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1. Bevezetés

1.1 Témavalasztas

A hazai és kilfoldi szakirodalmak altal széleskdriien kutatott témakdr az
agglomeracios Ovezetek fejlédése, azon beliil is kiemelkedik a szuburbanizacid
vizsgalata. Ezen agglomeracios teriiletek kiilonb6z6 aspektusbol megragadott
folyamatainak elemzése Magyarorszag vonatkozasaban — kiterjedésébol és népességi
aranyait tekintve értheté okokbol — els6sorban Budapest kornyékére fokuszal,
azonban egyre altalanosabb és szélesebb koriibb a vidéki varosok korill zajlo
szuburbanizaci6 vizsgalata is.

A szuburbanizacidénak a nagyvarosok kozigazgatasi hatarain beliili vizsgalata is
egyre elterjedtebb, mivel — elsésorban a nagyobb kiterjedésii kiilteriiletekkel és egyéb
belteriileti besorolasti varosrészekkel rendelkezé telepiiléseken — megfigyelt
folyamat, hogy a szuburbanizacié kiilonb6z6 ismertetéjegyei megjelennek ezen,
befektetési és  varosfejlesztési szempontbol egyre inkabb  felértékel6do
varosrészekben. A tarsadalom korszerkezeti, jovedelmi valtozasai mellett hozzajuk
kapcsolodd 1) szolgaltatdsokhoz kapcsolodo igények és Ujabb (vagy korabbi
tendenciat er6sitd) mobilitasi jellemzOk figyelhetok meg.

A hazai szuburbanizacié az 1980-as években indult meg, legnagyobb és
legintenzivebb fejlodési liteme a 2000-es évek kdzepére datalhato, a folyamat azonban
de nem sziint meg, minddssze lelassult és atalakult.

A varosokhoz kapcsolodo kozlekedési térpalydk, a szuburbanizacio, illetve a
varosok lakott teriileteinek szétterjedése (urban sprawl) egymassal szoros
kapcsolatban 4llnak, nehezen értelmezhetd egyik a masik nélkiil. A nagyvarosok és a
szuburban teriiletek kozlekedési térpalyai kapcsolodnak egymashoz, mely kapcsolat
azonban fiigg tobbek kozott a vonalas infrastruktira és kdzmiivek kiépitettségétol, a
kozforgalmiu kozlekedés meglététdl és szinvonalatdl, valamint az intézményi
ellatottsagtol.

Jelen dolgozatban azt vizsgaltam meg, hogy Debrecen esetében hogyan és miként
jelenik meg a bels6 szuburbanizacid, elsdsorban is népességi és (épiilet)objektum-
allomanyon alapul¢ vizsgalatokkal. Mindemellett a kozlekedési-mobilitasi kérdéskor
aspektusaban a helyi kozforgalma k6z6sségi kozlekedési rendszerét vizsgaltam meg,
elsOsorban a kiils6 varosrészek elérhetoségét illetGen.

A dolgozat azon okbol késziilt, hogy megvizsgaljam a belsé szuburbanizacio és a
helyi kozosségi kozlekedés kapcsolatat Debrecen varos példajan bemutatva, azért,
hogy a sajat tapasztalataim és meglatasaim relevancidjat megerdsitsem, vagy épp
megddljenek azok.



1.2 Kutatas célkitiizései

1. kérdés: Korabbi szakirodalmak és sajat megfigyeléseim alapjan azt vizsgaltam
meg, hogy a 2000-es évektél megvaltozo — a felértékelddé nagyvaroshoz kozeli és
annak kozigazgatasi hataran beliili teriileteken jelentkezé — belsé szuburbanizacid
folyamata és a varos-vidék peremzona atalakulasa hogyan hatarozhaté meg
napjainkban, milyen sajatossagok figyelheték meg térségiinkben.

2. kérdés: Azt kivantam megallapitani, hogy a bels6 szuburbanizacios folyamatok
vizsgalatara Debrecen alkalmas-e mintateriiletnek, tekintve, hogy nagyméreti
kozigazgatasi teriilettel, szamos a kdzponti belteriilettdl tavolabb es6 egyéb belteriileti
besorolast varosrésszel, illetve leginkabb a varos keleti peremén hatalmas kiterjedésii
zartkerti teriilettel rendelkezik.

3. kérdés: Arra kerestem a valaszt, hogy a dinamikusan atalakulé varos-vidék
peremzona népességének mennyiségi és  korszerkezeti  valtozasaval a
szolgaltatasokhoz természetszeriien megvaltozo igények — mely magaban foglalja a
kozlekedési lehetdségekhez kapcsolodo igények valtozasat is — hogyan jelennek meg
a helyi kozosségi kozlekedés, alapvetd szerkezete és fejlédése tekintetében.

4. kérdés: Az utdbbi harom évtizedet atfogd haldzati vizsgalatanak tiikrében azt
kivantam megallapitani, hogy mikézben Debrecen helyi kozforgalmu kozlekedése
(leginkabb kvantitativ mutatdk altal megvizsgalva) alapvetden idében megkésve és
bejarhat6é nyomvonalak fliggvényében ugyan, de nagyrészt nyulik a kiilsé varosrészek
iranyaba, Ujabb teriileteket kapcsolva be a haldzatba, kérdés ugyanakkor, hogy ezen
kozlekedésfejlesztési eszkoz eltéré mértékben és mdodon valdsult meg, elsésorban a
varosperem vonatkozasaban.

5. kérdés: Mindezek alapjan azt vizsgaltam meg, hogy milyen kapcsolat lathatd
Debrecen belsdé szuburbanizaciodja, valamint a helyi kozosségi kozlekedési haldzat
kontextusaban, valamint milyen korrelacio talalhatd a népesség szamanak valtozasa
¢s a kozlekedési halozat egyes paraméterei kozott a vizsgdlati iddszak alatt, és milyen
potencialis fejlesztési lehetdségek talalhatok a rendszerben.

1.3 A dolgozat felépitése

A dolgozat soran a bemutatott célok eredményeinek értékelése eldtt értekezek
szdmos, az eredmények hatteréhez kapcsoldodd folyamatrél, melyeket diszciplinatol
fiiggetleniil hazai és kiilfoldi szakirodalmak segitenek elhelyezni.

El6sz6r a modszertani részben részletesen bemutatom azokat az adatbazisokat és
vizsgalati metodusokat, melyeket a dolgozatban mind az adatok -el6allitasanal,
valamint értékelésénél is hasznaltam. Kiilon részletesen kitérek a térszerkezeti
modellekre, melyek koziil a potencidlmodell hangsulyos eleme a dolgozat empirikus
vizsgalatanak.

Ezt kdvetden a dolgozat témaja kapcsan hangsulyozva bemutatom az urbanizacio
ciklusait, kiilfoldi és belfoldi munkakbol egyarant. A nemzetkodzi Szakirodalmi
kitekintés azért sziikséges, mert azon mintakhoz hasonld térfolyamatok
Magyarorszagon is lezajlottak, esetenként idében eltolodva, illetve sajatos jegyeket
hordozva magukon, igy a dolgozat vizsgalati teriiletén is.



Mivel a dolgozat a debreceni bels6 szuburbanizacid és beépitettség valtozasanak
feltarasa és értékelése soran kifejezetten tdmaszkodik a kozlekedésre, azon beliil
leginkabb a motorizalt egyéni €s helyi kozforgalmu kozlekedés helyzetére és
viszonyara, sziikségszerii szt ejtenem az altalanos kozlekedéstorténetr6l, annak
tervezési-fejlesztési elveir6l. Bemutatom a kozforgalmu kézlekedés bizonyos elveit,
sajatossagait, mindazon érveket és ellenérveket, melyek a szolgaltatas tervezése és
mitkodtetése soran megjelennek hasznaldi és lizemeltetdi oldalakrol egyarant, hazai
¢s kiilfoldi mintakon keresztiil.

Ezt kévetéen bemutatom Debrecen alapvetd, torténelmi 1éptékii torténetét. Ahhoz
ugyanis, hogy az elemzett folyamatokat elhelyezhessiik a jelenkori Debrecenben,
érdemes tudni korabbi torténésekrdl és folyamatokrol, melyek a varost a mai alakjara
formaltak. Ebben a fejezetben térek ki a késobbiekben vizsgalt egykori és mai
kertségek, valamint az egyéb Dbelteriiletek bemutatasara, melyek a varos
lakonépességének koltozései révén tobbé-kevésbé folyamatosan atalakuldoban 1évo
varosrészek, kapcsolddva szuburbanizacidos motivacioval és az urban sprawl
folyamataval.

Mindemellett bemutatom Debrecen helyi kozforgalmu kézlekedésének torténetét,
jelenlegi arculatat, mely szintén sziikséges eleme megérteni és kontextusba helyezni
a dolgozatban feltett kérdéseket és értékelési hatteret ad a kapott valaszokra.

Az empirikus részben a korabbiakban leirt szakirodalmi és mddszertani alapokbol
kiindulva a dolgozat céljai mentén megvizsgalom Debrecen tarsadalmi és kozlekedési
valtozasait, kiilonésen a varos-vidék peremzonara és a kozosségi kozlekedésre,
valamint ezek kdlcsonds kapcesolatara fokuszalva.

2. Alkalmazott kutatasi modszerek

2.1. Az alkalmazott modszerekrol altalanossagban

Jelen dolgozat kérdéskorei miatt komplex kutatas sziikséges, mivel az egyarant
foglalkozom szocialgeografiai és kozlekedésfoldrajzi kérdésekkel is, ezért mind a
primer, mind a szekunder adatok eldallitasahoz talalhatoak vizsgalati modszerek,
szakkifejezések és eredmények e szakteriiletekbol.

A vizsgalati tér és id6 kontextusba helyezéséhez sziikséges Kitekinteni a
nemzetkdzi szakirodalmakban fellelhetd szuburbanizacios és varosi kozlekedési
értekezéseire, maganak Debrecennek a varos térszerkezetével kapcsolatban
napjainkban meglévo kozlekedési és szuburbanizacids folyamatai kapcsan pedig a
vizsgalati id6szakon til még néhany évtizednyi visszapillantds kell, hogy e
folyamatok konnyebben értelmezhetové valhassanak. Mindazonaltal, a kutatés térben
relative koncentralt, hiszen Debrecen kozigazgatasi hatira maganak a kutatasi
teriiletnek is hatara, iddben azonban mintegy harminc évet 6lel at a rendszervaltastol
napjainkig. A vizsgélat alapvetdéen a koronavirus eldtti id0szakig tart, napjaink
jarvanyligyi és gazdasagi nehézségei kapcsdn kialakult folyamatok a dolgozat
kérdései szerint — aktualitasa kapcsdn — mintegy kitekintések, hossza tdva kontextusba



jelenleg nem helyezhetdek, azonban a jovOre vonatkozo szcenariok kapcsan
kulcsfontossaguak.

Az interdiszciplinaritas kiegésziil egyéb szakteriiletek vizsgalati metodusaival,
melyek tamogatjak a primer adatok eldallitasat, kezelését, értékelését és prezentalasat
egyarant. Erre szolgalt segitségiil a geoinformatika, melyen keresztiil szamos kérdésre
lehetett valaszt kapni, mely hasznalatanak irodalmi hatterérdl késobb értekezem.

A dolgozat eléallitasakor tobbféle helyrdl beszerzett és feldolgozott adat allt
rendelkezésemre, ezek minél egyszerlibb, de mégis szakszerli és realisztikus
abrazolasa soran szamos kompromisszumot meg kellett kotnom. Bizonyos esetekben
hianyos adatok, egymast idében nem fed6é adatsorok, valtozo teriileti szerkezet allt
rendelkezésemre, igy a végso informaciok esetében sziikséges relevansnak elfogadni
a kapott értékeket és tendenciakat, mikdzben a modszertanban mas-mas metodusok is
elfogadottak lehetnének. A hianyos vagy épp a valos, a vizsgalati teriiletet alapvetéen
ismerve kimagaslé és figyelemfelhivo adatok esetében is sziikséges volt a
kompromisszumkotés, ezért elofordult, hogy a rendelkezésre allo adatokbdl alkotott
eredmények és tendenciak masik adatbazis altal feliillvizsgalva keriiltek bemutatasra,
egyben szembesiilésképp a hianyos adatokon alapul6 kutatas anomaliaival.

Ezek hianyossaga vagy pontatlansiga miatt volt célszerli napjaink adatait
tartalmazo6, modern, geoinformatikai eszk6zzel konnyen szerkeszthet6 és értékelhetd
adatsorok visszafejtése és a korabbi adatok retrograd eldallitasa.

”or

2.2. Az objektumallomany adatbazis eloallitasanak modszere

Az egyik vizsgalat alapjat miihold és ortofotd felvételek segitségével alkottam
meg, melyben a vizsgalat harom idémetszetben tortént, Magyarorszag 1980-as
években felvett — a tovabbiakban 1980-as adatnak tekintett — 1:4000 méretaranyu
georeferdlt és Debrecenre sziirt kataszteri térképe, a FOMI 2000-es évre vonatkozo
ortofotdja, valamint a Google 2019-2020-as mitholdképei szerinti adatainak
felhasznalasaval. A teriileti adatkészlet felhasznalasara Quantum GIS 3.2.3 ,,Bonn”
programot hasznaltam, melyben a FOMI 2000 és a Google Satellite Hybrid adatbazis
a Quantum GIS Map Services (QMS) bovitményével tortént felhasznalasra.

Igy alkottam meg egy olyan adatbazist, melyet a validalas sziikségessége esetén
kiegészit az ERDA Kft. altal iizemeltetett, Debrecen Megyei Jogli Varos szabalyozasi
tervét tartalmazd adatbazis, az objektumallomany a harom idémetszetben, részletes
teriileti atfésiiléssel, a varos 1980-as kozponti belteriiletén kiviil esé épiiletek
felvételével keriilt felvételre. Azért ezzel a hatarral dolgoztam, mert a (belso)
szuburbanizacio ett6l az idészaktol jelentkezik markansan, ez a negyvenéves keret
magaba foglalja a kibontakozast, a folyamat zenitjét és a jelenlegi allapotot egyarant.
Az adatokban torténé modositasok az Onkormanyzat ERDA Kft. rendszerének
figyelembevétele mellett torténtek. A pontokat adott helyrajzi szam alatt egy telekként
megjelolt teriiletként kezelt egységek szerint vizsgaltam feliil, a lako és ipari funkciok
ignoralasaval. Ez azt jelenti, hogy mindossze az adott telken 1évo épiilet megléte
szamitott, a funkcidja vagy mennyisége mellékes volt, azonban a mitholdfelvételen
tisztan latszo, kizarolag mezdgazdasagi foliasatorral rendelkez6 telkek kimaradtak a
felvételbol.
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A harom idémetszetre Osszesen kozel 45 ezer pontot vektorizaltam, illetve
retrograd modon atfésiiltem, ezen adathalmaz eldallitasa manualis modon, érdemi
terepi feliilvizsgalat kihagyasa ellenére is rendkiviil idéigényes volt. Kiilonosen az
volt kulcsfontossagu a lehetd legpontosabb adatallomany megalkotasa soran, hogy a
vizsgalati teriileten 1évo, tobb, mint 18 ezer pont lefektetése soran szamos alkalommal
volt bizonytalan egy-egy épiilet funkcidja vagy helyrajzi kapcsolata, ezért az ERDA
Kft. allomanya szerint a pontallomany megalkotasa folyamatos feliilvizsgalatot is
igényelt. A visszafejtések esetén pedig adddtak olyan esetek is, amikor nem U]
beépités folyamata rajzolodott ki, hanem korabban meglévo épiilet tiint el napjainkra,
azaz épp a visszafejtés soran létesiilt ,,(j” pontadat.

Ugyan ezen a mintavételi mechanizmuson alapuld értékelés dnmagaban nem
alkalmas a beépitettség és a népességszam-valtozas pontos vizsgalatira, mivel a
pontok nem képesek e jellemzoket reprezentalni, azonban a régebbi térképi rétegek,
objektumok azonosithatosaganak korlatozott lehetdségei ellenére ez a megkozelités
elegendonek tekintheté a legjellemzObb teriileti folyamatok feltarasahoz. Ez a
metddus megmutatja, hol milyen valtozas tortént az épiiletallomany mennyiségében
és a beépitettség intenzitdsaban, a mindségi adatok hianyat a konkrét népességi
adatokkal rendelkez6 az el6zdekben leirt grid cellak hasznalataval egészithetjiik ki.

Az ¢eléz6 Dbekezdésben emlitett ingatlan-nyilvantartasos adatbazishoz
dolgozatban azt is megvizsgaltam, hogy a bels6é szuburbanizacids folyamatok a
varoskozponthoz képest milyen tavolsagra és milyen iranyban zajlottak, zajlanak. A
népesség valtozasat tehat olyan aspektusbol is megvizsgaltam, hogy a kodzponti
belteriileten kiviil esé teriileteken km-korzetek és égtajak szerint milyen kiilonbség
talalhatd az objektumok mennyiségét illetben az 1980-2020 kozotti iddszakot
tekintve.

Debrecen kozigazgatési teriiletére, a Kossuth térrél szamitva 1 km-es zondkat
hoztam létre 21 km-ig, ugyanis ebben az 6vben talalhat6 teljes egészében a varos, a
11-21 km kozotti dvezetet Osszevonva egységesen ,,10 km feletti” kategdriaként
jelenitettem meg. Ezeket a zonakat szektorokra bontottam égtajak szerint tigy, hogy a
f6- és mellékégtajakat egyarant figyelembe vettem. Igy keletkezett a 21 km-6vezet és
a 8 égtdji osztdskoz alapjan Osszesen 168 szektor, melybdl 104 maradt a varos
kozigazgatasi teriiletéhez nem kapcsolodo, valamint a teljes egészében az 1980-as
kozponti belteriileti hatdron beliil 1év6 szektorok szelektalasa utan. Minden szektor
kiilon azonositot kapott aszerint, hogy melyik iranyban (az angol név roviditése
szerint) és melyik km-zonaban talalhat6, az érintett fejezetben ezen azonositok
hasznalata mellett 0sszegzem a tapasztaltakat. Ezt a tavolsagi felosztast késobb, a
potencial vizsgalata soran is felhasznaltam, mint elemzési eszkoz.

2.3. Voronoi poligonok megalkotasanak médszertana grid cellak alapjan

A varosrészekre vonatkozoan relative konnyen kezelhet6, de mégis részletes, a
népességszamon ¢és korcsoportokon alapuld (Voronoi) poligon és pont kiterjesztésii
halozatot allitottam el6 az alabbiak szerint.

A GeoX Kft.-tdl szarmazo, Debrecen kozigazgatasi teriiletére érvényes, 100x100
méteres felbontast cellakhoz tartozo, 2018-as cellainformacio jelentette a vizsgalat
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soran a kiindulasi pontot, ezen kiviil ugyanezen a rendszeren alapuld, szintén a GeoX
Kft.-t6] szarmazd 2010-es és 2014-es népességszamadatok is rendelkezésemre alltak
a kutatas tobb idOmetszetben torténd elemzéséhez. Demeter és tarsai vizsgalata
alapjan, jelen esetben is a Voronoi poligonok altal szabott hatarok jelentik azon hatart,
mely a varosrész alatti kutatashoz az adott varosrészen beliil ,,kvazi hatarokat” rendel
(Demeter G. et al. 2023). Korabbi munkakban tobbféle részletességgel talaltam varosi
szinti vizsgalatot, grid cellaktol indulva kiilonféle poligon kiterjesztésii lehatarolason
at varosrészi szintiieket (Porta et al. 2011, Kecskésné Volgyi A. 2012, Kiss B. 2016,
Burdziej, J. 2018), igy a Voronoi poligonokkal valo kutatasom soran célom volt, hogy
kisérletet tegyek egy nem tal elaprozott (még relative konnyen kezelhetd és
értelmezhetd), de nem is tal nagy teriileti egységekben vald kutatasra Debrecen
viszonylataban.

Els6é 1épésként a négyzethalds racsra centralis pontokat rendeltem és Voronoi
poligonokat allitottam el6 e pontok segitségével a varosrészi népesség aranyahoz
viszonyitva gy, hogy az egyes varosrészeket felosztottam a KSH Helységnévtaranak
2018-as adatai alapjan aszerint, hogy 100 6 feletti, de 1000 f6 alatti népességii részek
egy pontot kaptak a pont kiterjesztésti (centralis) shape rétegen beliil, mig a tobbi
varosrész ezer lakosonként kapott plusz egy-egy pontot. Ezeket véletlenszerii
kivalasztassal szelektalva kaptam Osszesen 237 darab pontot. A kapott 237 pont
alapjan Voronoi poligonokat generaltam, melyek azon adott pont koriili teriiletet
jeloli, mely kdzelebb esik az adott ponthoz, mint barmely masikhoz, ez altal egyfajta
népességi vonzaskorzetet rogzitve az adott ponthoz. Azon 100x100-as cellak
esetében, melyek nem teljes terjedelmiikkel helyezkednek el adott VVoronoi poligon
teriiletén, a poligon szélével elmetszve a megmarado egység teriiletével aranyos részt
vettem figyelembe, és szamoltam ki az egyes Voronoi poligonokhoz tartozo
résznépességet. Az igy megalkotott térképi egységeket az 1. dbra mutatja.

: ‘

Jelmagyarazat
o o Véletlenszerii pontok
[ \ Voronoi poligonok
o | I Grid cellak (2018)
. & .
1. dbra: A 237 véletlenszerli pont, valamint a beldliik kijelolt Voronoi poligonok. Forras:
GeoX Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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A 2018-as adatokbol nyert VVoronoi poligon réteget helyeztem a 2010-es és 2014-
es 100*100 méteres terjedelmii cellakra vonatkozodan is, majd a 2018-as adatokhoz
hasonldéan hozzarendeltem népességi adatokat, tovabbi két idémetszetre — 2010 és
2014 évekre is — vonatkozéan. A Voronoi poligont a teriiletek egyszeriibb
Osszehasonlithatésaga miatt nem kezeltem kiilon évente, hanem a kiindulasi pontot
jelenté 2018-as réteg attributum adatait frissitettem, a mar korabban emlitett retrograd
moédon azért, hogy realisan értékelhetd teriileti adatokkal lehessen rendelkezni a
harom idémetszet vonatkozasaban.

2.4. A potencialmodellrél altalanossagban

A tarsadalmat érintd teriileti kutatdsokban fontosak az in. szocialfizikai modellek,
amelyek az emberi tevékenységet a fizika elveinek ¢és torvényeinek
figyelembevételével és alkalmazasaval mutatjak be. A fizika bizonyos elméleti
modelljeivel az emberek térbeli cselekvései és hatasai meghatarozhatok, eldre
vetithetok, a gyakorlatban is hasznosithatok, ezek az un. szocialfizikai modellek
(RTT-11-06).

