőnek, a funkciók elkülönülnek, és az autózás a 
legkézenfekvőbb választássá válik, ami tovább növeli a gépjárműforgalmat és a parkolási igényt. A jelenlegi 
budapesti közlekedésszervezés is küzd ezzel a kihívással. Jóllehet a metró- és villamoshálózat a városi 
központok közötti utazásban erős, a lakóövezetek, a helyi boltok, iskolák és közösségi terek közötti 
rövidebb utak terén hiányosságok mutatkoznak. A közösségi közlekedési hálózat struktúrája sok esetben 
inkább a sugaras, központba tartó utazásokat támogatja, mint a gyűrűs, vagy a helyi célpontokat 
összekötő útvonalakat. 

A közlekedési szektorban régóta bevett gyakorlat az utazási-idő-megtakarítás (Travel Time Savings, 
TTS) gazdasági értékének hangsúlyozása. A tanulmányok azonban egyre inkább rávilágítanak a koncepció 
ellentmondásaira. A Downs (1962) által megfogalmazott forgalmi torlódások törvénye és a Goodwin 
(1996) által vizsgált indukált kereslet bizonyítják, hogy az útkapacitás bővítése jellemzően rövid távú 
megoldást hoz, mivel az új kapacitás új gépjárműforgalmat generál. A közösségi közlekedés kapacitás 
növelése sem mentes az ilyen ellentmondásoktól. Jóllehet a nagy sebességű vonalak és a kapacitásbővítő 
projektek célja az, hogy a távolsági és ingázó forgalmat gyorsítsák, ez paradox módon ösztönözheti a 
lakosságot a városközponttól távolabbi, kevésbé sűrűn lakott területekre való kiköltözésre. A jobb 
távolsági közlekedési kapcsolatok révén a hosszabb ingázás "lehetséges" vagy "elfogadható" opcióvá válik. 
Azonban az új lakóhelyükön a rövid, helyi utak (pl. bevásárlás, iskolába fuvarozás) hiányos közösségi 
közlekedési és aktív mobilitási infrastruktúra miatt nagyrészt gépjárművel történnek. Így a közösségi 
közlekedés sebességének növelése végső soron több autózáshoz és a városi terjeszkedéshez (urban 
sprawl) vezethet, mely jelenség rontja a lokális közlekedési lehetőségeket és az aktív mobilitást . 
Érthető, hogy a közösségi közlekedés sebességének növelése a gépjárművel szembeni 
versenyképességet hivatott növelni. A városi terek fenntarthatóságának és élhetőségének növelése 
érdekében a cél nem a minél gyorsabb közlekedés, hanem az, hogy a mindennapi célpontok (munka, 
iskola, bevásárlás) kényelmesen elérhetők legyenek gépjárműhasználat nélkül is. A 15 perces város 
koncepciója éppen ezt célozza meg, a lakóhelyhez közeli, multimodális hálózat kialakítását, ahol a 
gyaloglás, a kerékpározás és a közösségi közlekedés vonzó alternatívát kínálnak a helyi közlekedésre. 
A gyerek- és gyalogosbarát terek, úthálózatok létrehozása nem a mozgás korlátozása, hanem a közösségi 
terek és az életminőség javításának eszköze. 

 

Határozati javaslat 

A Fővárosi Közgyűlés úgy dönt, hogy: 

1.  

felkéri a főpolgármestert, hogy közlekedésszervező útján vizsgálja meg, hogy milyen értékek mentén döntenek 

az utazók a különböző közlekedési módok használata mellett. Mennyire fontos számukra a sebesség, 

időhasznosság, kényelem, biztonság stb. a teljes utazási láncot tekintve és hogyan illik bele az igénybe a 

közösségi közlekedés jelenlegi szolgáltatása a többi közlekedési móddal szemben. 

 

határidő: 2026. március 25. 

felelős:  Karácsony Gergely főpolgármester 
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2.  

felkéri a főpolgármestert, hogy közlekedésszervező útján vizsgálja meg, hogyan különböznek a különböző 

demográfiai csoportok (pl. idősek, fiatalok, családosok) utazási szokásai, milyen távolságokat tesznek meg, 

és milyen uticélokat (munka, iskola, szabadidő) keresnek. A vizsgálat során kiemelt figyelmet kell fordítani a 

nők utazási mintázataira, akik kutatások (pl. Blumenberg, 1992) szerint jellemzően több, rövidebb, 

összekapcsolt utazást (ún. "trip-chaining") tesznek meg, gyakran gyermekfelügyelettel, bevásárlással vagy 

egyéb gondoskodási feladatokkal kombinálva. 

 

határidő: 2026. március 25. 

felelős:  Karácsony Gergely főpolgármester 

3.  

felkéri a főpolgármestert, hogy közlekedésszervező útján vizsgálja meg, hogy a budapesti közlekedési 

rendszer és a közösségi közlekedési hálózat milyen mértékben szolgálja ki a különböző demográfiai csoportok 

igényeit, különös tekintettel a lokális és rövid távú utazásokra. 

 

határidő: 2026. március 25. 

felelős:  Karácsony Gergely főpolgármester 

4.  

felkéri a főpolgármestert, hogy közlekedésszervező útján vizsgálja meg, hogy milyen közlekedési hálózati 

stratégiával lehetne javítani a rövid utak kényelmét és elérhetőségét. A javaslatok fókuszáljanak a gyalogos- 

és kerékpárosbarát infrastruktúra, a helyi közösségi közlekedés fejlesztésére, illetve olyan megoldásra, ami 

növelheti a hosszútávú közösségi közlekedés elérhetőségét és hatékonyságát is. 

 

határidő: 2026. március 25. 

felelős:  Karácsony Gergely főpolgármester 
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5.  

felkéri a főpolgármestert, hogy közlekedésszervező útján vizsgálja meg és javasoljon olyan közlekedési 

stratégiát, amellyel a nők, a gyermekek és más kiszolgáltatott csoportok biztonságát és kényelmét javítani 

lehet. A javaslatoknak ki kell térniük a megállóhelyi környezet kialakítására, a megközelíthetőségre, a 

közlekedési eszközökön belüli biztonságérzet növelésére és a kísérés nélküli utazások (pl. iskolába járás) 

feltételeinek megteremtésére. 

 

határidő: 2026. március 25. 

felelős:  Karácsony Gergely főpolgármester 

Határozathozatal módja: 

A határozati javaslatok egyszerű szavazattöbbséget igényelnek.  

Budapest, 2025. november 18. 

 

 

Barna Judit Annamária 

képviselő 

Láttam: 

 

dr. Számadó Tamás 

főjegyző 
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