A gravitaciés modell esetén az egyetemes tomegvonzas €s az embereknek a
varosok kozotti aramlasa kozott kimutathatdo parhuzam, mely ereje a két adott
telepiilés kozotti tdvolsagon, illetve azok népességén alapul (RTT-11-06), maga a
modell csakugy alkalmas térbeli aramlasok intenzitasanak becslésére, dsszevetésére,
mint vonzaskorzetek elméleti lehatarolasara (Nagy G. 1996).

A potencial-modell telepiilési és regionalis szinten alkalmas ,,tomegek”
hasznalataval generalizalni a teret (RTT-11-06). Alapjat tekintve azok a helyek és
térségek a legjobb helyzetiiek, melyek maguk nagy tomeggel rendelkeznek — igy
annal nagyobb a helyzetpotencial (Tagai G. 2007, Kiss B. 2016) —, vagy az ilyen
teriiletekhez kozel fekszenek.

A potencial-modell alapja az a — szintén fizikai — megkozelités, hogy a Newton-
féle gravitacios torvény 4altal két test kozotti vonzerd tobb test mindegyike
tekintetében az Osszes tobbi testre gyakorolt vonzo hatas alapjan gravitacios mezo jon
létre. A tarsadalom mechanizmusaira ez a fizikai torvények szerinti analdgia inkabb
tekinthetd metaforanak, mely szemléltetd elvein keresztiil kutathatunk valamiféle
tarsadalmi jellemz6t, leirva annak jellemz6 tényez6it (Tagai G. 2011). A téregységek
jellemzését a kozottik 1évé kapcsolatrendszerrel tudjuk jellemezni a potencidl-
szamitas soran aszerint, hogy a nagyobb sulyu (tomegii) jelenségek (pl. jelen dolgozat
esetében a népességszam jelenti a ,,tomeg”’-et) nagyobb hatést fejtenek ki, mint a
kisebb stlyt egységek (Tagai G. 2007, Tagai G. 2011, Kincses A. — T6th G. 2012,
Kiss B. 2016).

A potencial-modell harom elembdl all 6ssze: a sajat, a belso és kiilsé potencialbol.
A sajat potencial azt fejezi ki, hogy az adott teriiletegység sajat téreréssége mekkora.
A belsd potencial adott teriiletegységen beliili pontok egymasra kifejtett hatasat
mutatja. A kiilsé potencial pedig a vizsgalt téregységen kiviili pontok hatasat mutatja,
a belsd pontokra viszonyitva.
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2.5. A potencialmodell hasznalati médszere

A potencial-modell altalanos hasznalata jelen dolgozatom esetében minddssze a
sajat, valamint a bels6 potencial vizsgalatara terjed ki, mivel a vizsgalt teriiletegység,
Debrecen teljes kozigazgatasi teriilete, de a hataran kiviil esé telepiiléseket nem
vettem bele a vizsgalatba. Ez tehat azt jelenti, hogy a kiils6 potencialt nem része a
szamitasnak.

Az értékek vizsgalatakor a kdzathalozatot hasznalom a pontok kdzotti idébeli és
térbeli tavolsag segitségével. Ahogy Leung és szerzétarsai ravilagitanak (Leung,
L.X\Y. et al. 2011), altalanos kozlekedési rendszerek és menetrendszer(i hal6zatok
gravitacios modellek szerinti vizsgalatanal a valosagtol elrugaszkodott lenne a
geodéziai legrovidebb / leggyorsabb ut hasznalata, mivel az nem képes figyelembe
venni a térbeli haldzat valos fizikai tavolsagait és fizikai hatarait. Tobbek kozott az
utcahalozat vagy a csomopont-terhelés olyan elemei a valésagban megtalalhato
viszonyoknak, melyek sziikségszerii figyelembevétele mellett kaphatunk realis képet
a vizsgalati teriileten 1év6 folyamatokrol (Szalkai G. 2001, Leung, [.X.Y et al. 2011),
jelen dolgozat ezért is alapoz a kézuthaldzatra, mint helyvaltoztatasok és kapcsolddasi
pontok realis helyszinére.

Jelen dolgozatban a szamitasom alapjait a Voronoi poligonok népességszama,
valamint a percben mért kdzathalozati elérés jelenti, az Githal6zatot a KRESZ szerinti
megengedett haladasi sebességek szerint differencialva (belteriileten egységesen 50
km/oraval, nem lakott teriileten 90 km/oraval, autdat esetén 110 km/oraval, autopalya
esetén 130 km/oraval, mig foldut esetén 30 km/oraval kalkulalva). Az erre vonatkozo
elérési idoket az ArcGIS 10.4.1. Network Analyst segitségével allitottam el6.

A sajat potencialt ugy szamoltam ki, hogy az adott poligonhoz kapcsolodo
népességszamot osztottam a poligonra szamitott elérési idé harmadanak négyzetével.
A harmadolds okédn a szamlaloban 1évé tomeg jelent6sége megnovekszik, azaz
vizsgalatom esetében az adott Voronoi poligonra jutd népességszam hangsulyosabban
jelenik meg a sajat potencial vizsgalata sordn. A sajat potencialt tehat az alabbi képlet
szerint szamoltam ki (Tagai G. 2007, Pénzes J. 2011):

P(sajat)=M/(d/3)?

ahol ,,M” a pont sajat tdmege, azaz a népességszam (f6), ,,d” a téregységhez
rendelt tdvolsagadat, melyet az elérhet6ség mérése miatt uthossz helyett az uthossz és
sebességi adatok alapjan percben kapott elérési id6. Becsléséhez a szakirodalomban
hasznalt modszert alkalmaztam, a poligonnal azonos teriileti kor sugaranak
hosszahoz rendelt (50 km/6ras sebességgel szamolt) elérési idot alapul véve.

Bels6é potencidlnal pedig az elérési idok alapjaul szolgalo tavolsag a korabbi
centralis pontok szerint keriilt kiszamitasra, szintén a kozathalozati elérési idoket véve
figyelembe az alabbi képlet szerint (Nemes-Nagy 1998, Tagai G. 2007, Kincses —
Toth 2011, Pénzes J. 2011):

P(belsé)=% M/d>
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ahol a sajat potencialhoz hasonléan ,,M” a pont sajat tomege, azaz a
népességszam, ,,d” a téregységhez rendelt tavolsagadat, azaz a percben kapott elérési
id6, a szumma pedig azt jeloli, hogy adott Voronoi poligon bels6 potencialja fliigg a
tobbi cella adataitol is, 6sszeadva minden poligon minden mas poligonhoz kapcsolodd
potencialértékét.

A teljes potencial esetén pedig dsszeadtam adott Voronoi poligon sajat és bels6
potencialjat.

A potencial-vizsgalatot elvégeztem kifejezetten a kozponti belteriileten kiviil es6
— igy kutatasomhoz leginkabb kapcsolodo — kiilsé varosrészekre is, ahol dsszesen 40
darab Voronoi poligon talalhat6. Ezt azért tartom sziikségesnek, hogy kifejezetten a

crer

valjanak.

2.6. A helyi kézforgalmu kozlekedési rendszer vizsgalati modszere

Debrecen helyi kozosségi kozlekedésének hosszabb iddtartamot lefedd
vizsgalathoz 1992-es, 2001-es, 2011-es és 2017-es menetrendeket vettem alapul.

Az 1992-es és 2001-es menetrendek a Volanbusz Zrt. Szoboszl6i ti telepén
nyomtatott menetrendfiizet formatumban alltak rendelkezésemre, tartalmazva a Hajda
Volan Rt. altal ellatott autobuszok, valamint a DKV Zrt. kotottpalyas (villamos,
trolibusz) menetrendjeit is. A 2011-es menetrendet elektronikus formaban nytjtotta
at részemre a DKV, tartalmazva minden vonal menetrendjét, fontosabb valtozasokat,
illetve vonalhalézati térképeket. A 2017-es menetrend pedig a DKV Zrt. honlapjarol
letoltott 2016-o0s teljes menetrendfiizeten alapszik (melyet kdvetéen mar nem volt
mod egyetlen dokumentumon beliil teljeskdri menetrendfiizetek letoltésére),
valamint a 2017-es évben tortént valtozasok alapjan allt 6ssze adatbazissa.

A 2017-es menetrend és vonalhalozat kisebb, a vizsgalati eredményeket
érdemben nem modositd valtozasoktol eltekintve egészen 2020. tavaszaig
relevansnak tekinthetd. Ekkor azonban egyrészt a Déli Ipari Park felé megindult a 49-
es jaratcsalad kozlekedése, masrészt a koronavirus-vilagjarvany altal bevezetett
intézkedések altal jelentds jaratritkitdsok torténtek Debrecen helyi kozforgalmu
kozlekedésében, nem csak menetrendi, de vonalhalozati valtozasokat is
eredményezve. Mindezeket kdvetden a 2022-ben bekdvetkezett orosz-ukran haboru
gazdasagi hatdsai is begylriiztek a halozatba, tovabb erdsitve a negativ spirdlban 1évo
halézatot, amit bonyolitott a Nagy Imre utca 4atadasdval bevezetett
nyomvonalkorrekcié is. Mindezek kdvetkeztében Debrecen helyi kozforgalmu
kozlekedése olyan (akar hétrol hétre valtozo) dinamikus atalakuldson ment keresztiil
mind a menetrend, mind a vonalhalozat tekintetében, mely nem tette lehetévé az épp
aktualis halozat vizsgalatat, hiszen mire az egyik adatbazis (a korabbi kozlekedési
adatbazisokkal dsszehasonlithatd médon) eldallitasra keriilt volna, az mar érvényét is
vesztette volna. A 2017-es menetrend tehat a 2020. tavaszaig tarto relativ allandosaga
altal alkalmas a tobbi adatbazis 2018-as, valamint 2020-as adataival torténd
Osszevetésre.

Az adott szakaszon kozlekedd jaratok szamat a megadott évekre szamoltam heti
jaratszamot a menetrendek szerint, iskolai napi, tansziinetes munkanapi, szabadnapi,
valamint munkasziineti napi kozlekedési rendek szerint. A jellemzden slriin
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kozlekedd vonalak esetében a billegd kovetési idok (pl.: ,,4-6 percenként™) atlagat
vettem alapul az adott 6rak intervallumaira szdmolva, egész szamra kerekitve.

Az adatok eldallitasanal a jaratstiriség mellett maga a vonalhaldzat is vizsgalat
ala keriilt. Ebbdl egyértelmiien megallapithatd az a mindenképpen pozitivnak
tekinthetd eredmény, hogy a belsé szuburban zonaban fekvé egyéb belteriiletii
varosrészek jelentOs része napjainkra a helyi kdzforgalmu halézatba bekapcsolodtak,
a debreceni vonalhalozat ,,megnyult” a varos hatarainak irdnyaba, elérve ezen
varosrészeket (Hegeditis L. D. 2018b).

2.7. A geoinformatika hasznalatanak szakirodalmi hattere

A geoinformatika hasznalata soran — mint ahogy a dolgozat empirikus fejezeténél
is ohatatlanul eldkeriil — hianyos vagy adatvételi hibabol fakadoan irrelevansnak
tekintend6 adatbazisokkal valdé rendelkezés ellenére a gyorsan gyarapodo
adatallomanyok ¢és elemzési modszerek intenziven boviild lehetéségei mégis
szélesedd lehetéséget kinalnak a kutatasok szamara, azok feldolgozasara, és térbeli
elemzésére (Jakobi A. 2014, Verma et al. 2017, Taubenbock, H. et al. 2019, Csomés
Gy. et al. 2020, Lennert J. et al. 2020, Schlosser A. D. et al. 2020, Zévl, J-J. —
Oufedniéek, M. 2021, Vasarus G. — Lennert J. 2022).

A geoinformatika lehet6vé teszi kiilonféle morfologiai valtozasok folyamatanak
feltérképezését, megvalaszolasat statisztikai elemzés, klaszteranalizis,
potencialmodell, illetve izovonalak, idotérképek altal, akar parcellaszintli
részletességgel is. A geoinformatika segitsége lehet a teriiletfejlesztésnek, mely soran
kijelolheték vagy felderithetdvé tehetdk olyan telepiilések vagy térségek, melyek
valamiféle teriiletfejlesztési iranyelv szerint keriilnek adott vizsgalat fokuszaba, mint
a hatarmentiség, gazdasagi fejlettség vagy elérhet6ség (Fotheringham, A. S. et al.
2000, Morgado, P. - Costa, N. 2011, Paloczi G. — Pénzes J. 2012, Szalkai G. 2012,
Pénzes J. — Hegediis L. D. 2016, Pénzes et al. 2018, Ciommi et al. 2019, Jazdzewska,
I. — Kotlicka, J. 2020, Netrdova, P. et al. 2020, Papp |. et al. 2021).

A kozlekedési vizsgalatok soran a megallok helyzete és a lefedettség, népességi
adatokkal kiegésziilve lehet6vé teszi a haldzat vagy annak egyes elemeinek
népességszam szerinti elérhetségét, altaldban valamelyest épitve a ragyaloglasra,
mint a hasznalat sordn sziikségszerti tavolsagra (Kraft, S. 2016). Varosi térségben a
helyi kozforgalmu kozlekedés tekintetében a ragyaloglast altalaban 5 percnyi
gyalogos tavolsagnak (azaz 400 méternek) szokas megitélni (Biba, S et al. 2010,
Kraft, S. 2016, Saghapour, T. et al. 2016), ez azonban adott kutatas fokuszatol eltéréen
ez akar lényegesen eltérhet (Jappinen, S. et al. 2013, Sebran V. — Trepper E. 2013,
Berghauser Pont, M. — Marcus, L. 2015, Alamri, S. et al. 2023). A kozlekedési
infrastruktira halozati vizsgalata kiilonféle modellek, elméletek és halozati mutatok
segitségével (mint pl. a potencidlmodell) kaphatunk betekintést adott idometszetre
vagy folyamatra (Rodriguez-Nuifiez, E. — Garcia-Palomares, J. C. 2014), az utcaszintii
elemzés soran pedig szamos olyan tulajdonsag mutathat6 ki, mint a folytonossag, az
elvagottsag, a kozpontossag, a kdzelség vagy az dsszekapcsoltsag (Hamaina, R. et al.
2011). Adott vonalas infrastruktira elemeinek kapcsolatait csomoponti elemzéssel
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vagy matrix elemzéssel is meghatarozhatjuk, az elemek stulyozasaval pedig az egyes
csomopontok kozotti fontossagi viszonyokat, valamint az utcahalozat Osszetettségét
is meghatarozhatjuk (Jiang, B. — Claramunt, C. 2002, Waters, N. 2006, Hamaina, R.
et al. 2011, Jéger G. 2014). A geoinformatika — akar nyilt forraskédu programoknak
¢s adatbazisoknak a segitségével is — lehetGséget teremthet az okos varosok adat- és
informacidkezelésére, fejlesztések megalkotasara, illetve dontéstamogatd projektek
eszkozeként kezelésre (Sejati et al. 2020).

Adott teriilet cellaszer(i vizsgalata azonban nem jelenti egyértelmiien a — jelen
dolgozatban is alkalmazott — négyszog alapu racsot, ugyanis Burdziej, Torun varosat
vizsgald kutatasukban hatszog alapu raccsal dolgozott. Elemenként 2,6 hektar teriiletii
hexagonalis racshalozat alkalmazdsa mellett megallapitasra keriilt, hogy ez a
racshalozat mindamellett, hogy kedvezdbb teriileti lefedettséggel bir a négyzetracs-
alapu racshalokhoz képest, fajlagosan kevesebb darabszam mellett a teriileti
hozzaférhetdség kutatasa soran egyenletesebb tavolsagi adatokkal képes dolgozni is
(Burdziej, J. 2018). Porta és tarsai ezzel szemben nyolcszog alaki racshalot fektettek
le barcelonai mintavételi teriiletére, melyben a kutatds kapcsolodott az
utcahalozathoz, annak gazdasagi és tarsadalmi kontextusban 1év6 hasznalatahoz, helyi
szolgaltatasok vizsgalatahoz felhasznalva (Porta et al. 2011).

A kozosségi kozlekedés Osszemérése az egyéni motorizalt kozlekedéssel azért
sziikséges, mert hipotézisem szerint elébbi halozataban kiilonb6z6 pontok kozott
eltéré lehet a versenyképesség mértéke, mikdzben épp az egyre fokozddo egyéni
kozati kozlekedés okozta problémak miatt lenne érdemes a kozosségi kozlekedés,
mint alternativa felé fordulni. Ezen kiilonbségek egyszerli szamitassal keriiltek
Osszevetésre, figyelmen kiviill hagyva torlodasok vagy egyéb iddtényezdk Iétét,
azonban hipotézisem erdsiti a Salonen — Toivonen szerzéparos Helsinki kutatasa,
melyben szamitéstdl fiiggetleniil, a tdvolsdg novekedésével aranyosan jelentkezik a
kozosségi kozlekedés idohatranya (Salonen M. — Toivonen, T. 2013). A kozlekedési
vizsgalatok egyik eszkdze a Google Maps API bdvitménye, mely soran az indulasi és
érkezési adatok beirdsaval kiszamithaté a kozlekedési id6 és térképre vihetd az
utvonal, az ArcGIS program 4ltal pedig bonyolultabb térpalydk szdmithatok ki,
komplex kozlekedési matrixok létrehozasaval (Wang, F. — Xu, Y 2011).

Kifejezetten az altalanos kozlekedéstervezési-fejlesztési progamok kozé tartozik
tobbek kozott a PTV Visum, az AIMSUN és a nyilt forraskodit SUMO. E programok
képesek modelleket épiteni forgalombecslésben, halozatépitésben, mindezt valtozatos
teriileti szinten. A PTV Visum alkalmas nagyvarosi teriilet kezelésére, a SUMO
kutatasi projektek ¢és csomoponti elemzésekre alkalmas leginkabb, az AIMSUN
azonban a buszsavtol regiondlis szintig hasznalhat6 (Horvath E. et. al. 2017).
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3. Az urbanizacio folyamatai nemzetkozi és hazai kitekintésben
3.1. Az urbanizaci6 szakaszai

3.1.1. Urbanizacio

Az urbanizacié alapvetden a varosok és varoslakok szamanak ndvekedése,
valamint a varosi életforma terjedéseként leirhato, folyamatosan és ciklikusan valtozo,
tertiletileg eltérd idében és eltérd 1éptékben lejatszodo folyamat (Beluszky P. — Timar
J. 1992, Kovacs Z. 2017, Akubia, J. E. K. — Yankson, P. W. K. 2020).

A varosok kialakulasa és fejlodése mindig valamiféle stratégiai helyzetnek
koszonhetd, pl.: kereskedelmi tutvonalak, biztonsagos kikotd, konnyen védhetd
foldtertilet, hidszerep kialakitasa (akar ténylegesen hidat épitve, ezzel 6sszekotve két,
addig kiilonallo teriiletet). A varosokat tehat e helyi vagy helyzeti energiahoz kothetd
stratégiai pontok koré épitették, tgy, hogy a kor megkdzelithetdségi hatarait
figyelembe véve minél kozelebb legyenek ahhoz (Bruegman, R. 2005). A modern
urbanizaci6 Leo van den Berg és tarsai meghatarozasaban a népesség és a
munkahelyek térbeli mozgasa, illetve a kdzponti varos és annak elévarosai kozotti
kapcsolatok alapjan négy szakaszbol all, melyek az abszolit koncentracid
(urbanizacio), relativ dekoncentracié (szuburbanizacio), abszolut dekoncentracio
(dezurbanizacio), és a relativ koncentracio (reurbanizacio) (van den Berg, L. et al.
1982, Kovacs Z. 2017). Az urbanizacié szakaszait tekintve azonban a Szakaszok
egymasutanisaga nem linearis, hanem visszaesésekkel vagy akar az iranyok
valtozasaval is rendelkezd, ciklikus folyamat, melyben az egyes teriileti egységek
kozotti kapcesolati rendszer is valtozhat (Kovacs Z. 2017, Pirisi G. — Trocsanyi A.
2019).

Els6 szakaszat az ipari forradalom idején intenziven meginduld varosrobbanastol
szamitjak, mely folyaman a mezOgazdasag gépesitésével keletkezd munkaerd-
felesleg és az extenziv iparositassal jaré plusz munkaeré-igény kiilonbozetének
varosokba aramlasaval hatalmas mértékben megindult a varosok kiépiilése. Az ipar
mellett a kereskedelem is novelte a varosok méretét és jelentdségét, hiszen a korabbi
kereskedelmi utvonalak mentén elhelyezkedd varosok a kereskedelemben
felhalmozodott tokének koszonhetéen még tovabb tudtak fejlédni és épiilni (Becsei J.
2008). Mint az urbanizacio Osszes szakasza egyarant, ugy az elsé szakasz is eltérd
moddon és eltérd idoben jelentkezett a vilag kiilonb6zo tajain. Nyugat-Eurdpaban stiri
varosi szovetbe agyazodott a folyamat, sokszor azonban alapvetéen nem a varosi
teriiletben, hanem twjonnan alapitott ipartelepek koriil zajlott. Az Amerikai Egyesiilt
Allamokban pedig inkabb a varosi teriileteken torténé tovabbi épiilés volt jellemzd,
az orszag munkaerOpiaci forrasa pedig az érkezé eurdpai bevandorlok lettek. Az
urbanizacio a fejlettség fokméréjének szamit a gazdasagi és tarsadalmi tényezok altal,
mindazonaltal a varoslakok vilagatlaga ma mar 50% feletti, de a sulypont attevodott
a fejlédo orszagokba, mellyel a vilag varoslako népességének mar 75%-a ezeken a
tertileteken ¢él (Kovacs Z. 2017).

A kevésbé fejlett orszagokban az iparosodas késébb €s masabb formaban jelent
meg, ritkabb szovetli varosi és nagyobb teriiletii mezégazdasagi szerkezeten. Szemben
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a fejlett vilaggal, ahol a 18. szazad végétdl 1ényegében az 1. vilaghaboruig lezajlott az
urbanizacionak és az iparosodasnak ezen eleme, Kelet-Ko6zép-Eurdpaban a 19-20.
szazad fordul6jatol egészen az 1970-es évekig nyomon kovetheto.

A fejlédé orszagok varosaiban a tarsadalmi integralédas sok esetben nem, vagy
csak csekély mértékben megoldott, mivel a mezdgazdasagi teriiletekrol
szakképzettség és végzettség nélkiil érkeznek tomegek a varosokba, lakohelyliket
tekintve pedig a varosok szélén, illetve egyéb, alulhasznositott teriileteken (pl.: ipari
teriiletek kozelében) vernek tabort. Emellett problémat jelent, hogy az urbanus
népesség a nagymértékii bekoltdozés révén nagyobb litemben ndvekszik, mint ahogy
azt a varos lehetévé tenné, igy a fokozodd beépitettség, valamint a foldhasznalat
atalakulasanak dinamikaja megel6zi a telepiilésfejlesztés titemét (Akubia, J. E. K. —
Yankson, P. W. K. 2020).

3.1.2. Szuburbanizacio

A modern urbanizaci6 masodik szakasza a relativ dekoncentracio, azaz a
szuburbanizacié, mely jelen dolgozat szempontjabdl a legmeghatarozobb, igy ezen
szakaszrol érdemes bovebben értekezni.

A szuburbanizacio a nagyvarosok kornyékének, a motorizacio és az infrastruktira
fejlodésével Gsszefiiggd folyamata, kiterjedve a nagyvarosok koriili telepiilésekre. A
folyamatba bekapcsolodni képes falvak és kisvarosok szolgaltatasi-ellatasi szintje a
varosokhoz kozelit, mig a bekapcsolddni képtelen teleptilések (elsésorban is a
nagyvarosoktol tavolabb fekvo, periférian 1évo falvak) tarsadalmi — gazdasagi szinten
is leszakadnak a szuburban zonatél, igy kialakul az urbanizalt és a falusias térségek
kozotti polarizacio (Timar J. 1994, Timar J. — Bauko T. 1999, Becsei J. 2008).

Napjaink szuburbanizacidja kapcsan a kikoltozési motivaciok a motorizacios
forradalomnak koszonhetéen a migracio dinamikus formajaként jelennek meg. Tobb
mérfoldre a varosok kozpontjatol csaladi hazas Gvezetek talalhatok, a szuburban
tajkép a varosi és vidéki tdjak hatdra és kombinacidja. A motivaciét tekintve a
szuburbidkra bekoltozokre jellemzd a megndvekvd mobilitas, a gazdasagi biztonsag,
az idealizalt szabadsag képe, a sajat ingatlan tulajdonlasa, valamint vagyakozas a
tarsadalmi harmoéniara és a lelki feltoltédésre (Hayden, D. 2003). Mivel e
lakofunkcioju szuburbidkba koltozok rendszerint megtartjak korabbi, a kozeli
nagyvarosban talalhaté munkahelyiiket, ezért szokas a szuburbidkat alvovarosoknak
vagy ,legdragabb haloszobanak” tekinteni (Fishman, R. 1987). A szuburban
telepiilések azonban nem csak lakofunkcioval rendelkeznek, hiszen ezeken a
teriileteken tobb szazezer hektaron talalhatd kereskedelmi és ipari funkcid csak az
Amerikai Egyesiilt Allamok teriiletén (Hayden, D. 2003). A vegyes funkcié nem csak
az USA esetében fedezhet6 fel, hiszen Ausztralidban jellemzoek a szuburban teriileti
kiskereskedelmi  létesitmények  (sajatos, szinte alkozpontszeri  ausztral
bevasarlokozpont format létrehozva), de hazankban a legismertebb a Budadrs és
Torokbalint kornyéki vegyes, kereskedelmi — ipari és lakofunkcio (Kovacs Z. 1999,
Bailey, M. 2019).

Az urban sprawl és a szuburbanizacié az elmult évtizedekben egyre inkabb
alapvetd kutatési teriilet a varosfoldrajzon beliil, mivel a jelenséget tobb Osszetett
folyamat €s annak eredményei formaljak, gyorsitjak (Schneider, A. — Woodcock C.
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E. 2008, Knox, P. 2009). Az urban sprawl a varosi szovet szétterjedését fejezi ki, mely
terjedés hatasara zoldteriiletek épiilnek be urbanus arculatot felvéve, mikozben a varos
és vidék kozott a vidéki arculat és funkcid, valamint teriilethasznalat ,,hatral” a ruralis
teriiletek iranyaba. A varos-vidék peremzona morfologiai lehatarolasanal
meghatarozhatunk vonalas, azaz utak mentén elteriil6 elemet, fringe exklavét a kiilso
zonaban, ruralis térben 6nalld, részben varosias egységként kezelhetd varosi zona
peremén 1évé exurbiakat, valamint peremzona maradvanyaként a varostestbe
¢kelddott enklavét (Schneider, A. — Woodcock C. E. 2008, Knox, P. 2009, Kovacs A.
D. 2009, Kiss J. 1999, Pécsi G. 2009b). A szuburbanizacio tehat a lakossag jelents
atstrukturalodasat idézi elé relativ dekoncentracié mellett a helyi tarsadalmak
tarsadalmi-gazdasagi atalakulasat is, visszafordithatatlan valtozast generalva a
tarsadalmi kornyezetben és a talajboritasban egyarant (Beluszky P. — Timar J. 1992,
Sykora, L. 2003, Matlovi¢, R. — Sedlakova A. 2007, Enyedi Gy. 2011b, Szirmai V.
2011, Sykora, L. — Stefan, B. 2012). Ugyanakkor a varos terjeszkedésének komplex
hatasa van a varosi ¢és vidéki térségek hosszatavii fenntarthatosagara és
versenyképességére, mivel azok gyengiilése az életminéség romlasaval jarhat (Nagy
G. —Nagy E. 2019, Hardi T. et al. 2020, Lennert J. et al. 2020, Mocéak, P. et al. 2022).

Mindazonaltal a kikolt6z6k munkahelye rendszerint a kdzponti telepiilésen
marad, igy megndvekszik az ingazok szama az agglomeracio és a kozponti telepiilés
kozott, a belsé varosrészek népességének csokkenésével raadasul a népesség
closzlasaban egyensulyhidny 1ép fel az ingazas iranti igény fokozddasaval, igy a
nagyvarosi teriiletek alapvet6 szerkezete bipolarizalodasahoz vezet (Liu, K. — Dauda,
T. S. 2020). Készegfalvi Gyorgy agglomeracios telepiilésekre vonatkozo
meghatarozasa szerinti feltételek nagyban épitenek magara az ingazasra, igy a
lehataroléasba esik a kozpont és a lakoteriiletek kozotti 25 perces elérési id6, valamint
az, hogy a lakonépesség legalabb 10%-a ingazik (Kdészegfalvi Gy. 2006). Mivel
azonban az ingazdk szama 2001 és 2011 kozott gyarapodott, az ndvekvd forgalmat,
esetleges forgalmi torlodasokat keltett, az elérési id6 mintegy 15%-kal megnétt, igy a
25 perces idotav ennek, valamint a kozponti varos eltéré méretének koszonhetden
kevésbé relevans (Toth G. — Nagy Z. 2014).

A Kelet-kozép-europai varosokra jellemz6, hogy a szocialista id6szak miatt
masabb vonasokkal rendelkeznek, mint a kapitalizmusban fejlodott tarsaik, épp ezért
vagy e mellett térségiinkben a szuburbanizaciot tarsadalmi-gazdasagi hatdsaival
egylitt a legfontosabb térbeli folyamatnak tekintik a rendszervaltast kovetden (Enyedi
Gy. 1992, Timar J. 1999, Timar J. — Varadi M. M. 2001, Kubes, J. 2013). Az egykori
szocialista orszagok alkotta kozép-eurdpai térségben megfigyelt szuburbanizaciora
vonatkozodan szamos tanulmany sziiletett, melyek alapjan modelleket dolgoztak ki a
koz0s és hasonlo térbeli sajatossagokra (Sailer—Fliege, U. 1999, Nagy G. 2007,
Matlovicova, K. et al. 2016, Vasarus G. et al. 2018).

A varoshalozat a keleti blokk orszagaiban stirlibb és kompaktabb volt, melyben
inkdabb a varosi lakotelepek jelentették a legaltaldnosabb koltozési alternativat
(Wittmann, M. et al. 2018, Vatavali, F. 2020), 1990 utan viszont a fiatalok vonzobb
lakohelyet kerestek a kiilvarosi kornyezetben. A szuburbanizicioban érintett
agglomeracios telepiilések egyenlétlentil oszlanak el a kozponti varosok koriil, amely
hatterében a kikoltozok lakohely-valasztasi preferenciai allnak. Ugyanakkor mindez
a kiilonb6z6 anyagi helyzetli lakosok kozott jellemzden szegregalt modon valosul
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meg, homogén tarsadalmi rétegii teriileteket kialakitva (Kok, H. — Kovacs, Z. 1999,
Tammaru, T. 2005, Havryliuk, O. et al. 2021.). Az Gjraiparositas és a megvaltozott
fogyasztoi igényeknek kdszonhetden pedig a szuburbanizacio és az urban sprawl
egyszerre jelentkezett (Kovacs Z. et al. 2019). A hazai szuburbidk vizsgalatanal
altalanos megallapitas, hogy azok szegényebbek, nyugati tarsaik, erdsebb ruralis
elemekkel birnak a dominansabb mezdgazdasagi hasznositas és elégtelen helyi
infrastruktara tekintetében egyarant (Timar J. 1993, Bajmocy P. 2000, Bajmocy P.
2001). A Dovényi — Kovacs szerzOparos ravilagit, arra, hogy az elsésorban Budapest
¢s a nagyvarosok koriil zajlodo szuburbanizacioés folyamatok az 1990-es tarsadalmi —
gazdasagi atalakulast kovetden nem migracios, inkdbb pénziigyi kérdésként
értelmezhetdek, melyek soran a folyamat el6szor kizardlag a legfrekventaltabb
teriileteken jelent meg, Budapest esetében példaul a Budai-hegység ¢és a Dunakanyar
koriil (Dovényi Z. — Kovacs Z. 1999). A statisztikai adatokra alapozva félrevezetd
lehet, hogy a lakasépitések szama nem feltétlen mutat ra a szuburbanizaciora, bar
utalhat arra, ezért a statisztika helyett érdemes magukra a folyamatokra fokuszalni
(Kovacs Z. 2017), mely felvetésre a dolgozatban 1év tobbrétii vizsgalat alapoz a
késdbbiekben.

A 2008-2009-es gazdasagi vilagvalsag ugyan jelentdsen csokkentette a
szuburbanizacié intenzitasat, azonban annak alapvetd intenzitas-csokkenése mar a
2000-es évek kozepén megindult (Novotny, L. 2016, Pésfai, Z. — Nagy, G. 2017),
olyannyira, hogy —amint a 2. abran is lathat6 — adott években mar a reurbanizacio birt
nagyobb intenzitassal (Hegediis L. D. et al. 2023). A diagramot lathat6, hogy amig az
1990-s évektél a 2000-s évek elejéig a vonzaskorzet birt nagyobb mértékii
bevandorlassal és a nagyvarosi kozpont — szintén nagymértékii — elvandorlassal, addig
a 2000-es évek masodik felében mar a kézpont vandorlasi egyenlege meghaladja a
vonzaskdorzetét.
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2. abra: Az 1000 lakosra juto atlagos bels6 vandorlasi egyenleg (y tengely) Magyarorszag
varosi kozpontjaiban és a hatorszagi teriileteken 1990 és 2021 kozott (x tengely), KSH,
TelR, Toth G. 2014 alapjan Hegeddis L. D. et al. 2023.
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Litynski altal publikalt modon a KSH és a Google térképe alapjan tobb szempont
szerint megallapithatd, hogy 1990 és 2006 kozott egyértelmiien és tobbnyire
dinamikusan novekedett a varosok beépitett teriilete. Az urban sprawl a folyamat
fontossaga és volumene miatt kozép-eurdpai kontextusban is viszonylag jol kutatott
teriilete az urbanizacionak, hiszen szamos szerzd foglalkozik a kdzép-eurdpai, akar
egykori szintén szocialista orszdgokban zajlo varoskornyéki folyamatokkal is,
kiemelve a lakohelyek kozlekedési hozzaférhetdségét és a funkcionalis hatékonysagot
(Tammaru, T. 2005, Litynski P. et al. 2015). Az adott helyhez kétheté tarsadalmi-
gazdasagi sajatossagok mellett vannak hasonlosagok, elsésorban a lakossag iskolai
végzettsége, tarsadalmi statusza, illetve korszerkezeti Gsszetételét illetGen.

Litynski és munkatarsainak Krakko, Zielonki varosrészében zajlott vizsgalata jol
megmutatja az urban sprawl altal érintett teriileten lakdknak a tarsadalomban elfoglalt
helyét és preferenciait. Ez alapjan kideriil, hogy a vizsgalt teriiletet alapvetéen jol
képzett, magas munkabérrel rendelkezd, negyven év alatti hazastarsak képviselik
atlagosan két gyermekkel, legfébb kozlekedési eszkoziik az auto, atlagosan 150
négyzetméteres csaladi hazzal (Litynski P. et al. 2015). Szintén ez a tanulmany emeli
ki azt a Magyarorszagon is ismert problémat, hogy ezeken a — kozigazgatasilag és
szolgaltatasokat tekintve sziirke zonaként funkcionald — teriileteken problémat jelent
az ellendrizetlen épitkezés, mely az dnkormanyzatok szamara az alapvetd miszaki
infrastruktira és kozszolgaltatasok biztositasa érdekében és sziikségében ndvekvd
koltségeket és emelked6 kiadasokat eredményez (Litynski P. et al. 2015).

Szintén hasznos megemliteni, hogy az urban sprawl soran atalakul a foldteriilet
hasznositasa, elsésorban a nagyvarosok kézelében, valamint annak peremén egyarant
(Verma S. et al. 2017, Birsanuc E. et al. 2019). Mindezek kapcsan nagy nyomas
helyezddik a dontéshozokra a fejlesztési politikdk kitlizése kapcsan olyan lakosséagi
szempontbdl fontos komponensek, mint a megfizethetd foldteriilet, a fenntarthatod
lakhatas, a kényelmes infrastruktira és a megfeleld mindségii és mennyiségl
szolgaltato és egyéb gazdasagi létesitmények (melyek munkahelyeket is jelentenek)
megléte. A bekdltozok altal megndvekvd népességszdm altal problémat okozhat
ugyanis, hogy a korabbi intézményi- és infrastrukturalis halézat talterhelddik, nem
képes megfelelden ellatni a lakossag igényeit (pl. 6vodak, iskolak tulterhelddése,
vonalas infrastruktira terheltségének novekedése stb.), mely komplex kezelése
telepiilésfejlesztési kihivas az onkormanyzatok szamara (Gergely J. 2014).

3.1.3. Dezurbanizacio

A dezurbanizacié abszolut dekoncentraciot jelent, a gazdasdg posztindusztrialis
korszakaba torténd belépésével egyiitt. Ebben a korszakban a termeld szektorok a
népesség egyre kisebb részét foglalkoztatjak, sokkal inkabb a tercier szektor adja a
munkahelyeket, huzoéagazatként pedig a kvaterner szektor, a kutatas-fejlesztés 1ép. A
népességnovekedés és a migracid sulypontja athelyezodik a ruralis térbe, az
agglomeracios 0vezeten tulra. Ez a fejlett orszagokra az 1960-as—70-es évektol egyre
inkabb jellemz6 folyamat (Becsei J. 2008).

A folyamat egyik mozgatorugdja, hogy a varosok belso lakoteriileteinek allapota
leromlott, az Gj lakhatas pedig helyhiany miatt keriilt a ruralis térségbe, mely elérését
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a személyautok robbanasszerii elterjedése tovabb erdsitett (Enyedi Gy. 2011la,
Kecskésné Volgyi A. 2012). A dezurbanizacio vizsgalata nehézkes, mivel a térben
koncentralt varosi folyamatokhoz képest dekoncentralt, nagy teriiletet magaba foglald
teriiletet foglal magaba, valamint a lokalis valtozasok ez iranyll okai statisztikailag
alig mérhetéek (Dudas R. 2013). A dezurbanizicidhoz kd&thetd folyamat a
periurbanizacid, mely — népességi és gazdasagi vizfej jellege miatt — gyakorlatialg
Budapest kornyékén fordul elé érdemben, mely soran a szuburban teriileten tali
peremteriiletekre torténik a bekoltézés, ahonnan mar nem jellemz6 a napi ingazas
(Dudas R. 2013).

A dezurbanizaciohoz kapcsolddoan érdemes lenne a jovében kutatasokat végezni
arra vonatkozoan, hogy az internet otthoni hasznalatanak elterjedése hogyan hat az
otthoni munka elterjedésére, és ennek lehetOségeit kihasznalva a dezurbanizacid
modern tényez6jére, kiilonésen annak fényében, hogy a 2020-ban kirobbant
koronavirus-vilagjarvany csak tovabb szorgalmazta az otthoni munkavégzés (home
office) elterjedését és széleskorii alkalmazasat. A gondolatmenet tovabbi kérdései
kozott lehetne, hogy a home office lehetéségei hogyan hatnak akar a klasszikus
dezurban folyamatokra, akar az agglomeraciok koriili periurbanizaciora, valamint a
kozlekedési igények ezekkel egyiitt jard valtozasat.

3.1.4. Reurbanizacié

A vilag legfejlettebb orszagaiban az 1990-es évekt6l megfigyelheté folyamat a
reurbanizacido, mely a varoskdzpontok revitalizaciojahoz, az épiiletallomany
megujitasahoz, ujrahasznositasahoz kapcsoldodik a népesség bizonyos mértéki
cserélddése mellett.

E folyamat soran tehat a népességgyarapodas stlypontja visszahelyezddik az
urbdnus térségbe, egészen pontosan a varosokba. Amig a szuburbanizacid és
dezurbanizaci6 soran a fiatalabb, magasabban képzett korosztaly vandorlasi irdnya a
varosokbdl kifelé torténik, addig a reurbanizacio6 soran e tomegek visszatérnek (vagy
maradnak) a varosokban, ezen korszerkezetii lakosok jellemzd életstilusnak
megfeleld adottsagu teriileteken, vagy a késdbbiekben ahhoz igazithat6 teriileteken.
Ennek egyik motorja az Gn. dzsentrifikacio, melyhez kothet6 elsé megfigyelések az
Amerikai Egyesiilt Allamokban mar az 1960-as-70-es évekre tehetéek, majd a
folyamat megjelent a legfébb eurdpai nagyvarosokban is. A reurbanizaci6 a legtobb
esetben feliilr6l vezérelten indul meg, varosrehabilitacios és lakasfelyjitasi projektek
révén, varosrendezés és lakasépitések altal valosul meg (Ha, S. K. — Kwon, K. H.
2017). Szamos esetben e revitalizalasra szant teriileteket a szegényebbek altal lakott
teriileten jelolték ki a szegények és gazdagok kozotti szocialis és lakhatasi szakadék
csokkentése érdekében (Ha, S. K. — Kwon, K. H. 2017), azonban megfigyelhetd
egyenldtlenségei nem megsziinnek, csak atrajzolodnak, a szegénység a belvarosbol az
alacsonyabb megélhetési koltségek felé mozduld kényszerti kikoltozés altal
szuburbanizalodhat, mint Amszterdam vagy Rotterdam esetében (Hochsteinbach, C.
— Musterd, S. 2018). A Hochsteinbach — Musterd szerzdparos altal megfigyelt, 2004
— 2013 kozotti tendencia, hogy az emlitett két holland varos esetében az als6-kozép
jovedelmt haztartasok lakohelye egyre inkdbb a varosokat koriilvevo teriiletekre
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keriil, elsésorban is azon szatellit telepiilésekre, ahol megfizethetobb a megélhetés,
ugyanakkor az urbanizaltsig még viszonylag magas szintet képvisel (Hochsteinbach,
C. — Musterd, S. 2018).

3.2. Belso szuburbanizacio hazai folyamatai

Mint az elézéekben kifejtettem, a szuburbanizacid mindenekeldtt a nagyvaros
kozigazgatasi hatarain kiviilre irdnyuldé folyamat, azonban Magyarorszagon tobb
telepiilésen tobben is megfigyelték azt, hogy adott, a kozponti telepiilésmagtol
tavolabb es6, de még a kozigazgatasi hataron beliili varosrészre tobbé-kevésbé
intenziv koltozés zajlik, nagyrészt azonban nem mas telepiilésrél, hanem a kozponti
belteriiletrdl érkezve.

Ez, a koOvetkez6kben bels6 szuburbanizacioként meghatarozott folyamat
els@sorban az Alfold néhany nagyvarosaban igazan jelentds, ahol a telepiilés
domborzata, szerkezete (beleértve a bolygovarosként funkcionald kiilsébb
varosrészeket), és kozigazgatasi hatara lehet6vé teszik a szuburbanizaciénak a varos
hatarain beliili fejlédését.

Mar az 1970-es ¢években kezdtek kirajzolodni gondolatok az Eurdpaban
tapasztalhato agglomeraciokhoz kapcsoloddan, azonban a magyarorszagi leirasok
inkabb az 1990-es évektdl jelentek meg, ahogy maga a szuburbanizacio is akkora valt
meghatarozo térszerkezet-alakitd folyamatta.

A belsé szuburbanizacio a fejlett orszagok szuburbanizacidjadhoz hasonlatos
(Timar J. 1994), ugyanakkor kérdésként meriil fel egyes kutatoknal, hogy egyaltalan
létezik-e belsd szuburbanizacio, és az hogyan értelmezhetd. Webster 1979-es
meghatarozéasaban ide tartozik egy adott varos kiilso része, illetve az ingatdvolsagban
1év6 telepiilések. Az Amerikai Egyesiilt Allamokban hasznalatos varosi kozigazgatasi
hatar definicio alapjan a bels6 szuburbanizacidé nem tekinthetd szuburbanizacionak,
mert az értelemszeriien a varoson kivill jon létre, igy a tisztan észak-amerikai
meghatarozas szerint maga a bels6 szuburbanizacié nem is 1étezik (Timar J. 1994). A
hatar, mint a foldrajzi tér allandé eleme inkabb kényszeritd tényezd, melyen azonban
elvalaszto, szliré vagy 6sszekotd funkciok egyarant létesiilhetnek (Pénzes et al. 2018).
A belsé szuburbanizacié értelemzésében példaul a kozigazgatasi hatar oGnmagaban
elvalasztja a kozponti varost az agglomeracidjatol, és a fent emlitett amerikai
meghatarozasban a szuburbanizaci6 belsé hatarat is kijeloli. Jelen dolgozatban
Debrecen kozigazgatasi hatara viszont a kiilsé hatar, mellyel elvalasztom a Debrecen
kornyeki szuburbanizaciot a varoson beliili belsd szuburbanizaciotol. A kozponti
belteriilet és a kozigazgatasi hatar kozotti varos-vidék peremzona pedig kijeldli azt a
tertiletet, melyen a bels6 szuburbanizaciot vizsgalom (mivel ez a zona tobb évtizedes
tavlatban nézve jelentdsen elmozdul, ezért az 1980-as allapotot vettem alapul a
kozponti belteriilet hatarai kapcsan).

A szuburbanizaciora vonatkozo korabbi kutatdsok a részletes teriileti adatok
hianya miatt elsdsorban a telepiilési szintii tendencidkra koncentraltak, azonban az tn.
»rejtett szuburbanizacionak” kdszonhetéen mégis az elemzések fontos részéve valt a
varoson beliili szuburbanizéci6 vizsgélata (Oufedni¢ek, M. 2007, Bajmécy P. 2014,
Szmytkie, R. 2021, Vasarus G. — Lennert J. 2022).
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Ez a dinamikus és heterogén folyamat jellemzé az egyéb belteriiletek
peremvidékeinek boviilése mellett a zartkertekre, szoléhegyekre egyarant (Bajmocy
P. 2014, Kovacs Z. 1999, Pocsi G. 2009a, Pocsi G. 2009b, Leetmaa, K. et al. 2012,
Vasarus G. — Lennert J. 2022, Hegedis L. D. et al. 2023). A varos-vidék peremzonan
— elsdsorban is a kdzponti belteriilet peremein — zajlo intenziv gazdasagi és tarsadalmi
valtozasok fontossaga kiemelkedé azon Onkormanyzati kiilterilet — belteriilet
kérdéskor politikai szempontjabdl, hogy e folyamatok mélyrehatd valtozasokat
idéztek el6 a népességmozgas mellett a kiskereskedelmi iizletek, zoldmez6s ipari vagy
rekreacios beruhazasok, és a kozlekedési infrastruktira altal (Csatari B. et al. 2013,
Brunn, S. et al. 2018, Vasarus G. et al. 2018, Vasarus G. — Lennert J. 2022).

A posztszocialista varosfejlodés jelentds eleme a belsé szuburbanizacio (Sporna,
T. — Krzysztofik, R. 2020), olyannyira, hogy 1990 és 2011 k6z6tt a szuburbanizacio
44%-a — azaz csaknem fele — iranyult az egyéb belteriileti és kiilteriileti besorolasu
varosrészekre (Pocsi 2011, Bajmocy P. 2014, Bajmocy P. — Makra Zs. 2016, Vasarus
G. 2022).

A Dbels6 szuburbanizacidé az Alfoldon tobbek kozott a nagy teriiletd
,parasztvarosoknak” és a ritka telepliléshalozatnak kdszonhetd. A torténelem soran
kialakult tanyas szerkezet és a meggatolt falurendszer eredményeképp ngy
formalodtak nagyvarosok, hogy a zart belteriilet koriil hatalmas vonzaskdrzet alakult
Ki és a vonzaskorzet jelentGs része pedig a telepiilés kozigazgatasi hataran beliil
fejlédott. A terepviszonyok lehetové tették a koncentrikus fejlodést (elsésorban fobb
utak mentén vagy valamilyen iizem kornyezetében), valamint lehet6vé valt egyéb
belteriilet lehatarolasa (Kovacs Z. 1999).

A Dbelsé szuburbanizacidra és a varos-vidék peremzona helyzetére emlitésre
érdemes példa lehet Kecskemét Méntelek varosrésze, amely a belvarostdl nagyjabol
12 km-re északnyugatra fekszik, lakossaga 370 f6 koriil van. Alapvetéen tanyas
teriilet, de rendelkezik falusias telepiilésmaggal, kiegésziilve nagyjabol 500 fos
tanyavilaggal is. A tanyas teriilet-felhasznalas egyre inkabb csokken, helyette a
csaladi hazak épitése egyre elterjedtebb. A két vilaghaboru kozott Kecskemét koriil
tobb teleplilésmag bontakozott ki, Méntelek pedig klasszikus varos-vidék
peremzoénan (rural-urban fringe) talalhatdé varosrész (Kovacs A. D. 2009, Kiss J.
1999). A kapcsolodo kutatasbol kideriilt, hogy a megkérdezettek 80%-a vonzodik a
vidékhez, illetve pozitivnak értékeli a nagyvarostol vald tavolsagot, jonak tartjak a
Kecskemétre vald kozlekedést, és a lakhatast is. Problémat okoz a munkahelyek
elérhet6sége (és lokalis hidnya), a helyi egészségiligyi szolgaltatasok, a vasarlds, a
kulturalis programok és a szorakozasi lehet6ségek elérhetdsége (Kovacs A. D. 2009).

Tarsadalmi oldalr6l harom folyamatot hatdrozhatunk meg: egyrészt
népességnovekedést, nagyrészt fiatalabb, mobilisabb tarsadalmi réteg bekoltozésével,
akik elsdsorban lakohelyként tekintenek a peremzonara, mindennapi tevékenységiik
a varoshoz kotott. Talalkozni szegregacioval, amely els6sorban is nem anyagi
vonzatu, hanem az ,,0slakok” és a ,,bekoltozok” kozotti, a zonan belili térbeli
elkiiloniilést jelenti. Harmadik elem pedig, hogy a kikoltozések révén, 0 lakosok
bekoltozésével a népesség ki is cserélédik (Pocsi G. 2009b).

A bels6 szuburbanizacié fontos célpontja a nagyvarosok kozponti belteriiletének
peremén vagy ahhoz kozel elhelyezkedo zartkertek, mely a szocialista rendszerben az
un. haztaji gazdalkodasanak és hobbikert fenntartasanak lehet6ségét jelentették,

25



napjainkra azonban e teriiletek is intenziven atalakuld funkcidji teriiletek. A
zartkertekben magas a falvakbol a varosba befelé koltozok aranya, a szuburbiak
népességnovekedésének 21%-a iranyult a varosok ezen részeibe, mig az
agglomeracios telepiilésekre mindossze csak 8%. Az iranybol lathato tehat, hogy a
belsé szuburbanizacié nem kizarodlag a centrumbdl torténd kikoltdézésnek koszonheto,
hanem a perifériarol ebbe a varos-vidék peremzonaba befelé koltdzésnek is, iranya,
€s motivacioja azonban eltéré (Vasarus G. 2014). Vasarus meghatarozasaban a
zartkert ,,... eredetileg kiskerti teriilethasznalatu, szerkesztett utcahalozatu, kiilteriileti
egység, melyen az Udiild és a haztaji mezogazdasag mellett a lakofunkcio is jelen van,
56t sok esetben egyre inkabb meghatdarozo” (Vasarus G. 2014 p. 632).

A zartkertekben az utcak képe meglehetdsen heterogén, mivel e teriiletek
jellemzdje a hidnyos szabalyozas és foldprivatizacid, valamint a hobbitelekként vald
hasznositasi mod megvaltozasa. Az 1970-es években 32m?*es gyiimolcstarold
megnevezésli éplileteket emeltek ezeken a telkeken, melyeket aztan emelet
raépitésével, majd szimpla bdvitésiikkel igyekeztek ndvelni. Mindezen
»torzszillemények” mellett megjelentek a klasszikus szuburban teriiletekre jellemzo
nagy alapteriiletli hazak, igy kialakitva még inkabb a heterogenitast az utcaképben
(Vasarus G. 2014, Pocsi G. 2009b, Csordas L. 2022). Szintén e kutatas soran végzett
személyes interjuk alapjan az is kideriilt, hogy kritikus az utak mindsége, illetve
inkabb a puszta meglétiik, hiszen a Gy6r-kornyéki megkérdezettek 42%-a emelte ki
ezt problémaként. A korabbi kis forgalmu, mezdgazdasagi jarmiivek kiszolgalasara
épitett infrastruktira a lakossagi igények kielégitésére tobbnyire alkalmatlan, a f6bb
utcak inkabb {izemegységek, gyartelepek megkozelitését segitik, a tobbi utca
joforman foldat. Az tthalézat mindsége behatarolja a kozforgalmi kozlekedési
lehetdségeket is, a forrdst jelentd kutatds sordn megkérdezettek 22,6%-a legfobb
problémanak a buszmegallok tavolsagat hatarozta meg, amely akar tobb km-t is
jelenthet, mindez akér részben vagy egészben hianyzé kozvilagitas és a leirt belso
utviszonyok mellett (Vasarus G. 2014).

Az 1990-es évek végére egyértelmiivé valt, hogy tobb nagyvaros koriil — koztiik
Debrecen esetében is — a zart beépitésii kozponti részeinek peremén intenziv valtozas
zajlik, mely érinti a teriilethasznositas kérdését is (Pocsi G. 2009b, Timar J. — Bauko
T. 1999). Népszamlalasi adatokbol igazolt, hogy Debrecen esetében a leginkabb az
egyéb belteriileti Jozsat, valamint a zartkerti Bicz6 Istvan-kertet és Bayk Andrés-
kertet érintette a belsd szuburbanizacio (Bajmocy P. 2014).

4. A kozlekedés meghatarozo tényezoi

4.1. A kozlekedés helye és sajatossagai

A kozlekedés és az infrastruktira fogalma 6sszefonodott, tobbszor alkalmazzuk a
kozlekedési infrastruktira szodsszetételt is. A kozutak, vasutvonalak allapotanak,
feltijitasanak kérdésénél altalaban az infrastruktura allapotarol, illetve infrastruktara-
fejlesztésrol esik szo (Boi L. 2014). Torténeti értelemben véve — és napjaink
fogalomhasznalatara is atiiltetve — az infrastruktira valamiféle ellatasi vonalak
kiépitettségét, az ennek kapcsan az adott teriileten torténd berendezkedést, illetve a
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kapcsolattartast foglalja magaban, mely hatassal lehet adott régiok tarsadalmi-
gazdasagi versenyképességére, ugyanakkor az infrastruktira fogalmanak mai napig
nincs altalanosan elfogadott definicioja (Erddsi F. 2002, Boi L. 2014).

A kozosségi kozlekedési infrastruktira a kozlekedési infrastruktiran beliil rész,
amely kifejezetten a kozlekedési szolgaltatasok korében a kozforgalmu
kozlekedéshez kapcsolodo anyagi, human és intézményi elemeket foglalja magaban
dekoncentraciojat (Kiss J. 1999). Anyagi elemként tobbek kozott a kozlekedési
palyakat (pl.: vastatvonal), a kozlekedési eszk6zoket (pl.: vasiti szerelvény, autdbusz,
stb.), és a kozlekedési berendezéseket (pl.: vasuti valtd, biztositd berendezés) jelenti.

A kozlekedésfejlesztés egyik allandd kérdése, hogy a helyvaltoztatasok az
eszkozOk szerint hogyan oszlanak meg (modal split), melyet az utdbbi évek
technologiai forradalma a mikromobilitasi eszkdzok terjedésével és megosztasi
rendszerének fejlodésével csak még komplexebbé tesz. Egyre tobb varosban
talalhatok meg varosi kerékparok vagy e-rollerek, alternativat nyujtva a kozlekedési
moédok kozaott, annak kivalasztasa soran, akar lehetdséget nytjtva az egyes eszk6zok
hasznalata kozotti atmenetnek. Ugyanakkor az tjabb kozlekedési modok jelent6s
fejtorést okoznak a dontéshozok szamara, ugyanis azok vonalas infrastruktarajat is
sziikséges fejleszteni, valamint megfeleld szabalyozast kialakitani. Szamos korabbi
tanulmany kimutatta, hogy a kerékparozas, mint a varosi kozlekedés egyik
leggyorsabb ¢s legvonzobb, karosanyag-kibocsatastdl mentes kozlekedési modja
akkor tud tovabb érdemben fejlédni, ha rendelkezésre all a hasznalatahoz sziikséges
infrastruktira (Milakis, D. — Athanasopoulos, K. 2014). Legegyszeriibb méd a
helyvaltoztatasra, ha gyalogosan k6zlekediink, ez azonban térben és idében — tekintve
az emberi energiabefektetést — viszonylag korlatozott. Tiran és tarsai kutatdsdban a
ljubljanai valaszadok minimum 1, maximum 30 percre dataltdk azt az
idémennyiséget, melyet gyalog hajlanddak kozlekedni bizonyos szolgaltatasok (pl.
bolt, gyogyszertar, iskola, buszmegallo, kdzpark) eléréséhez. Vizsgalatukbol kideriil,
hogy eltérd a nem, a kor, valamint a lakdhely kozotti gyaloglasi hajlandosag, azaz a
tarsadalom — még ebben az egyszerti kozlekedési mddban is — nagyon véltozatos
mintazatot mutat (Tiran, J. et al. 2019).

Kiilonosképp a koronavirus-vilagjarvany alatt keriiltek eldtérbe azok a teret 1j
funkciokkal és 0j hasznalati szerkezettel kvazi azt Gjratermeld elméletek, mint a 15
perces varos (FMC) fogalma. Az elmélet olyan varospolitikai és tervezési paradigmat
képvisel, melyben a teret azon koncepcid szerint kellene Gjratervezni, hogy alapvetd
varosi szolgaltatasok és munkahelyek 15 perces tavolsagon beliil elérhetdvé valjanak
gyalog vagy egyéb, mikromobilitasi eszkozokkel (pl. kerékparral) (Mocak, M. et al.
2022, Pozoukidou, G. — Angelidou, M. 2022). Ez a feliilrdl épitkez6 koncepciora
alapozd elmélet egyiittesen magaba foglalja a munkahelyek meglétének
sziikségességét, a vilagjarvany idején kiterjedt home office rendszerét, valamint
utobbinak a lokalisan (haztartasok szintjén) megemelkedd energiafelhasznalasanak
varosokra hatott, mig az ehhez logikailag kapcsolodd, Eurdpai Bizottsag Horizont
2020 programjaval osszhangban meg kell talalni a teriiletfejlesztési optimumot a
fenntarthatd energiafelhasznélas, a technologiai fejlodés, a munkaadok bejarassal
kapcsolatos elvarasai kapcsan, beleértve a fokozddo egyéni kozlekedési igények
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kihivasait. Ez a varosfejlesztési elv természetesen nem teljesen 0j, azonban a
megvaltozott térhasznalati strukturaban korabbi, fenntarthato elveket alkot ujra, szem
el6tt tartva tobbek kozott azt, hogy a fokozodd egyéni (személyautds) kozlekedés
egyre nagyobb terhet r6 a jelenlegi tuthalézatra, mely felveti a zsufoltsag,
fenntarthatdsag és a komplex kornyezeti problémak meglétét és tendenciajat. Tobbek
kozott azon elvek jelennek meg, mint a vegyes felhasznalasti tobbfunkcios varosi
kornyezet l1étrehozasa, fenntarthatd és kornyezetbarat kozlekedési modok preferalasa,
az okos varos (smart city) kiterjesztése a szolgaltatasok és sz¢ls6 korosztalyok egyre
nagyobb elérésével, valamint a fokozott megkdzelithetdség (Mocak, M. et al. 2022,
Pozoukidou, G. — Angelidou, M. 2022).

4.2. A varosi kozlekedés fejlodése

A varosi kozlekedés és a varosok fejlédése egymassal egy idoben formalodott,
mivel a varosok puszta kialakulasa valamiféle helyi vagy helyzeti energidhoz
kapcsolhato, ez azonban leginkabb a tavolsagi kdzlekedés fejlodésének volt zaloga.

A modern urbanizacidé — magaba foglalva az ipari teriiletek és telepszeri
lakoteriiletek épiilését is — folyamatosan tolta ki a telepiilések hatarait, mint 0j,
z0ldmezés épitések, és mint kornyez6 teleptlilések Osszecsatolasa egyarant. Az ipari
forradalom idején 1étrej6vo ipari innovaciok (mint a g6zgép, elektromossag,
robbandémotor, stb) és a terjeszkedod teriiletii és novekvo népességli — Osszességében
koncentralodd népességii — varosokban jelentkezé ndvekvé mobilitasi igények
talalkozasanak koszonhetéen indult meg a helyi és tavolsagi kozlekedés egyarant
(Enyedi Gy. 1998).

A valtoz6 mobilitdsi igények hatassal vannak a varosi kozlekedési infrastruktura
fejlodésére, formalodasara, fiiggetlenill attdl, hogy a varosi szdvet terjedése (urban
sprawl) tervezetten és relative organikusan, vagy spontan, ellendrizetlen mdédon
novekszik-e. A vérosi szovet alapvetden meghatarozza a motorizalt kozlekedési
igényeket, hiszen amig egyes kinai és japan varosok siirli szovete tdmogatolag hat az
egyéni mikromobilitasi kozlekedésre (pl. gyaloglas, kerékpar), addig az észak-
amerikai és ausztral mintdk az egyéni motorizalt kozlekedési modok magas
preferenciajat mutatjak. Az adatok szerint a gyalogos kozlekedés Tokioban 88%-ot,
mig Los Angelesben minddssze 3%-ot tesz ki a kozlekedésbdl (Rodrigue, J-P. et
al.2013).

A varosi tomegkozlekedés elso igazi eszkdze az omnibusz (a latin omnibus sz6bol
ered, jelentése mindenkinek) volt a XVIII-XIX. szazad forduldjan, addig a varosok
mérete és a tarsadalom sem igényelte kiilonosebben a varosi tomegkozlekedési modok
fejlodését. A XIX. szazadi polgarosodas, és a lovasut elterjedése adta meg az alapot
ennek fejlédésére. Magyarorszagon — méretébdl fakaddan — els6sorban Budapesten
fejlodott és formalodott a helyi kozforgalmu kozlekedés. Még Budapest egyesitése
eldtt, Pesten indult meg1832-ben az omnibusz-koézlekedés a Duna-part és a Varosliget
kozott (Legat T. 2018). 1866-tol lovasit (Kalvin tér és Ujpest kozott), 1887-t61
villamos vasut (ami 1898-ra szoritotta ki teljes mértékben a lovasutat), 1870 ota a
Budavari siklo, 1874-t6l pedig a svabhegyi fogaskerekii kozlekedik (jelenleg 60-as
villamos jelzéssel van nyilvantartva). Az elsé HEV (Helyi Erdekii Vasut) vonal pedig
az 1883-ban megnyilt Soroksari HEV (jelenleg H6-0s jelzéssel kozlekedik
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Rackevéig), mindezek utan nyilt meg 1896-ban a kis foldalatti (M1 metr6 jelzéssel
kozlekedik jelenleg). Az autobusz-kozlekedés tiz évvel a berlini debiitalas utan jelent
meg Budapest utcain, 1915-ben.

A vidéki varosok kozforgalmu kozlekedését tekintve a villamoskozlekedés
Pozsonyban 1895-ben indult meg, melyet 1897-ben Miskolc kovetett, ezt kovetéen
pedig (a mai Magyarorszagon) Szombathely, Sopron, Szeged, Nyiregyhaza,
Debrecen, valamint Pécs kovetkezett a sorban (Kecskésné Volgyi A. 2012). Az
autobusz-kozlekedés azonban nem Budapesten indult be orszagos szinten elészor,
hanem még Aradon 1908-ban, azaz hét évvel a fovaros el6tt. A helyi kozforgalmu
kozlekedésben, napjainkban jelentkez6 hazai trendeket az empirikus részben
elemzem.

4.3. A kozforgalmu kozlekedés altalanos szervezési aspektusai

4.3.1. A kereslet és a tarsadalmi igazsagossag kérdéskore

A személykozlekedési kereslet az emberi helyvaltoztatasok oka, mely a lakohely,
valamint az egyéb (napi, id6szakos, alkalmi) tevékenységek elvégzéséhez sziikséges,
amennyiben azok f6ldrajzi helylik szerint elvalnak egymastol (Boi L. 2014). A
kozlekedési szolgaltatasok iranti kereslet mértéke és relevanciaja fligg a vizsgalt
1ddszaktol, utvonaltol, tszakasztol.

A személykozlekedési keresletet az un. keresleti fiiggvénnyel irhatjuk le, a
kozlekedési kereslet a helyvaltoztatasok, azaz az utazasok varhatd szamat mutatja
meg. Ebben a fliggvényben kiemelt szerep jut az utazo altal érzékelt koltségnek, mely
nem kizarolag anyagi értelemben vett koltség, hanem tobb, egyéb, motivald és
befolyasold tényezd megjelenik. Ilyen tényezdk tobbek kozott a foldrajzi és
domborzati viszonyok, a kozlekedési halozat kiépitettsége és annak allapota, a
lehetséges kozlekedési modok kozotti valasztas lehetdsége, illetve a személyek
vagyoni helyzetére és egyéb ellatottsdgara vonatkoz6 adatok. A fliggvény olyan
gorbét ir le, melyen a helyvaltoztatisok és a koltség viszonyai mutatkoznak meg, két
végén a két szélsdség, az a volumenii koltség, mellyel egyaltalan nem torténne
helyvaltoztatas, valamint az a mértékii tomeg, mely még ingyenes koltség mellett sem
tudna tobb tagot felvenni (Timar A. 2002).

A kozforgalmt kozlekedés kereslete (hasznalata) kapcsan tobb indikator jelenik
meg, ezek koziil néhany jelentésebbet mutatok be roviden. Megbizhatosag, amely
kapcsolodik ahhoz, hogy az utasok az induldsi megallobol az érkezési megalloig
mennyi id6 alatt jutnak el. Kényelem az a fizikai kornyezet, mely az utast az utazasa
kapcsdn korbeveszi, példaul maga az utazds kényelme. Biztonsig maga a
kozforgalmi kozlekedés igénybevétele soran meglévé biztonsagot jelenti. Az
udvariassag a szolgaltato altalanos magatartasat és a személyzet szocializaciojat fejezi
ki. Hozzaférhet6ség fejezi ki a varosi személyszallitas gyakorisagat. A megértés azt
fejezi ki, hogy a kozlekedési szolgaltatd az utasok érdekei altal végez felméréseket,
figyeli és értékeli a tamasztott kovetelményeket. A tarsadalmi szemlélet pedig azt
mutatja meg, hogy a személyszallitast végzo szolgaltatd hogyan képes kommunikalni
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a tarsadalom felé, illetve milyen {izenete van a t6bbi kozleked6 felé (Pencheva, V. et
al. 2018).

A tarsadalmi igazsagossag és a kozforgalmu kozlekedés viszonyat tobbféle
aspektusbdl indulva hatarozhatjuk meg ¢és elemezhetjiik. Az egyik kiindulopont a
kozgazdasagtan, mely esetében a kdzforgalmu kozlekedést kozjoszagnak nevezziik,
melynek fogyasztasabol senki nem zarhatd ki, a fogyasztas soran rivalizalas nem
torténik, tokéletlensége miatt pedig valamiféle felsdbb (pl.: allami) behatasra van
sziikség (Boi L. 2014).

A kozgazdasagtani mellett megfogalmazhaté az az inkabb szocialis szemléleti
értelmezés, hogy a kozforgalmu kozlekedés kozszolgaltatds, mely alapjan
igénybevételébdl — a fenti kozjoszag mivolta miatt — senki sem zarhato ki (Hegediis
L. D. 2014), tehat inkabb kdzszolgaltatasi kotelezettségként, sem mint teljességében
piaci viszonyokon alapuld opcionalis szolgaltatasként értelmezhetd. Optimalis — és
kissé talan utopisztikus — felfogas, hogy a kozforgalmii kozlekedést, mint
kozszolgaltatast a legkiilonbozobb igényekhez igazitva, a tarsadalom minden rétege
szamara elérhetdvé és megfizethetévé kell tenni, adott teriilet anyagi és tarsadalmi
helyzete nem befolyasolhatja a kozforgalmi kozlekedéshez torténd hozzaférést
(Fabula Sz. 2014, Hegedlis L. D. 2014, Borowska-Stefanska, M. et al. 2016.,
Morchazde, T. — Rusadze, N. 2018). Ez a felfogas tobbféle értelmezés miatt is
tekinthetd optimalisnak vagy egyenesen utdpisztikusnak, ugyanis a haldzatisag,
menetrendszeriiség és megallohelyek szerinti kozlekedés miatt eleve kiesnek teriiletek
(nagyon sziik utak, jarmi altal megkdzelithetetlen teriiletek) és idészakok (lizemidon
kiviili id6szak, két jarat kozotti idészak), melyek esetében természetszeriileg nem
allhat rendelkezésre a kozforgalmu kozlekedés szolgaltatasa a tarsadalom egy része
vagy egésze szamara.

A kozforgalmu kozlekedés tAmogatottsdga azonban mégis masképp jelenik meg
attol figgben, hogy hol, milyen fejlettségi szint talalhato, a fejlettséget pedig
orszagokra, orszdgcsoportokra értem. A fejlett orszagokban a talzott egyéni
(személyautos) kozlekedés visszaszoritdsaként modern, kényelmes és versenyképes
kozlekedés kidolgozéasa jelenik meg a kozlekedéspolitikai célok kdzott, melyben a
kozforgalmiu kozlekedés alternativa lehet (mindamellett, hogy Dénidban vagy
Hollandidban a kerékparos kozlekedés is hagyomanyosan kivalo lehetdség). A
szegényebb (gyengén fejlett) teriileteken viszont az alulfejlett motorizacid miatt
tarsadalmi igény a minél hatékonyabb koézforgalmt kozlekedés kialakitdsa, mely a
lehet6 legoptimalisabb helyet foglalja el az anyagi fenntarthatosag és a széleskorii
tarsadalmi sziikségesség kozott (Hegediis L. D. 2014). Magyarorszag pedig a kettd
kategoria kozott talalhatod. Egyrészt az egyre égetdbb forgalmi dugdk miatt cél kell,
hogy legyen a minél magasabb szinvonall kozforgalmu kozlekedés biztositasa, mely
ténylegesen alternativa lenne a személyautok igénybevételével szemben, ugyanakkor
relative széles a tarsadalom azon rétege, mely az egyéni kozlekedésre nem birhato ra,
vagy nincs ra lehetésége, a kozforgalmu kozlekedés pedig vagy a legfontosabb, vagy
az egyetlen lehetdség a kozlekedésre (Palfalvy J. 2009). A kozlekedés ezen aganak
hazankban egyszerre kellene betdltenie a versenyképes alternativa és a tarsadalmi
szlikséglet szerepét is, ami viszont a résztvevo felek és forrasok fiiggvényében el6allo
lehetoségek szerint valosul meg.
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A kozlekedéssel, a kozlekedés gazdasagtanaval foglalkozok korében nyilt titok,
hogy a személyszallitds veszteséges iizlet, a helyi kozforgalmu kozlekedés a
Magyarorszagon elterjedt jegy- ¢és  bérletrendszereknek és  széleskori
kedvezményeknek koszonhetden pedig kifejezetten az. Mikozben fontos a magas
mindségii személyszallitasi feltételek biztositasa a kozforgalmu kozlekedés esetében,
el kell ismerni, hogy a profitorientaltsag elég specialis, vagy tavlati cél, helyi szinten
pedig egyenesen lehetetlen. A kozforgalmu személyszallitas tamogatasa nehézkes,
hiszen a finanszirozas soran egyensulyt kell talalni e kdzjoszag szocialis szerepének
ellatasa és a hatékony finanszirozas kozott (Palfalvy J. 2009). Fontos kiemelni, hogy
az Eurépai Uni6 Fehér Konyve fektette le az eurdpai kozlekedéspolitikai
(személyszallitasi) irdnyelveket, melyben kiemelkedik a versenyképesség és a magas
mindség (Tothné Temesi K. 2009). Az aruszallitas soran az arut lehet csomagolni
vagy Omlesztve szallitani, kihasznalva a kozlekedési eszk6z minden hasznosithatd
helyét, saly és tavolsag szerint szamolni a koltségeket, mikozben a
személyszallitisban az utasok (melyet az aruszallitasban értelemszeriien az aruk,
termékek helyettesitenek) részére biztositani kell kell6 mértékii kényelmet, helyet,
légteret, az utasnak igényei vannak, véleménye, mas utazasi lehetdség biztositasa
esetén donteni tud a szolgaltatas igénybevétele feldl.

Ugyanakkor a koronavirus-jarvany kapcsan a kozoOsségi kozlekedés tujabb
bizalomvesztést szenvedett el (azaz csokkent a kereslet), mely kapcsan kérdés, hogy
cbben a bizalomvesztett helyzetben hogyan lehet biztonsagos és fenntarthatd a
kozosségi kozlekedés (Soininen, M. et al. 2021). Soinen és tarsai 2021-es tanulmanya
kimutatta, hogy szamos, els@sorban érzékelésen és kovetkeztetéseken alapul az utasok
bizalma a kozforgalmu kozlekedési eszk6zok hasznalata soran, igy vonzobb vagy
megnyugtatobb, ha az utas érzi a fert6tlenit6 illatat a jarmiivon, vagy a jarmi ajtajai a
lehetd legtobb esetben nyitva vannak, igy juttatva friss levegdt a jarmi belsejébe
(Soininen, M. et al. 2021). Ezen kiviil sziikséges a k6zosségi kozlekedéstdl a jarvany
ideje alatt elforduld egykori és a latens utasokat megszolitd reklamok jelenléte,
melyben a kdzlekedési vallalat vagy tizemeltetd képes lehet meggy6zni ezen utasokat
arrél, hogy a kozosségi kozlekedés hasznalata higiénikus és biztonsagos (Soininen,
M. et al. 2021). A modalis megosztottsagi adatokbol kideriil, hogy a koronavirus-
jarvany alatt épp a kozosségi kozlekedés szenvedte el a legnagyobb visszaesést, az
egyéni motorizalt kozlekedéssel szemben, elsésorban a hivatasforgalom jelentds
csokkenése miatt (Szentagotay L. — Szalkai G. 2023). Ezen kiviil azonban kiemelked
novekedést ért el a kerékparos kozlekedésintenzitasa, illetve ujonnan felfedezett
forma az in. ,,megosztott mobilitds”, mely a mikromobilitasi innovacié hozadékaként
jelent meg (Van Audenhove, F-J. et al. 2020).

4.3.2. Kinalat és profitorientaltsag anomaliai a személyszallitas gazdasagi-
szervezési kérdéskorében

A kozforgalmu kozlekedés kinalata a kozlekedési infrastruktira, valamint a rajta
létrejovo szolgaltatasok Gsszessége, mely az urbanizacid ciklusaival és a kereslettel
Osszhangban valtozott a korabbiakban és formalodik napjainkban is (Boi L. 2014).

A kereslet-kinalat kapcsolata alapjan a szolgaltatok donthetnek 1) jaratok, 1j
utvonalak létesitésével, vagy azok csokkentésével, modositasaval, megsziintetésével
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reagalhatnak a valtozé tendencidkra. A kereslet csékkenése (Utasok elvesztése) a
kozlekedési vallalatok szamara emelkedd veszteséget is jelent, mely altal a kiadasok
megtakaritasara és a hiany csokkentésére a szolgaltato vallalat a jegyek és bérletek
aranak emelésével, illetve jaratok megsziintetésével — azaz novekvo utazasi koltség
utasokra haritasaval és a kinalat csokkentésével — tud reagalni. Ezzel azonban még
kedvezotlenebbé valik a szolgaltatas, ezért még kevésbé kivanjak majd az utasok
igénybe venni, ami a veszteségek tovabbi novekedését és tovabbi megszoritasokat
jelent, ahogy Erdési Ferenc is Kkifejtette: ,,... egy romld tomegkdzlekedés
kihasznaltsaga is egyre rosszabb lesz, ami miatt tovabb romlik a rendszer.” (Hardi T.
— Narai M. 2005, p.100). E mindenki szamara negativ folyamat helyett a rendszer
atszervezése, ujrahangolasa kellene, hogy legyen a megfeleld valasz, mellyel a
kihasznaltsag és hatékonysag maximalizalasa a cél (Hardi T. — Narai M. 2005, Ekés
A. 2019).

Erdemes pér szot ejteni Ekés Andras eléaddsanak néhany problémafelvetésérol és
kérdésérol, melyek az utasokkal és a dontéshozatallal kapcsolatban meriiltek fel. A
kozforgalmia kozlekedés problémaihoz kapcsolodéoan — ahogy Ekés cimkézi:
Jjellemz0 tlinetek” kozott — megjelennek az Erdési-féle vélemény részletei. Az egyéni
kozlekedéssel szemben egyre kevésbé versenyképes kozforgalmu koézlekedésben
csokkend utasszam csokkend bevételeket is jelent, mellyel ndvekednek a koltségek,
amelyet a szolgaltato — jobb hijan — atharit valamiképp az utasokra: jaratritkitassal
¢és/vagy jegyar-noveléssel. A megrendel6i oldalon ugyanis jellemz6 a forrashiany, ami
tovabbi teljesitménycsokkentést eredményez. Eléfordul, hogy a helyi kozforgalmu
kozlekedés ellatasanak palyazatara nem érkezik alkalmas palyazat, igy az
onkormanyzat kénytelen-kelletlen altalaban tovabbra is a korabbi szolgaltatoval kot
szerz6dést, amelynek koszonhetéen a szolgaltatdé a monopol helyzetét domindns
fellépéssel erdsitheti. A szolgaltatdsok sokszor e kényszermegoldasok, a lassu
leromlds mentén iizemelnek (Ekés A. 2019). Mindazonaltal amennyiben a
kozforgalmi kozlekedési rendszer mindsége, az utazasi igény, illetve a kindlat
kiegyenlitddik, a megndvekvo kereslet képes lehet igazitani a kinalati oldalon, mely
eredményeképp 1) utvonalak vagy 1j egyéb szolgaltatdsi modok keletkezhetnek,
erésitve igy a kozforgalma kozlekedést, mint utazasi alternativat (Noto, G. 2017).

Az utaskdzonség szempontjabol a szolgéltatds mindségét lehet vizsgalni
kérdbéivezéssel, amely azonban meglehetdsen érdekes képet mutat a ,,valds” és
»virtualis” utasok kozott. A kiillonbséget adhatja az, hogy épp a kérddivezés idején
milyen utask6zonségbdl van ,,merités”, 6k hogyan értékelik a szolgaltatast, illetve a
,virtualis” utasok a helyszini kikérdezés soran nincsenek jelen. Az 6 véleményiik
inkabb az online kérddivezés soran deriil ki, valamint valaszolhat ilyen médon a latens
¢s a szolgaltatast ritkdn hasznalo utas is, tehdt a ,,virtualis” utasok nem feltétlen
valétlan vagy indokolatlan valaszadok. Az eltérésre nyiregyhazi példat lehet hozni,
ahol az autobuszok hétkoznapi kinalataval a helyszini kikérdezettek 73%-a volt
elégedett és 27% nem, mig az online kitdltok kozott csak 40% volt elégedett, 60%
pedig nem. Jelen differencia mellett a hétvégi kozlekedés elégtelenségét jelzi, hogy
az autdbuszok hétvégi kinalatdhoz kapcsoloddan a helyszini kikérdezés soran 49%
volt elégedett, és 51% nem (ami lényegében fele-fele arany), az online valaszadoknal
22%-os elégedettség mellett 78% nem volt elégedett a nyujtott kindlattal (Ekés A.
2019).
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4.3.3. A személyszallitas koltségei

A kozlekedési 1étesitmények épitési, illetve fenntartasi vagy lizemeltetési koltsége
szempontjabdl lényeges a forgalom (megfelelé metodust) mérése, mivel igy a
keresleti fliggvények konkrét szamitasa és a kolcsonhatasok elemzése lehetségessé
valik. A kiilonb6zo értékek egységes mértékegységre alkotasa esetében perc, ora
(id6ben), forint (pénzdsszeg) lehetséges, ezek Osszefésiilése pedig a fizetokészség
alapjan, a kinyilvanitott preferencia vizsgalat alkalmazasaval lehetséges (Timar A.
2002, lvan, I. — Horak, J. 2014).

A koltség, mint fogalom, meglehetdsen tag, igy értelmezéstdl fligg a megfeleld
mértékegység is, hiszen beszélhetiink egyértelmiien anyagi vonzati koltségrol, pl.
jarmii megvasarlasa, jegyek és bérletek ara, fizetd parkolas stb., ugyanakkor a
kozlekedés komplex vizsgalatakor sziikségszerii olyan, pénznemben nehezen
meghatarozhat6 koltséget is figyelembe venni, mint pl. az utazasi id6, kényelem, vagy
épp a megbizhatosag (Ivan, I. — Horak, J. 2014). Ezek a koltségek tobb, viszonylag
egzaktabb kategoéridra bonthatéak; egyrészt a hasznald altal érzékelt és fedezett
koltségekbdl, melyek kozott talalhatd allando, és valtozo elem (pl. forgalom),
masrészt a szolgaltatdo (pl. kozatfenntartast végzo) altal érzékelt és sajat vagy
rendelkezésre bocsatott forrasokbol fedezett koltségei, melyek kozt szintén vannak
alland6 és valtozo elemek egyarant (Timar A. 2002). A teljes eljutasi idének — a
kozosségi kozlekedésre koncentralva — csak egy része maga az utazasi id6, a
ragyaloglas és a jarmiire varakozas is masképp érzékelt (az érzékelt koltség
magasabb) ebben az atmeneti id6ben, mint maga a jarmivon toltétt menetidd
(Salonen M. — Toivonen, T. 2013, Ivan, |. — Horak, J. 2014, Pesola, A. J. et al. 2022).
Ugyanakkor észrevehetd az a parhuzam, hogy akik rendelkeznek a kozosségi
kozlekedésben hasznéalhatd bérlettel, azok szdmara eldkelobb helyen szerepel az
utazasi mod kapcsan a bérlet adta lehetOségek kihasznalasa, mig személyautoval
rendelkez6k esetében annak a haszndlata fontosabb, annak ellenére is, hogy a
személyautd hasznalata nem jar érdemi anyagi vagy iddbeli elénnyel, illetdleg a
kornyezetében jo a kozosségi kozlekedés lefedettsége (Ivan, I. — Horak, J. 2014).

Az tithasznalo koltségei kapcesolatban allnak a dontései meghozatalaval, illetve a
rendelkezésre all6 er6forrasokkal.

4.3.4. Halozatisag

A kozforgalmu kozlekedési haldzatban a vonalak, viszonylatok alapvetd jellegét
a végallomas(ok), az utvonal és a megallohelyek hatarozzak meg. A viszonylatokat
csoportosithatjuk az alakjuk, forgalomban betdltott szerepiik, lizemidejiik és
rendszeriik szerint (Erd6si F. 2000, Prileszky 1. 2005). Alakjuk szerint
meghatarozhatunk atmérds, félatmérds, atlapolt, koriranyu, részleges koriranyu,
hurokban végzddo és transzverzalis vonalakat. A forgalomban betoltott szerepiik
szerint talalhatdak gerincvonalak, ra- és elhordo vonalak, valamint kozvetlen vonalak,
mig {izemido szerint elkiilonitiink allando6 (klasszikus) és idoszakos (miiszakvaltos,
dolgozdi vagy tanuldi aramlasokat segitd) jaratokat (Prileszky 1. 2005, Acs B. 2009,
Rodrigue, J-P. et al.2013). Rendszeriik alapjan rovid- és hossz(i viszonylatos
rendszerek vannak, melyben el6bbi legnagyobb eldnye az egyszeri (és forgalmi
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zavarokkal szemben konnyebb kezelhet6ség, mig utdbbi esetében az atszallasok
mennyisége csokkenthetd (Prileszky 1. 2005.).

A halozat tervezése soran két sz¢lsség kozotti megfelel aranyt megtalalva lehet
hatékony kozlekedési haldzatot felépiteni; egyik — ebben a formaban utdpisztikus —
véglet, hogy minden egyes utasaramlatra kiilon vonalat 1étesitiink minimalis kapacitas
mellett, masik, hogy minden utszakaszon csak egyetlen vonalat kozlekedtetiink az
adott szakasz kapacitasat figyelembe véve (Prileszky 1. 2005). E szélséségek kozotti
egyszerli — bonyolult ellentétparral leirhaté atmenetek kozott a hazai nagyvarosokat
tekintve is kiillonféle példakat talalunk a skala kiilonb6z6 részein, az egyszeriibbek
kozé tartozik Kecskemét, Veszprém vagy akar Debrecen halézata, mindenképp a
bonyolultabbak k6zé sorolhatd Pécs és Kaposvar.

Legfoképp nagyvarosokban (mint pl.: Debrecen, Budapest, Pécs, stb.) vagy
kisebb, de leginkabb egy f6 ut koré épiilt telepiiléseken (hazai példa Eger vagy
Salgotarjan lehet) el6fordul, hogy tobb viszonylat egy adott utat hasznal hosszabb-
rovidebb utvonal-szakasz gyanant, igy kialakitva un. fonodo halozatot (3. abra). A
fonddd haldzat elénye a kozos (legtobbszor siirin lakott) teriileten a kdvetési idok
hatvanyozott csokkenése — tehat annyival strtibben kozlekedd jarmiivekkel lehet
szamolni, amennyivel tobb viszonylat az adott szakaszon koézlekedik -, valamint a
konnyebb atszallasi lehetdség egyik viszonylatrol a masikra. Gyakori ,,mellékhatas”
azonban, hogy a jarmiivek egymas utan haladnak ,,vonatoznak”, mellyel épp a
hatvanyozottan csokkené kovetési id6 kihasznalasa valik lényegtelenné, illetve
irrelevanssa.

(Bocskai

Benedek 4 -, Etterem)

Elektér ¥

(I:Iyugat\ u)

) Il . . i (Farakta

Debreceni Csokonai utca)

Torvényszék | Szinhaz
o s

2]
Debreceni
[tél6tabla

Helykozi
autobusz-
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| S '-}Antalllézsef utca o 'mﬁ
3. abra: Kelet-nyugat irAny ,,fon6d6 halozat” vonalhaldzati térképi részlete Debrecenben a
Széchenyi utca — Kossuth utca tengelyen. Forras: DERKE:
https://menetrend.derke.hu/map_png.php

Erdemes hozzatenni, hogy egyetlen vonalat kénnyii koordinalni, t5bb vonal —
kiilonosképp, ha azok fonodo haldzat szerves részét képezik, raadasul eltérd kovetési
id6 mellett — koordinacidja azonban mar joval nehezebb feladat, mindezt ugy
Osszehangolni, hogy mas viszonylatokkal kozos szakaszon a lehetd legegyenletesebb
legyen a kovetési id6 (Oziomek, J. — Rogowski, A. 2018). Két viszonylat esetén az
érkezési idoket érdemes x/2 percben elhelyezni, ezért a varakozasi ido
minimalizalasaval és a teljes utazasi ido csokkentésével sziikséges a viszonylatok és
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jarataik kozotti szinkronizacié. Maga a szinkronizacio azonban problémakat is hordoz
magaban, elsdsorban is a mar emlitett ,,vonatozast”, masrészt a szamitasi
algoritmusok altal (az utasdramlashoz képest) kapott kevés idét (Oziomek, J. —
Rogowski, A. 2018). Az intervallum-szinkronizacié kapcsan megemlithetd, hogy
adott jarmiithasznalaton beliil tobb alternativa elérhetd, alapvetd cél azonban a
kovetési intervallum kiegyenlitése. Adamski kifejti (Adamski, A. 1995), hogy épp e
bonyolult rendszer miatt az egyszerlibb modellek nagyobb teriileten torténd
vizsgalatara nem alkalmasak, teljes halozat és lizemid6 tekintetében az Ibarra-Rojas
és Munoz modell a legalkalmasabb (Ibarra-Rojas, O. J. — Muiioz, J. C. 2015). Utobbi
modellnél azonban egyenletes kdvetési ido sziikséges, a valtozo kdvetési idok itt sem
teszik alkalmassa a hatékony vizsgalatot (Oziomek, J. — Rogowski, A. 2018).

Az alabbiakban egy pécsi esettanulmanyt mutatok be, melyben a haldzat
alapvet6en ugy valt 2014-ben hosszi nyomvonaluva, hogy a kiilvarosokat feltaro, de
a belvarost nem, vagy csak esetlegesen érint6 viszonylatokat beterelték a belvarosba,
majd ott mas vonalakhoz formaltak fon6déva a haldzatot, ugyanakkor megtartva a
korabbi decentrumos rendszert (Hegediis L. D. 2018c).

Ekkor ugyanis bevezetésre keriilt egy 0j szemléleti vonalhdlozat, mely
alapvetden a varosperemi lakoteriiletek eljutasat atszallasmentes, a belvarost teljes
lizemidGben atmérds, egymassal fonodo halézaton keresztiil ellatni képes rendszert
alkothasson. A valtozas alapvetéen Patacs, Deindol, Somogy, Vasas és Hird
varosrészeket érintette, azonban az Ujrahtizott vonalhalézati szerkezetnek tobb mas
varosrész — mondhatni — fogadojava valt az altal, hogy az emlitett varosrészeket
kiszolgalé jaratok vagy jaratcsaladok Pécs mas-mas teriileteit is feltarjak az G;j ,,bels¢”
végallomasaik elérése soran (4. abra).

ki _aivestl

( il -
- \ -
D Jelmagyarazat
- © Decentrum
2 8 © Kutatott viszonylatok megall6i
(Uranvaroson, valamint Budai Alloméson
i kivili szakaszokon)
\ == Kutatott viszonylatok nyomvonalai

[] Varosrészi tertilet buszmegallo
500 méteres elérésén bellil

o=t B Varosrészi teriilet buszmegallé
: 500 méteres eléréseén Kiviil
= T A [T Megallok 500 méteres korzete
e 3 (a kutatott varosrészeken kivil)
[Kertvaros] 4
ARk P Pécs egyéb varosrészei

[} Varoshatar

4. abra: Pécs egyes kiilso varosrészeinek elérhetdsége az érintett helyi autobusz-megallok
tavolsaganak fliggvényében, 2018-ban. Forras: Hegedts L. D. 2018c.

Az 0j vonalak altal elérhetové valtak olyan intézmények és szolgaltatdsok, melyek
a belvarosban, vagy az 1j, hosszitott utvonalak koérnyezetében talalhatok. A fent
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emlitett varosrészek vonatkozasaban 2014 elétt csak munkanap reggel csticsiddben
kozlekedtek jaratok a belvaros iranyaba, ezen kiviil, teljes tizemidében azonban csak
a varosrészekhez legkozelebb es6, a kiilvarosokban talalhatd decentrumokig
(Uranvéros, Budai Allomas) az autobuszok. Ebben a rendszerben kényszerii
atszallasok generalodtak, melyek rontottak az utazasi idot és azzal a komfortot is. Az
uj rendszerben azonban altalanossagban elmondhaté, hogy kozvetleniil elérhetd
tobbek kozott a helykozi autdbusz-allomas, a vasttallomas (mely Fépalyaudvar néven
forgalmas helyi autébusz-decentrum is), az Arkad Bevasarlokozpont, valamint
szamos hivatal, illetve oktatasi intézmények. Az atszallasmentes kozlekedéssel egyiitt
jar a belvarosban az atszallasi lehetOségek szélesebb kore is, hiszen a fonddo
halozatnak kdszonhetéen még tobb varosrész valik kényelmesebben elérhetdvé annak
koszonhetéen, hogy a kevesebb atszallas azonos vagy kozeli megallok és
megalloparok altal jon 1étre (Hegedtis L. D. 2018c¢).

4.3.5. Utasforgalmi idészakok

Az utasforgalom, vagy a kozlekedés motivacidja alapjan mar sokan sokféleképp
értelmezték az lizemidd egyes idészakait, melynek beosztasa azonban javarészt eltér
a kozlekedési modok és az orszagok kozott.

Oziomek és Rogowski lehatarolasa szerint az utasforgalom alapjan az alabbiak:
e 4 6ra 20 perc és 6 ora 30 perc kozott: reggeli csticsidd el6tti idészak.
6 ora 30 perc és 9 oOra kozott: reggeli csticsido.
9 ora és 12 6ra 30 perc kozatt: csticsidoszakok kozotti ,,holtid6”.
12 o6ra 30 perc és 17 6ra kozott: délutani csucsido.
17 o6ra és 20 6ra 30 perc kozott: délutani csucsidot kovetd idoszak.
20 o6ra 30 perc és 23 ora kozott: esti csucsidd (Oziomek, J. — Rogowski, A.
2018).

Ehhez képest Albert G. és Toth A. négy napszakot hatdrozott meg:

e 4 ¢raés 9 ora kozott: reggel, hivatasforgalom.

e O oraés 14 ora kozott: napkdzbeni iddszak.

e 14 6ra és 23 ora kozott: délutani és hazautazasi iddszak.

o 23 6raés 4 6ra kozott: éjszakai idészak (Albert G. — Téth A. 2007).

Hozzateszik ugyanakkor, hogy e négy iddszak kozott, illetve az egyes
idészakokon beliil irdnyonként eltéré hasznossag allapithatd meg, mely megallapitasa
torténhet konkurenciamutatd haszndlataval, amikor is a megallopart sulyozzuk az
utasszammal. Nagyobb kiillonbségek altalaban a csucsidokben keletkeznek a
munkaba, iskoldba igyekvikkel a lakohelyt6l az intézmények iranyaba, illetve onnan
hazafelé tartva képeznek nagyobb hasznot a kozlekedési vallalat javara az elleniranyu
jaratok ellenében (Albert G. — Toth A. 2007). Minél nagyobb a teriiletek kozotti
funkciobeli kiilonbség, azaz a varos teljes szovetét tekintve jobban elkiiloniil a lako
¢s egyéb funkcid, a mutatd értéke annal nagyobb. A kevert funkcioji — altalaban
belvarosi — teriileteken ez az érték kisebb, mivel az utazasi iranyok hasznossdga nem
annyira jelentds és latvanyos.

A személyforgalmi id0szakokat tekintve a fenti id0szakokon kiviil sziikséges
kiemelni azon egyéb iddszakokat, melyek nem, vagy csak részben fedik a
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csucsidészak utasszambeli folényét, ugyanakkor napi szinti elemei mind a
gazdasagnak, mind a kozosségi kozlekedés szervezésének is. Ilyenek a klasszikus
miszakvaltos iddszakok (6:00, 14:00, 22:00), a normal munkarend (8:00, 16:00) a
gyakorlatban valtozo hosszisagi munkaiddvel kiegésziilve egyéb tevékenységek
Osszevonasaval is (gyermekek oktatasi intézménybe szallitdsa és hazaszallitasa,
bevasarlas, szabadid6 stb.) (Boi L. 2014).

4.3.6. A helyi kozforgalmu kozlekedési halozat miikodéképessége kiilfoldi
példakkal

A kovetkezokben bemutatasra keriil kiilfoldi tanulmanyok megallapitasai ugyan
nem adnak univerzalis valaszt a kozforgalmi kozlekedési rendszerek problémaira, am
szamos eltér0 aspektusai altal elfogadhatova valhat az az allaspont, hogy nincs
egyértelmii valasz, mivel a telepiilések és az egyes orszagok kozott eltérd tarsadalmi-
gazdasagi struktura all, igy a kozlekedéspolitikai eszk6zok és beruhazasok adott
szempont szerint, adott kdzegben validnak fogadhatok el. Amig Atlantaban vagy Los
Angelesben a kozosségi kozlekedés az dsszes helyvaltoztatas minddssze 2%-at teszi
ki, addig Barcelonaban, Bécsben, valamint Szingapurban ez az érték 26-31% kozotti.
Az celtérés azonban az infrastruktara-fejlesztés ¢és kozlekedéspolitika torténeti
hatterétél és jelenétdl fiigg, nem pedig az egyes orszdgok alapvetd gazdasagi
fejlettségétol (Scheurer, J. — Porta, S. 2006).

1.6d7 esetében Borowska-Stefanska és tarsai azt vizsgaltak meg, hogy kifejezetten
az id6sek napi mobilitasa milyen modon, milyen térpalyakon torténik (Borowska-
Stefanska, M. et al. 2020). Mint ahogy jelen dolgozat empirikus eredményeinek
iSmertetése soran magam is elsésorban a mobilitasi lehetdségekre legérzékenyebb
csoportokra, a fiatal és idds korosztalyra fokuszalok, a lengyel tanulmany is kiemeli,
hogy a kozlekedés alapveté emberi igény, melyben az iddsek mobilitdsanak
lehetdségeinek elfogadhatd szinten tartasa kulcsfontossagn az életmindség
szempontjabol is. A szerzOk az idések mobilitasat tobbek kozott olyan szempontok
alapjan vizsgaltak meg, mint az utazas célpontjai, az utazasi gyakorisdg, az utazasok
hossza és idotartama, valamint a preferalt kozlekedési modok. A kérdodives felmérésen
alapulti eredményekbdl kideriil, hogy tilnyomd tobbségiik nem rendelkezik sajat
személyautoval, leggyakoribb utazasi motivacio a bevasarlas, valamilyen tanfolyamra
vagy klubba val6 eljutas, ismerds latogatasa, egészségiigyi cél, valamint egy kisebb
résziiknek még a munkahelyre valo eljutas talalhatd a valaszok kozott (Borowska-
Stefanska, M. et al. 2020). Az atlagos eljutasi idének 16-20 perc allapithatdé meg,
amely a varosi kozlekedés koriilményeit tekintve megfeleld, viszont a nyilatkozok
tobbsége szdmara az autobusz- és villamosmegallok tavolsiga nem megfeleld
elosztast, kiilonésen az autdbuszok esetében (Borowska-Stefanska, M. et al. 2020).
Ez utdbbi érthetd, hiszen a villamosvonalak jellemzden a stirlin lakott teriileteken, a
varosi szdvetben beagyazottan jelennek meg, mig az autdbuszok képesek eljutni a
ritkan lakott vagy nehezebben megkozelithetd helyekre is.

Fatima ¢s tarsai szintén az idések kozosségi kozlekedéshez kapcsolodod mobilitési
kapcsolatot kutattdk hasonld paraméterek szerint, mint az elézéekben bemutatott
lengyel tanulmany, nagy hangstlyt fektettek a konkrét célpontokra. Ugyan Fatima és
tarsai kutatdsa az ausztral Melbourne varosara koncentral, abban kifejezetten
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bevasarlokozpontok, egészségiigyi, oktatasi €és rekreacios kozpontok vesznek részt
(Fatima, K. et al. 2019). A 16dzi tanulmanyhoz hasonléan Melbourne-ben is az
utazasok célpontjai nagyrészt az lizletek, egészségiigyi kozpontok és az idéseket
tamogatd rekreacios kozpontok, ugyanakkor szintén mindkét tanulmany kitér az
akadalymentességre, mint az iddsek szamara fontos, a szolgaltatis elérése és
igénybevétele kapcsan jelentkez6 igény és sziikségesség. A POI elérése soran fontos,
hogy amennyiben az a k6zdsségi kozlekedés altal (és nem kizarolag gyalogosan)
érhetd el, akkor az utazasi idd, valamint a varakozasi id6 minél kisebb legyen (Fatima,
K et al. 2019).

A bulgariai Ruse varosaban a helyvaltoztatasoknak 20,1%-at veszi ki a
kozforgalmu kozlekedés, amely relative kedvezétlen értéknek tekinthetd. A 140.000
lakost Duna-parti bolgar-roman hatarvaros helyi kozforgalmiu kozlekedésében
autobuszok és trolibuszok vesznek részt, azonban a harom kozlekedési vallalat altal
ellatott rendszer elmaradott, els6sorban a jarmiallomany atlagosan 14,7 éve miatt,
melyben kiilonésen a trolibuszok szamitanak oregnek 20 év feletti atlagos
¢lettartammal (Pencheva, V. et al. 2018).

Ugyan Istrate kutatdsa Szucsava (Suceava) kornyékének helykozi
autdbuszkozlekedését mutatja be, mégis felmutat olyan pozitiv és negativ mintakat,
melyek a nyugati mintara épiilé6 jo Otleteket jelentés hatrannyal valdsitja meg.
Romaniaban ugyanis a térségi kozlekedést megyei szinten feliigyelik és hatarozzak
meg (tobbek kozott az Utvonalakat, megallokat, menetrendet, kapacitast), a végso
nyertes azonban sok, egymastol fliggetlen vallalat, melyek kozott az egységes megyei
tervek ellenére rossz az atjarhatosag, ami az egységes €s atlathatdé nyugati mintara
torténd szervezés ellenére alacsony hatékonysagiva ¢és egyre inkabb
versenyképtelenné teszi a haldzatot (Istrate, M. 1. 2016).

A kozosségi kozlekedés fenntarthatésdga kapcsan Noto is felhivja a figyelmet
arra, hogy a kozlekedéspolitika ezen részében a pluralizmus és az intézményi
széttagoltsdg bizonytalannd és bonyolulttd teszi a rendszert, és mindazonaltal
kedvezdtleniil befolydsolja a varos gazdasagit és fejlodését. Az intézményi
széttagoltsag azért is jelent veszélyt —a Szucsdva kornyéki példahoz hasonld eseteket
igazolandé — mert ha adott nagyvarosi teriileten tobb magéanvallalat {izemelteti a
kiilonb6z6 viszonylatokat, nehéz figyelemmel kisérni a teljesitményt és a kdzosség
szempontjabol igazolhato elvart megtériilést (Noto, G. 2017).

Amennyiben csokkenteni kivanjuk az utcakon 1év6 jarmiivek szamat — elsésorban
is a kozosségi kozlekedés aranyanak javitasaval — akkor ezt a szallitasi modot koltség
és 1d6 szempontjabol egyarant vonzobba kell tenni (Noto, G. 2017). Ennek egyik
gyorsitd eszkoze lehet az, ha a kozosségi kozlekedés jarmiiveit elkiilonitjik a
forgalomtol, 6nall6 kozlekedési savokat kijeldlve (pl.: buszsav), vagy teljesen le is
valasztjuk a kozlekedés tobbi agatol. Ennek egyik eszkdze a Bus Rapid Transit (BRT),
amely els6dlegesen Latin-Amerikaban elterjedt kozlekedésforgalmi eszkéz, mely a
térségben 0sszesen 1790 km hosszan hiizodik, €s naponta 20,5 millié embert szolgal
ki 13 orszag 55 varosaban. Kiépitésiik adott helytdl fiiggden tobbé-kevésbé koltséges,
hiszen a BRT alapvet6 elve, hogy az autobusz-kozlekedést meggyorsitja, a forgalmi
zavaroktol mentesiti, ugyanakkor kiépitése és annak fogadtatasa fiigg a személyautok
mennyiségétol, a mar jelen 1évo torlodasok mértékétdl és az épités tarsadalmi
fogadtatdsatol, valamint a kozithalozatnak a BRT fogadédsara alkalmassagatol (UITP
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2019). Habar az UITP tanulmanya nagyrészt latin-amerikai és egyéb, harmadik
vilagbeli orszagok varosainak példait emeli ki (Fokvaros, Dakar, Quito, Santiago de
Chile, Bogota), de emliti a francia Nantes és a dél-koreai Szoul példajat, mint fejlett
orszagbeli megoldasai a BRT rendszernek (UITP 2019), ahol &sszesen tobb, mint 36
km hosszan talalhato meg a BRT (Kim K. S. — Kim G. C. 2012).

4.4 A magyarorszagi helyi kozforgalmu kozlekedés szervezésének
jellemz6i

Az alabbiakban a hazai kdzforgalmu kozlekedés néhany jellemz6jét mutatom be,
elsdsorban annak szervezése kapcsan. A kihasznaltsag és a hatékonysag
szempontjabol kiemelheté mind a kozforgalmi kozlekedés modjai kozotti
parhuzamossag €s helyettesithetdség, mind a menetrendiség és tarifarendszer relative
széleskorti kutatisa (Acs B. — Téth G. 2010). A helyettesithetdség tobbféleképp
megjelenik, a varosok hazai viszonyitasai alapjan a helyi — helykdzi — tavolsagi
autdbusz-kozlekedésben torténhet. A gyéren lakott varosi peremzéna gazdasagtalan,
ennek kapcsan lehet a helyi kozforgalmu kozlekedési rendszer segitségére valamiféle
alternativ megoldas (Kiss J. 1999).

Erdemes meghatarozni a hivatalos és a koznyelv kiilonbségeit a vonalak tipusa
kozott. Helyi jaratként definialhat6 az a viszonylat, amely nem halad at kdzigazgatasi
hataron, ugyanakkor kivételek eléfordulhatnak (pl.: a miskolci 7-es autdbusz az 6nallo
telepiilésre, Fels6zsolcara kozlekedik, igaz, a rendszer tobbi viszonylatatdl eltérd
tarifaval). Nehezebb rendet tenni a helykozi és tavolsagi vonalak kozott, mivel a
koznyelvben ezeket sokszor keverjiik, helykozinek nevezve a tavolsagi jaratokat és
forditva. A helykozi a tavolsagi részhalmazaként értelmezhetd. Klasszikus értelemben
véve tavolsagi vonal az a vonal, amely a hivatalos Volan menetrendekben 1000-t61
1999-ig 1évé viszonylatszammal rendelkezik, Gtvonala minimum 50 km hosszu, és
annak megtétele soran pedig legalabb két megyét érint (Acs B. 2008). A helykozi
vonal a paraméterei alapjan a helyi és tdvolsagi kozott taldlhatd, szamozasa a
Volanbusz Zrt. altal mar korabban is ellatott, Pest megyét lefedo teriileten 300 ¢s 899
kozé esik, a tobbi megyét tekintve — melyek korabban kisebb Volan-vallalatok altal
ellatott teriiletek voltak — ezek szdmozasai 2000-t61 9999-ig terjednek.

Egyik megoldas a helyettesithetdségre az, hogy azonos, vagy csak részben eltérd
helyi — helykozi vonalhalozat esetén bizonyos viszonylatokat részben vagy egészben
helykdzi jaratokkal valtanak ki, altalaban a telepiiléshatarnal meghatarozott megalloig
vagy autobusz-forduloig, mely eléréséig helyi tarifaval vehetdek igénybe jaratok.
Példak kozott talalunk Gyor, Sopron, Kecskemét, Székesfehérvar haldzataban, Gyor
¢és Sopron esetében a helyi menetrendben kiilon helyi viszonylatjelzéssel ellatva.

Masik opci6 a deficit csokkentésére ¢és a kiils6 varosrészek fajlagos
tobbletkoltségének visszataplalasara a helyi tarifa differencidlasa. Nyiregyhdzan a
vonalhalozat, illetve hozza kapcsolodoan a jegyek és bérletek egészen a 2023. januari
Uj tarifarendszerig rendelkezett kiilon belteriileti és kiilteriileti besorolassal voltak
érvényben. A menetrendben meghatdrozott viszonylatokon, illetve megallok kozott
volt hasznalhatdé az olcsobb belteriileti jegy, illetve bérlet, mig a varos kiilsobb
teriiletein a dragabb kiilteriileti tarifa volt érvényes, a H-val jelolt jaratokon (H3O0,
H31, H32, H35, H40). Kecskeméten az egyvonalas (illetve a halozat valtozasaira
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reagalva egyre inkabb vonalcsoportra vonatkozo6) bérleteket tekintve egyes kiilso
varosrészekre csak Osszvonalas bérlet valthato, ezzel késztetve a dragabb tarifara az
utasokat Hetényegyhaza, Kadafalva, Matko, Talfaja és Méntelek esetében (DAKK
Zrt. 2016, EMKK Zrt. 2018).

A tarifa természetesen konnyebben valtoztathatdo adott varoson belil, a
parhuzamossag és helyettesithetdség szervezése és megoldasa kapcsan azonban mar
telepiilésenként eltéré kérdések meriilnek fel. A fenti médon, Gyérre, Sopronra Stb.
hivatkozott megoldas, miszerint helykdzi jaratok segitsék menetrend szerint a helyi
halézatot, viszont nem minden esetben idealis és kivitelezhetd.

Egyrészt Magyarorszagon kevésbé alakult ki az a trend, hogy egy telepiilést tobb
(akar 5-6) szolgaltatd lasson el, akar vonalanként vagy inditasonként megosztva, mig
Nyugat-Eurdpaban ez a megoldas joval elterjedtebb (Ekés A. 2019). Magyarorszagi
varosokban Budapesten (BKV, Arriva, Volanbusz, Inter Tan-Ker), Székesfehérvaron
(Volanbusz, Arriva, Inter Tan-Ker), és Szegeden (SZKT, Volanbusz) talalunk ilyen
megosztottsagot. Budapesten és Székesfehérvaron meghatarozott viszonylatokra
vonatkozik a megallapodas, mindkét varosban autobusz-kozlekedésre koncentralva,
Szegeden a kozlekedési modtol fligg a szolgaltato (kotottpalyas kozlekedés az SZKT,
az autobusz-haldzat a Volanbusz) feleldssége.

Masik probléma (amennyiben annak tekintjiik), hogy a fenti példak olyan vidéki
varosokbodl valok, ahol alapvetéen az allami Volanbusz Zrt. latja el a varos
kozlekedését. Teljesen ,,varosi” szolgaltato latja el, vagy legalabb szervezi a helyi
kozforgalmi kozlekedést Debrecen (DKV Zrt.)), Miskole (MVK Zrt.), Pécs
(TikeBusz Zrt.), Kaposvar (KT Zrt.), Veszprém (V-Busz Kft.), Tatabanya (T-Busz
Kft.), és mar fent emlitett kivétel Kecskemét (KeKo Kft.) esetében. A ,sajat”
szolgaltato tobb esetben a volan vallalat vagy jogutddja szolgaltatasi mindségére tett
valasz, azzal a jelszoval, hogy egy magasabb szinvonalu, utasbarit rendszert
létrehozva ,,a varos sajat kezébe veszi a kozlekedést” (Ekés A. 2019).

Mivel a személykozlekedési tarifakat tekintve gyakorlatilag teljesen elkiiloniil
egymastdl a helyi és helykozi kozforgalmu kozlekedés, érdemben nem hatarozhatod
meg tarifakdzosség. Szamos kiilfoldi (elsdsorban nyugat-eurdpai) példa mutat arra,
hogy amennyiben a kozlekedésszervezés relative dekoncentraltan, regionalis szinten
valosul meg, altalanos jellemzd, hogy kozds halozat- és tarifakozosséget alkotnak
meg a dontéshozok, megteremtve a hatékony varosi és agglomeracios kozlekedési
ellatottsag feltételeit (Bo6i L. 2014).

5. Debrecen mintateriilet bemutatasa

5.1. Debrecen varosfoldrajza

A torténelmi események minden apr6é pontjara e fejezetben a fobb, a varos
szerepét, szerkezetét, a kornyezd telepiilésszerkezetre kifejtett (kolcson)hatasaval
kapcsolatos momentumokat mutatom be.

Debrecen a Kozép-Tiszantul legnagyobb népességli telepiilése, jelentds
gazdasagi, oktatsi, egészségiigyi és kozlekedési csomopont 461,7 km? teriilettel és
mintegy 200.000 fos népességgel (5. abra). Kialakuldsaban hatalmas szerepe volt a
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¢s a Nyugati utca kozotti teriileten), a felszinhez kozel talalhatéd kivalé talajviznek,
illetve az allatok itatasara is alkalmas Toco pataknak (Eke P. 1994).
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Varosi jogokat 1218-ban kapott Il. Andras kiralytol, nevének els6 emlitése pedig
a Varadi Regestrumhoz ko6tddik 1235-b6l Debrezunként. Debrecen szamos, kisebb
falu 0sszendvésébdl forrt egybe, a Varadi Regestrum alapjan Boldogasszonyfalva,
Szentlaszlofalva és Debreczun Osszeolvadasaként értelmezhetd az igy létrejott,
késobbi Debrecen. A tatarjarast kovetden gyors fejlodést ért el, koszonhetéen a
debreceni Doésanak, 1361-ben pedig kivaltsagokat is kapott Nagy Lajos kiralytdl,
mely tartalmazta a szabad biré-, és tanacsvalasztas jogat.

A 14. szazadtol tovabbi kivaltsdgokat kapott Debrecen, tobbek kozott a
vasartartds jogat, amely a kereskedelemmel biztositotta a varos bevételeinek
maximalizalasat és fejlodését. Erdély és Felvidék kozott jelentds kereskedelmi
utvonalon volt talalhatd, amely erOsitette a vasartartdsok relevanciajat, igy a
szarvasmarha, a 10, a buza és a bor, mint fontos arucikkek érkeztek a varosba és
cseréltek gazdat. Debrecen a XV. szazadra az Alfold egyik leggazdagabb vérosava
valt, a torok uralom alatt pedig az Erdélyi Fejedelemséghez tartozva kett6s addzassal
tudta fenntartani magat, mint telepiilést (Siili-Zakar 1. 1994). A kettds adoézés inkabb
kényszer, mintsem szabad valasztas kérdése volt, mivel Debrecennek nem volt sem
vara, sem klasszikus értelemben vett varosfala, igy létfontossdgu volt a varosnak a
diplomacia, mellyel ellenstilyozni tudta fizikai védelmi hianyossagat.

1876-ban lett Hajdi varmegye székhelye, mely 0j lendiiletet adott a varos
fejlodésének. Uj iskoldk, malmok, gyarak, korhazak épiiltek, illetve parkokat
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alakitottak ki, valamint ebben az id6ben valt — az orszagban elsdként —
természetvédelmi teriiletté a Nagyerdo és komplexumai.

A 1I. vilaghabort hatalmas karokat okozott a varosnak, mivel kozlekedési
csomopont volt mar akkoriban is, a sz6nyegbombazasok kiemelt célpontjava valt, a
vasutallomas és kornyéke szenvedte el leginkabb a bombazasokat.

A 1I. vilaghaboru utan kozigazgatasi teriiletének nagyjabol felét elvesztette, az
addig a varoshoz tartozo telepiilések pedig 6nallo telepiilésekké valtak, vagy mas
telepiilésekhez lettek csatolva.

1981-ben csatoltak hozza a mara egyik legdinamikusabban fejlodé és egyik
legnagyobb népességgel rendelkez6 varosrészt, Jozsat. Az agglomeraciok fejlédése
alapvetéen mar ekkoriban megindult, 1949 és 1975 kozott nagyjabol 50 ezer uj
munkahely 1étesiilt Debrecenben, ebbdl 30 ezer fé6t 6nmagaban az ipar fogadott be.
Ezzel 6sszhangban az ingdzok szama az 1960-as évekre elérte a 10 ezret, 1980-ra
pedig mar megduplazodott (Siili-Zakar 1. 1994).

Teriiletek 1980 1990 2001 2011 2020*
kdzponti belteriilet | 180.372 195.414 188.924 181.859 166.289
egyéb belteriilet 9.606 10.362 13.745 15.137 17.347
ebbdl Jozsa** 6.701 7.293 9.541 10.944 11.886
kiilteriilet 8.217 6.459 7.686 14.127 15.651
Debrecen ésszesen || 198.195 | 212235 | 210.355 | 211.123 | 199.287

1. tablazat: Debrecen egyes varosrészeinek népességvaltozasa 1980 és 2020 kozott. Forras:
KSH ¢és Kozma G. (2016) adatai alapjan. (* becsiilt adat, ** Alsdjozsa és Felsjozsa egyiitt).

A bels6 szuburbanizaciét mutatja az a tendencia, hogy az 1990-es években ugyan
a kozponti belteriilet népességszdma rohamosan csokkent, a varos teljes népességét
tekintve mégis relativ stabilitas mutatkozott (Siili-Zakar 1. 1994, Siili-Zakar 1. 1996,
Kovacs Z. 1999, Ivanka-Téth D. 2007, Bajmocy P. 2014, Kozma G. 2016). Debrecen
térbeli atrendezddése azonban kimutathatd volt, mivel a mar korabban emlitett Jozsa
népessége 1980 ota novekedett, kiilondsen a 2000-es években, melyet mindossze a
gazdasagi vilagvalsag lassitott le (Eke P. 1994, Posfai, Z. — Nagy, G. 2017, Hegediis
L. D. et al. 2023). A vandorlasi iranyt meghataroz6 fogalmakbol tehat a debreceni
belsé szuburbanizaciora is igaz az, hogy koncentracid és dekoncentracidé egyarant
(Bajmocy P. 2001, Ivanka-Toth D. 2007). Koncentracio, mivel a népességnévekmény
a varos hatarain beliil marad, mégis lokalis 1éptékben dekoncentracio, hiszen — ahogy
korabban tablazatos formaban mar bemutattam — a kdzponti belteriilet népességszam
szempontjabol vesztese a folyamatnak az egyéb belteriileti varosrészekkel szemben.

Az 1. tdblazat ezt a folyamatot mutatja be Debrecenen beliil, 1980 és 2020 kozott.
Az adatokon latszik, hogy Debrecen népességszama 1990-td] csokkend tendenciat
mutat, raadasul mikozben a teljes varosi népesség mindossze nagyjabol 13 ezer fovel
csokkent, addig a kozponti belteriilet népessége 29 ezer fovel csokkent. Ennek
hatterében az all, hogy a korabban hivatkozottak szerint az egyéb belteriiletek és
kiilonosképp a kiilteriiletek népességszama novekedett.
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5.2. Debrecen kozlekedési infrastruktiraja

Debrecen mai utcahalozatdban nagy szerepet jatszik a belvaros helyén egykor
kialakult falvak utcahalézata, illetve a piachoz vald eljutasuk. A végiil Debrecen
néven fejlédott varos 6 kozlekedési vonalava valt a Varad utca — Piac utca — Péterfia
utca. Ezt harom masik Gt metszette, €s metszi ma is, melyek a 15. szazadra kialakultak:
Hatvan utca — Csapo6 utca, Széchenyi utca — Kossuth utca és a Miklos utca — Szent
Anna utca utcaparjai (5. abra). A varost elhagyo kapuk nagyrészt ezekhez az utcakhoz
kapcsolodtak, nagyobb jarmiivekkel — pl.: lovaskocsival — e kapukon keresztiil
lehetett be-, illetve kijutni. A gyalogos lakossag kiszolgalasara a nagyobb mellékutcak
végében Un. ,kis ajtok” szolgaltak a kozlekedést. Debrecennek elhelyezkedésébol —
és az ez altal hasznalhatd épitGanyagokbodl — kifolyolag nem volt kb6l varosfala,
chelyett a mai nagykorut ivében széles arok teriilt el karokkal és vesszokkel
megerésitett védelmet nyujto toltéssel (Antalffy Gy. 1982).

A kozlekedési infrastruktiura nagyobb mértékii fejlédése az 1850-es évektol indult
meg a téglaboritasti jardak kialakitasaval, az elsé — relative — burkolt ut a
Nagytemplomtol a mai Szent Anna utca vonalaig lefektetett fapallok tomege lett,
melyet a kor csak Nagy-hidnak nevezett (Antalffy Gy. 1982).

A koOzépkorra kialakult wthalozat kisebb-nagyobb valtozasokkal ugyan, de
manapsag is jellemzi Debrecent, melyet a fel-feliité tiizek utan ismét felvett (6. abra),
ugyanakkor a varos alapvetd szerkezetét, uthaldzatat tehat ennek ellenére is
megtartotta. A sancon kiviil a 18. szazad végén egyenes, rendezett utakat mértek ki,
melyek a mai kiilvarosi f6bb utakat és utcakat adjak, az 1857-ben Debrecenig eljutd
vasut altal pedig megindulhatott az épitéanyagok messzebbrol torténd szallitasa és a
varos ténylegesen modern varossa forméalasa (Kecskésné Volgyi A. 2012).
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6. abra: Debrecen térképe 1879-ben. Forras: DEENK.
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A tavolsagi kozlekedés és aruszallitas fobb nyomvonalai a varoshoz kapcsolodo
foutak és az M35-0s autopalya altal hatarozhatéak meg. Az ipari teriiletek elénye,
hogy jellemzben a bekétéutak mentén és az autdpalyahoz kozel talalhatok (Nyugati
Ipari Park, Hatar Uti Ipari Park, Déli Ipari Park). A bevezetd utak forgalmat a
varoskozpont koriil futd korat oszlatja el (mely részben a 4-es fout debreceni szakasza
is), a kiilsobb korutrendszer fejletlen, minddssze néhany atkotoé ut talalhatod, ezek
tobbsége azonban inkabb kertvaroson beliilli gyljtéut, mintsem valos koruti
forgalomelosztd szerepet betolté korut-szakasz (DEBRECEN SUMP). Ennek
orvosolasara a 2030-as varosfejlesztési elképzelés szerint a nyugat feldl meglévo
autopalyat keleti elkeriil6 egészitené ki, mintegy tehermentesitve a kdzponti
belteriiletet és kornyékét az atmend forgalom alol (DEBRECEN 2030).

Debrecen kozlekedési arculatat meghatarozza a vasit, hiszen a varos a keleti
orszagrész egyik legnagyobb vasiti csomdpontja, hat normal nyomtavu vasutvonal,
valamint ketté keskeny nyomtavia kisvasut talalhato a varosban, utébbiakat azonban
hivatasforgalmi szerepiik hidnya miatt a tovabbiakban nem elemzek. A varoson halad
at a 100-as, kétvaganyu, villamositott vasuti févonal (Budapest-Nyugati — Zahony),
mely Szolnokon csatlakozva a 120a vasutvonalra nemzetk6zi forgalmat lat el Ukrajna,
valamint Ausztria felé egyarant. A 105-6s Debrecen — Nyirabrany vasutvonal
mellékvonal, de rendelkezik Romania felé lokalis nemzetko6zi kapcsolattal. A 106-0S
vonal a Debrecen — Nagykereki, amely mellékvonal, hidnyos kapcsolatok miatt
zsdkvonal, kozvetlen vasuti kapcsolat csak Debrecenben lehetséges. A 108-as vonal
a Debrecen — Fiizesabony vasutvonal, amely a Hortobagyon keresztiil kéti 6ssze
Debrecent a Matra térségével, az épiil6 BMW-gyar mellett azonban 0j megallo (Macs
Ipari Park) és athelyezett, felujitott megallo (Macs) létesiilt. A 109-es vonal Debrecen
— Tiszalok mellékvonal személyvonati forgalommal. A 110-es vonal a Debrecen —
Matészalka vasutvonal, szintén villamositatlan mellékvonal.

A Debreceni Repiilétér az orszag masodik legforgalmasabb repiil6tere a Liszt
Ferenc Nemzetkozi Repiil6tér utan. Az utdbbi években szamos fejlesztés tortént a
replil6tér minél teljesebb korhi kihaszndldséara, 2015-6s forgalma kozel 180 ezer utas
volt. Fejlesztésének, bovitésének tervezése jelenleg is folyamatban van (DEBRECEN
2030).

5.2.1. Debrecen helyi kozforgalmu halozata, alagazatai, lizemeltetése

Debrecen helyi kozforgalmu kozlekedését a Debreceni Kozlekedési Vallalat
Zartkortien Mitkodo Részvénytarsasag latja el villamos, trolibusz és autdbusz-iizem
alkalmazéasaval. Utobbi iizemeltetése 2009. julius 1-je ota a Civisbusz Konzorcium
feladatkore, amely az DKV Zrt. és az Inter Tan-ker Zrt. altal keriilt 1étrehozasra (Acs
A. 2019, DKV Zrt. 2023).

A varos kozforgalmu kozlekedése 1884-ben indult meg lovasiti kapcsolattal a
vasuti fopalyaudvar és a Nagyerdo kozott, mely teljesen a mai 1-es villamos elddjének
tekinthetd. A kovetkezd évben mar Debreceni Helyi Vasut néven létezett, a vonalnak
pedig kidgazasa volt a Hatvan utca és a Kossuth utca iranyaba is, segitve ezzel az
akkoriban a vonalat szintén meghatarozhatd aruszallitast 1911-ben indult meg a
villamos kozlekedés, 18 darab motorkocsival, a mellékvonalakon egyvaganyu, kitérds
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rendszerrel. 1924-re megépiilt a pallagi, 1927-ben a Nagyerdei koruati, 1934-ben pedig
a mai Csapo utca — Kassai ut nyomvonalan 1évé villamospalya, valamint 1926ban
majd 1927-ben harom autobusz-vonal indult Debrecenben, melyeket azonban hamar
megsziintettek, mindekézben pedig a tavolsagi autobusz-kozlekedés is megkezdte
mitkodését (Kecskésné Volgyi A. 2012). A 11. vilaghabort hatalmas karokat okozott
Debrecenben, beleértve a kozlekedést is. A bombazasok soran sériilt villamospalya és
a motorkocsik mellett szinte megsemmisiilt a Salétrom utcai telephely, a Pet6fi téri
igazgatosagi épililet és maga a — szintén a Petdfi téren talalhato — vasttallomas is. A
helyi lizemet ellato vallalat 1957-ben vette fel a Debreceni Kozlekedési Vallalat nevet,
a varos villamos-halozata pedig 1961-ben érte el a legnagyobb vonalhosszat.
Ugyanakkor ebben az iddszakban egyre nagyobb igény fogalmazddott meg
korszertibb jarmipark irant, mivel akkorra eldregedtek a nagyrészt haboru elott
gyartott, kis befogadoképességii, jarmiivek. Ennek az idészaknak lett egyfajta
megoldasa az FVV (Févarosi Villamosvasit) 1200-as tipusa, mely technoldgiai
szempontbdl viszont szintén az 1930-as évek technikajat rejtette modernebb, nagyobb
befogadoképességli kontésben. Habar az FVV 1200 tipusu villamos nem terjedt el
Budapesten, a vidéki magyar varosok egyeduralkodé tipusava valt — sajnos vagy nem
sajnos — egészen a 2000-es évekig (Berta J. — Keller L. 2012).

A palya allapotanak romlasa és a kotottpalyat hattérbe szoritdé 1968-as
kozlekedési koncepcio egyarant negativan hatott Debrecen kotottpalyas kozlekedési
halézatara, melyet tovabb sulyosbitott, hogy az Gjonnan épiil6 lakotelepeket a DKV
haldzata egyre kevésbé tudta ellatni. 1970 és 1975 kozott fokozatosan megsziint a 3-
as (Aquaticum — Pallag), 7-es (Aquaticum — Tiidészanatérium), a 6-os (Csapd utca —
Koztemetd), az 5-6s (Hatvan utca — Nyulas), és a 4-es (Szent Anna utca — Vagohid)
villamos is, egyediil az 1-es (Nagyallomas — Egyetem) maradt meg 1975 és 2014
kozott.

Debrecen villamoshal6zatat jelenleg két hurokjarati viszonylat latja el, az 1-es
(Nagyallomas — Egyetem — Nagyallomas) és a 2-es (Nagyallomas — Doberd6 utca —
Nagyallomas). A viszonylatok kiszolgalasa eltér6, hiszen amig az 1-es vonalat a
kétféle tipus felvaltva szolgédlja ki, a 2-es vonalon kizarolag a CAF Urbos 3-as
villamosok kozlekednek.

Ami az autobusz-halézatot illeti, az a II. vildghaboru elétt Szilagyi Endre altal
volt ellatva, a habori utan azonban visszavontak engedélyét és eldszor a Magyar
Vastti Forgalmi Rt., majd az AKOV (Autdbusz-kozlekedési Vallalat) latta el
Debrecent helyi autobusz-jaratokkal. Az 1950-60-as évek soran keriilt a helykozi
autobusz-allomés a Kiilsdvasartérre, azaz a jelenlegi helyére. Az AKOV helyére 1¢p6
Volan 6. szamu vallalata 1976-ra mar 34 vonallal latta el Debrecent, ebben az
idészakban keriilt a Volan karbantarto telepe is a jelenlegi helyére, a Déli sorra. Az ez
idében megsziintetett villamos-vonalak helyére is autobusz-vonalak keriiltek, illetve
az egyre inkabb kiépiilé lakotelepek (Vénkert, Ujkert, Tocoskert, stb.) miatt pedig
még inkabb boviilt a varos autdbusz-hilozata. Az 1980-as években Debrecen
uthalozata és kozforgalmu kozlekedése is fejlodott, ebben az idoben vezették be az
eldre valtott menetjeggyel valo kozlekedést, és tervek késziiltek trolibusz-kozlekedés
létrehozasarol, mely 1985-ben indult be, eldszor 2-es jelzéssel, nagyjabol a mai SA
nyomvonalén (Kecskésné Vélgyi A. 2012).
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A rendszervaltast kdvetden egész napjainkig szintén szamos valtozas érintette
Debrecen helyi kozforgalmu kozlekedését szervezeti felépités, forgalomszervezés,
vonalhalozat, menetrend, jarmiallomany és utazasi feltételek szempontjabdl is.

Az addigi Volan 6. szamu vallalat Hajdu Volan Részvénytarsasagként folytatta
mikddését, valamint lassacskan megsziint tobb korabbi decentrum, mint a Bajcsy-
Zsilinszky utca, Attila tér, MGM (Kassai tit), Désa nador tér, valamint végallomasként
a Kistemplom, Nador utca, Dobozi lakotelep a belvarosban és kdrnyékén. A jelenlegi
decentrumok (Nagyallomas, Segner tér, Doberd6 utca, Vincellér utca és a
szervezésileg hozza kapcsolddd Jégesarnok) ugyanakkor mar a szocializmus idejében
kialakultak, inkabb csak az induld viszonylatok és bizonyos megallok elnevezései
modosultak.

Hatalmas — a varos helyi (és helykozi) kozforgalmu koézlekedésére is — hatassal
bir6 valtozas volt a 2009-es szolgaltatovaltas. Szamos viszonylatot megsziintettek,
Osszevontak, atszamoztak, szinte minden iranyban tobbé-kevésbé jelentds jaratritkitas
tortént, ugyanakkor egyes menetrendek adott napszakhoz igazodd menetid6-jelzéssel
lettek ellatva (Kecskésné Volgyi A. 2012). Ekkor keriilt megsziintetésre az a
parhuzam, hogy két kiilonb6z6 vonal ugyanazzal a viszonylatjelzéssel kozlekedjen. A
korabbiakban ugyanis parhuzamosan az 1-es villamossal, majd a 2-es, 3-as és 4-es
trolibusszal, az autobusz-hal6zatban is hasznalat alatt volt az 1-es, 2-€s, 3-as és 4-es
jelzés. Meghatarozasra kerilt, hogy 1-t6l 9-ig a kotottpalyas vonalakat jelolik, az
autdébuszok szamozasa pedig 10-t61 kezddédik. A korabbi 10 alatt szamozott
viszonylatok vagy Osszevonasra keriiltek mas vonalakkal, vagy 40-es szdmcsoportot
kaptak. Elobbi megoldasra példa a 9-es Nagyallomas — Bank és 30-as Jégcsarnok
Dioszegi Ut viszonylatokbol lett 30-as Jégcsarnok — Bank autobusz-vonal,
betétjaratokként pedig 30A, 301 és 30N jelzésekkel is kdzlekednek autdbuszok. A 40-
es szamcsoport az alabbiak szerint alakult: 1-41, 1Y-41Y, 2-42, 3-43, 4-44, 4Y-44Y,
5-45, 7-47, 8-48, 9-49 (ez fliggetlen a jelenlegi 49-es vonalcsaladtol).

2009. julius 1-ig két szolgaltato volt Debrecen helyi kozforgalmu
kozlekedésében: a kotottpalyas kozlekedést (villamos, trolibusz) az 6nkormanyzati
tulajdomi Debreceni Kozlekedési Vallalat latta el, mig az autdbusz-kozlekedést a
Hajdu Volan szolgaltatta. Ilyen konstrukcié jelenleg mar csak Szegeden taldlhato,
ahol a kotottpalyas kozlekedést a Szegedi Kozlekedési Tarsasdg biztositja, mig az
autobuszokat a Volanbusz Zrt. (korabban Dél-alfoldi Kozlekedési Kozpont Zrt., Tisza
Volan Rt.) adja.
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7. abra: Debrecen helyi (és helykozi) kozosségi kozlekedésének félsematikus vonalhalozati
térképe 2022. oktdberi allapot szerint. Forras: DERKE.

A debreceni villamosok jarmiiallomanya két tipusbol tevédik 6ssze, az 1997-ben
Magyarorszagon gyartott 11 darab KCSV-6 tipusti magaspadlés, és a 2014-ben
gyartott 18 darab spanyol CAF Urbos 3 tipusu alacsonypadlos villamosokbdl 4ll.

Debrecen trolibusz-halozata 2023-ban négy vonalbol all, a jarmiallomany alapjat
a 2005 ¢és 2007 kozott, osszesen 21 példanyban atadott a normal iizemii Ganz Solaris
Trollino 12 és az 6njarasra képes Ganz Solaris Trollino 12D tipusu jarmiivek adjak.
A Trollino 12D elénye, hogy beépitett dizeliizemii motorral képes felsdvezeték
nélkiili teriileten is kozlekedni, dramszeddi pedig pneumatikus aramszedd lehtzo
berendezés altal mitkddtethetd. A 3A jelzésii trolibusz-vonal 2022. novemberében
torténd megsziintetése Ota ennek az Onjard lizemmodnak nincs a haldzatban
hasznosithaté eleme (Forras: DKV Zrt.).

A varos helyi autobusz-halézata 69 nappali €s hat éjszakai viszonylatbol all, 2019.
julius 1-je oOta kizarolagos szolgaltatd a Debreceni Kozlekedési Vallalat, az
autobuszok szervizelése és lizemeltetése azonban egyeldre a Civisbusz Konzorcium
feladata.

A 2009-es szolgaltatovaltaskor a — Volan vallalatokra jellemz6é heterogén —
jarmtallomanyt egységesebbé tették, Volvo 7700 tipusu sz6l6 és Volvo 7700A tipust
csuklds autobuszokkal, melyek Debrecenbe fantdzianévvel érkeztek Volvo Civis 12
¢s Volvo Civis 18 tipusjellel. Darabszamot illetden a sz6ld6 buszokbdl 100, a
csuklosakbol 40 darab érkezett, elobbit a székesfehérvari Alfa Busz telephelyén
szerelték Ossze, mig a csuklosok a Volvo lengyelorszagi iizemében késziiltek (Gara
K. 2019). A darabszdm ugyanakkor joval elmarad a Hajdi Voldn addigi
darabszamatol, kiilonosképp a csuklosok tekintetében. Az Indohdz Online sszegzése
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alapjan a szolgaltatovaltas el6tt a Hajdu Volan 72 szo6l6 és 86 csuklos autobusszal latta
el Debrecent, ebbdl 35 volt alacsonypadldés (ami kb.: 22%-o0s arany), a csuklos
jarmiivek aranya pedig kevesebb, mint felére esett vissza (Acs A. 2019, DKV Zrt.).

A Volvo Civisek cseréje 2019-ben kezd6dott, amikor is az Inter Tan-Ker Zrt. altal
végszerelt Mercedes-Benz Conecto G NextGen tipusti csuklos autdbuszok
megjelentek a varos utcain. A jarmiallomany cseréje napjainkban ér a végéhez, teljes
tipuscserével, mivel a Volvo helyett teljesen Mercedes-Benz tipust vagy azon alapuld
jarmivekkel — koztik 8 darab teljesen elektromos sz6ld autobusszal és helyben
fejlesztett Reform 500 LE tipussal Gjul meg a flotta (DKV Zrt.).

5.2.2. A helyi kozforgalmu kozlekedés halézati sajatossagai
A vonalhalézat a fentebb emlitett médon decentrumos kialakitast, melybdl négy

f6 (Nagyallomas, Segner tér, Vincellér utca, Doberdo utca) és egy kisebb (Jégcsarnok)
talalhato Debrecenben (7-8. abra).

. _p_oberdﬁ
vy

N

_égsarnok

(Ao

[l

X Nagyallomas

8. abra: Debrecen bels6 részeinek helyi vonalhalozata és a decentrumok elhelyezkedése.
Forras: DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

A Nagyallomas a vasuti fopalyaudvar kozvetlen szomszédsagaban talalhato,
innen indul a két villamosvonal és végallomasként is ide érkeznek. Ezeken feliill még
tobb autobusz végallomasa, illetve rendelkezik athalado troli- és autobusz-vonalakkal,
mellyel a varos legforgalmasabb decentruma.

A Segner téri decentrum a régi Debrecen-Vasartér vasttallomas és a Nyugati utca
kozott talalhatd, a helykdzi autobusz-allomastol északi iranyban, korabbi neve
Nyugati utca. A trolibusz-jaratok mindegyike innen indul, valamint tobb, elsdsorban
kiilsobb varosrészekbe (pl.: Ondod, Pallag, Jozsa, Kismacs, Nagymacs) kozlekedd
viszonylatok belso végallomasa is. A Nagyallomas mogott alig elmaradva a masodik
legforgalmasabb decentrum, hatalmas mennyiségi indul6 és a nagymértékii 4tmend
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forgalma miatt. Fontos 6sszekotd — és atszallopont a Belvaros és a Tocoskert kozott,
elsGsorban a 25-0s, 25Y-0s és 45-0s autdbuszoknak kdszonhetben.

A Doberdd utcai decentrum a varos északnyugati részén talalhato, lakotelepi és
kertvarosi vegyes Ovezetben, tobbek kozott a 2-es villamos forditd megalloja.
Nagyobb atalakitason esett at a 2014-ben megnyilt 2-es villamos épitésekor, addig
ugyanis csak autobuszok haladtak at rajta, illetve végallomasoztak. A villamospalya
kiépitésével teljesen megvaltozott a tér forgalmi rendje, az autdbuszok a villamos
koriil elhelyezkedd peronokrdl ejtik meg az utascserét, lényegében kozvetlen
peroncsatlakozassal a villamoshoz. Indulé jaratok koziil a 15-6s és a 23-as jaratcsalad
viszonylatai hatarozzak meg a fobb elérési nyomvonalakat, atmend viszonylatokbol a
2-es villamos és a 10-es jaratcsalad jaratai a kiemelendok.

A Vincellér utca nevii decentrum Debrecen nyugati részén a Tocoskert-lakotelep
délnyugati csiicskében, a Vincellér utca és a Derék utca keresztezodésében talalhato.
Az innen kozleked6 viszonylatok eldnye, hogy a belvaros felé haladva akar a Derék
utca akar a Vincellér utca iranyaba indulva tobbé-kevésbé képesek feltarni a
varosrészt. Kizardlag autébuszok indulnak innen, azok viszont a varos tobb irdnyaba,
mellyel kifejezetten jol elérhetévé valik nem csak a decentrum, de maga a lakotelep
is. A tobb viszonylat dsszesitve siirii eljutast biztosit a belvaros iranyaba, ugyanakkor
kapcsolat a vasutallomassal és a varos délkeleti részével minddssze a 30-as jaratcsalad
jarataival biztositott atszallasmentesen.

Kisebb végallomas — melyet 6nalld decentrumként kezelni nem érdemes — a
Tocoskert-lakotelep északnyugati részén talalhat6 Jégesarnok, ahonnan a 19-es 30-as
¢és 30A-s autobuszok indulnak, a kdzelében pedig megallnak a Derék utcan kozlekedd
jaratok. Decentrumként kezelése véleményem szerint azért sem helyénvald, mert a
soférok hosszabb kiallasaikat a Vincellér utcan toltik (az utat garazsmenetként teszik
meg). Itt taladlhatdé a legkozelebbi szolgalati kiszolgalod létesitmény is, maga a
Jégcsarnok végallomas egy zold, flives, beépitetlen teriilet, minddssze megalloperon
¢és egy esobedllo talalhato itt.

6. A belsé szuburbanizacio és a kozlekedés kapcsolatanak
empirikus vizsgalati eredményei

6.1. Térszerkezeti valtozasok

6.1.1. Beépitettség valtozasa 1980-2020 kozott az objektumallomany
valtozasa alapjan

Az alabbiakban azt mutatom be, hogy —a mddszertani részben részletesen kifejtett
modon — altalam rogzitett pontallomany vonatkozdsaban milyen eredményekre
jutottam. Eldszor a varoskdzponthoz mért tavolsdgadatok birtokaban mutatom be az
objektumallomany-valtozas dinamikajat a harom idometszetre (1980, 2000, 2020), az
egyéb belteriiletek és kiilteriiletek vonatkozasaban altaldnosan megallapithato, a
beépitettség arculatan alapuld tdvolsagi zondk szerint. Ezt kdvetden pedig azt
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mutatom be, hogy a f6- ¢s mellékégtajak szerint milyen jellegzetességeket,
tendenciakat tapasztaltam.

Altalanossagban elmondhat6, hogy a vizsgélt idészakban az objektumok szama
dinamikusan — koézel duplajara — nétt, hiszen amig 1980 és 2000 k6zott 10.304-r61
16.087-re (55,8%-kal) emelkedett, ez 2020-ra 18.155 lett, ami tovabbi 13%
emelkedés. Az adatbazis korabbi tanulmanyokban feltart tendenciakkal konvergal,
hiszen a szuburbanizacié legnagyobb volumene — ahogy a pontok szamanak intenziv
ndvekedése is — az 1980-2000 kozotti iddszakban jelenik meg, a lassuldo ndvekedés
pedig kapcsolhatd a szuburbanizacié zenitjéhez, a 2008-2009-es gazdasagi
vilagvalsag visszavetd hatasaihoz és az idészakosan kiemelkedd reurbanizacidéhoz
egyarant (9. abra).
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9. abra: Az objektumallomany mennyiségi valtozasa a varoskdzponttdl mért tavolsag

fiiggvényében, 1980-2020 kozott, a kozponti belteriileten kiviili teriileten. Forras: sajat
szerkesztés.

A 9. abran lathato, hogy a harom idémetszetben hogyan valtozott a felvett
objektumok szdma a varoskdzponttdl mért tavolsag szerint, a kozponti belteriileten
kiviil esd teriileten. Felvételi idotol és tavolsagtol fliggetleniil latszik, hogy — a
korabban emlitettek szerint — a legmarginalisabb valtozas 1980 és 2000 kozott zajlott,
2000 és 2020 kozott az objektumok szamanak novekedési liteme lelassult.

Amennyiben a kozponttdl haladunk a kozigazgatasi hatar felé, az
objektumallomany-valtozas szempontjabol elsé relevans teriilet a C-vel jelolt 1. zona
(RUF=rural-urban fringe). Ez, az 5 km-en beliili teriilet foglalja magaba azon
teriiletet, mely az 1980-as hatarokhoz képest mara mar része a kdzponti belteriiletnek,
vagy kozvetleniil annak peremzonajan talalhato. Ide tartozik tobbek kozott Juliatelep
¢északi része, Veres Péter-Kert, a keleti zartkertek nyugati peremvidéke, Lencztelep
délnyugati része, Nagy Mihaly-kert, valamint Nyulas északi része is. E teriiletek
napjainkra szerves részei a kozponti belteriilet peremzonajanak, arculatat tekintve
jellemzden kertes csaladi hazakkal beépitett térseg.
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Ezt kovetden az objektumok szama 6-7 km-nél emelkedik ki ismét, a D-vel jeldlt
II. zéna esetében, amely azon, jellemzéen zartkertes varosrészeket jelenti a
belvarostol keletre, mint BellegelOkert, Fancsika, Bayk Andras-kert, Biczo Istvan-
kert, de ide soroland6 Apafa, Harsteinkert, Kismacs és Szepes északi része. A terliletre
jellemz6, hogy amig az 1980-2000 kozotti idészakban az 1. zonahoz hasonld
volumenben nétt az objektumallomany darabszama, addig az ezredforduldt kdvetden
a novekedés iiteme gyakorlatilag minimalisra csokkent.

Kovetkez6 az E-vel jelzett, 7-10 km kozotti III. zéna, amely legmarkansabb
teriilete az egyéb belteriileti besorolasti varosrészeknek. A kiemelkedd szamu
objektum elsdsorban a tobb, mint 11 ezer f6s Jozsanak kdszonhetd, amelyet szinte
teljes egészében lefed ez a zona, de ide tartozik még Pallag, Méhészkert, Gaspar
Gyorgy-kert, Szikigyakor, Bank legészakibb része, Mészaros Gergely-kert, Szepes
déli része, valamint Ondod keleti része. A zona objektumallomanyanak ndvekedési
dinamikaja az 1. zénadhoz hasonlo, azaz legintenzivebb 2000 el6tt, de az ezredfordulot
kdvetden a novekedés liteme nem csokken olyan mértékben, mint a I1. zonaé.

A 10 km-en kiviil es6 IV. zobna relative vegyes képet mutat, ennek ellenére
alapvetdéen szoérvanyos térség, melyben az egyes tavolsagi kategdriak szerinti
elemszam-maximum elmarad a tébbi zonatdl, mégis magan a zonan beliil talalunk
kimagaslo értékeket. Ez annak koOszonhetd, hogy itt talalhatok meg azok a
varoskozponttdl legtavolabb es6 egyéb belteriiletek, mint a I11-IV. zoénak hatarainak
kozelében fekvé Méhészkert, Martinka déli része, Nagycsere, Bank, Onddd, valamint
a legtavolabbi varosrészek, mint Halap és Nagymacs. Ezen, falusias arculatu, kertes
hazakkal beépitett varosrészek mellett — elsGsorban keleti-délkeleti iranyban —
hatalmas teriiletet lefedve nagy mennyiségben talalhatok szorvanyok, melyek
azonban napjainkban javarészt valamilyen, rekredciés vagy vendéglatasi
szolgaltatisok helyei.

Az objektumok szama és a népesség szama kozott bekovetkezett valtozasok
kozotti Osszefliggésekre valaszt keresve racscellak lefektetése és térbeli aggregalas
alapjan r=0,439 korrelacios érték jott ki, ami ravilagitott arra, hogy az objektumok
szdmanak valtozdsa mutathat népességszam-valtozasi tendenciat, de annak teljes
igazolasara dnmagaban nem haszndlhatd. Ez természetesnek is tekinthetd, hiszen a
korabbiakban leirtak szerint a felvett objektumok pontjai nem reprezentaljak sem az
adott objektum méretét, sem funkciojat (csaladi haz, tdbblakédsos tarsashaz, raktar,
egy¢éb ipari létesitmény, oktatasi intézmény stb.) (Hegedis L. D. et al. 2023).

Az 1980-as kozponti belteriilet hatdranak hasznalata soran észrevehetd, hogy
olyan, a rendszervaltds koriil beépiilo teriiletek is felvételre keriiltek az 1980-as
pontok k6zé, mely teriiletek a késébbiekben a kozponti belteriilet részévé valtak. Erre
példa a Veres Péter-kert, a Julia-telep, Pércsikert, Kondoros északi része, a Lencztelep
déli és keleti része, a Kerckestelep délkeleti része, Epreskert, melyek napjainkra
teljesen magukra oltotték a kozponti beltertileti kertvarosok jellemzo csaladi hazas
vagy sorhizas képét, valamint a Hatar Uti Ipari Park déli része, mely vegyes
hasznositasu Gvezetben torténd valtozés, mitholdfelvétel és terepi ismeret alapjan
azonban nagyrészt lakoépiiletekkel elért névekedés (10. abra). Az objektumok térbeli
megoszlasa szerint az objektumallomany bdviilésével leginkabb a varos keleti
peremoOvezete érintett, melyet a népszamlalasi adatok aldtdmasztanak, mint
ténylegesen be is népesiild teriiletek (Bajmocy P. 2014).
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10. abra: A km-szektoros racshalozat objektumstiriisége 2020-ban a Kossuth térrél szamolt
tavolsagi szektorokkal. (Forras: Hegediis L. D. et al. 2023, Google adatai alapjan)

A kovetkezOkben a vizsgalat idétavjaban megjelend rekonstrualasi anomaliat és
ezt a relative kozepes korrelaciot szem el6tt tartva mutatom be az ezen adatsorokbol
lesztirhetd legfontosabb valtozadsokat a varoskdzponttdl vald tavolsag mellett
kiemelve a f6- és mellékégtajak szerinti elhelyezkedésiiket.

A retrograd vizsgalat kiindulasi alapjat jelentd 2020-as adatokat a Kossuth térrol,
mint kozéppontrdl szdmitva km-szektorok alapjan oOnmagaban megvizsgalva
objektumstirtiségi térképen jol latszik, hogy a legnagyobb stirtiséggel a kézponttol 5-
7 km tavolsagra délkeletre fekvé varosrészek — a mar korabban a belsd
szuburbanizaci6 kapcsan elemzett — Bicz6 Istvan-kert és Bayk Andras kert
rendelkeznek. Ez a két varosrész azonban dontéen vegyesen mezdogazdasagi és
1993, Pocsi G. 2011). A személyes terepbejarasokon és mitholdfelvételeken alapulo
tapasztalatok alapjan a lakossag tarsadalmi helyzetét tekintve vegyes, els6sorban az
alacsonyabb megélhetési koltségek ¢és a ,haztaji” gazdalkodas lehetoségének
motivacidja (Kozma G. 2016) mellett a teriileten €16 lakossag szama eltér a valostol,
mintegy ,,sziirke zonaként” elteriilve a varosperemen (Vasarus G. 2022), ugyanakkor
a varosrészek beépitettsége az ezredfordulot kovetden is tovabb nott.

Egy masik, intenziven beépiilt teriilet a Gaspar Gyorgy-kert — amely kimagasloan
intenziven beépitett része a §-as km szektorban talalhato — a beépitettség novekedése
1980 és 2000 kozt volt nagy volumenti, ez a ndvekedés azonban a 2000-2020 adatok
alapjan gyakorlatilag megallt.

Bar nem kifejezetten talalhato a belsd szuburbanizacio aktualis fokuszaban, mégis
az objektumallomany-valtozas kapcsan kiemelkedd adatokat produkal Debrecen
nyugati részén, a Kishegyesi ut feldl elérhetd Ondod, annak is a keleti pereme 10 km-
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re a Kossuth térrdl nyugatra. A korabbi TSZ kdzpont mellett kiépiilt falusias arculata
kertvarosi varosrész alapja mar 1980-ra kialakult (Szekeres utca, Kalasz utca, Bojtar
utca), ugyanakkor az ezredfordulot kovetden ujabb utcak nyiltak és épiiltek be. Amig
2000-ig mindossze a Kor utca és a Muskatli utca épiilt be, addig 2020-ra déli perem
mellett a varosrész keleti utcai épiiltek be, az Ostoros utca — Kocsis utca vonalatol
keletre. Onddd utcaképe magan hordozza ezt a fokozatos épiilést, a csaladi hazak
stilusa jol elkiiloniil az épitési idOszakok szerint, magan hordozva adott idészak
trendjét, melyben a 2020-as ingatlanokhoz kapcsolodo ingatlanallomany alapvetden
tiikrozi a szuburban teriileteken jellemz06 beépitést, és teriilethasznositast.

Az objektumallomany — és a belsé szuburbanizacio — legemblematikusabb
teriiletei a kozponttol északi- északnyugati iranyban 7-10 km tavolsagban talalhato
Jozsa (mely Alsojozsa és FelsGjozsa részekre oszthato) és Pallag. Ez a két varosrész
jellegzetes kertvarosi egyéb belteriileti varosrészek, ahova tobbek kozott helyzetiik,
méretiik, intézményi ellatottsaguk és elérhetéségiik, infrastrukturajuk alapjan vonzo
célpontjai a klasszikus szuburbanizacio alapjan kik61tozok szamara. Ezen varosrészek
atalakulo teriileteire jellemzGen a kozép- és felsGosztalyba tartozo csaladok koltoznek,
mikozben teriilethasznalat alapjan lakofunkcidji csaladi hazak épiilnek, nem csak 1j
utcak nyitasaval, de korabban 0Osszefiiggd telkek kettévagasaval, azokon ujabb
parcellak kialakitasaval, tehat 6sszességében az atlagos parcellaméret csdkkenésével.
Ez a parcellazasi folyamat Als6jozsan a legdinamikusabb, azonban az megfigyelhetd
Fels6jozsan és Pallagon egyarant (11. abra).

101 2 3 4 5km
N .

e e

!

Jelmagyarazat

objektumok szamanak valtozasa (2000-2020)
I <-4

I >6

® Kossuth tér (varoskozpont)
[1 kdzponti beltertlet (1880)
tavolsagi szektorok (km)
11. dbra: Az objektumok szamanak valtozasa 2000-2020 ko6zott km-szektoros racshalozatban
a Kossuth térrél szamolt tavolsagi szektorokkal. (Forras: Hegedts L. D. et al. 2023, Google
adatai alapjan)
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Mindazonaltal csokkend értékek is megfigyelhetok az objektumallomany
valtozasanak kapcsan (11-12. abra), elsésorban a kdzponttol tavolabbi nyugati-
délnyugati, illetve kelet-délkeleti és déli szektorokban is. A valtozas elsGsorban az
extenziv mezogazdasagi miiveléssel rendelkez6 egyéni gazdasagok megsziinésének
koszonhetd. A keleti terlileten az M35-0s autopalya, a 4-es fout illetve egyéb
kozlekedési csomopontok valamint a BMW-gyar épitése, mig délen a 481-es ut
megépiilése (Molnar E. et al. 2018), valamint a Déli Ipari Parkban torténd ipari
beruhazasok (Contiental, Krones, Thyssenkrupp, CATL, Semcorp) teriileti
igényeinek koszonhetden szamolodnak fel a korabbi egyéni gazdasagok.

Az objektumallomany mennyiségének valtozasat az alabbiakban részletesen
fejtem ki, a sz€Iso értékekre fokuszalva. Hipotézisem szerint az objektumallomany
névekedése — noha a korabbiakban leirtak szerint az gyengén korrelal a népesség
valtozasaval —alapvetden ramutathat a belsé szuburbanizacio altal érintett teriiletekre.

1980 és 2000 kozott a legnagyobb mértékii ndvekedést a keleti 4-es szektor érte
el, az objektumallomany itt megtizszerezodott. Ez a teriilet gyakorlatilag az 1980-ban
még kiilteriileti statuszu Veres Péter-kert, amely ekkor épiilt be, majd pedig valt a
kozponti belteriilet részévé, azaz ugyan kozvetleniil a varosperemen zajlott, de ez
inkabb kertvarosiasodas, mintsem szuburbanizacio.

Rangsorban a kovetkez6 az északkeleti 6-0s szektor, 386,9%-os novekedéssel,
amely Apafa déli része, az Erdémellék utca és kozvetlen kdrnyezete, mig a harmadik
legnagyobb értékkel a keleti 10 km-es szektor rendelkezik 362,5%-kal. Ez az érték a
szektor nagy kiterjedése ellenére igencsak koncentraltan mutatkozik meg, ez esetben
Martinka debreceni varoshataron beliili részének beépiilése 4ltal keriilt ilyen el6nyos
helyzetbe. A legnagyobb csokkenés a varos déli és délkeleti részein tortént (SEI15,
SO11 és SE16), az objektumallomany egyarant a harmadara esett vissza, szortan
lakott teriileten.

A 2000 és 2020 kozotti idészakban a legnagyobb mértékben a nyugati 10 km-es
szektor nétt (WE10), tobb, mint két és félszeresére boviilt az objektumallomany,
251,1% valtozas. A WE10 szektor a Latoképi Csardatol a 4-es fout nyugati kivezetd
szakasza felé nyulik, magéba foglalva Ondod keleti részét, melyen az utdbbi 20 évben
intenziven novekedett a lakasallomany. A Kadardiilé — Ostoros utca — Kiskut utca —
Kocsis utca — Koles utca — Goncolszekér utca ebben az iddszakban épiilt ki igazan,
igy az objektumallomany gyarapodéasa ennek kdszonhetd.

A masodik legmagasabb értékkel (230,2%) az északi 8-as km szektor rendelkezik.
A NOS szektor ndvekedési volumene mogott két £6 pillér van: az egyik Alsojozsa déli
részének beépiilése, a masik Pallag boviilése északnyugati és délkeleti irdnyokba.
Alsdjozsan a Gulyakut utca — Szordasi it — Meszesi utca — Vadmeggyes utca altal
hatarolt teriileten uj lakoteriilet épiilt ki. Pallagon a Csabagyongye utca —
Mezbgazdasz utca altal hatarolt teriilettdl északra, és a Nagyivanyi Fekete Laszlo
utcatol délre eso részen épiiltek ki uj lakotombok.

A harmadik legintenzivebben névekedo szektor pedig 206,8%-o0s novekedéssel a
délkeleti 4-es km-korzet. A SE4 teriilet délkeleti iranyban talalhato, alapvetden ipari
teriileten, azonban a kimagaslo értéket az Olajfa utca — Varganya utca — Biikkfa utca
— Feketerét utca — Narcisz utca altal hatarolt, lakohazakkal beépitett teriilet adja.

57%-0s csokkenés tortént a WE6-os korzetben, mig egyarant 50-50%-kal
csokkent a lakasallomany WE13 és WE1S5 szektorokban.
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12. abra: Az objektumallomany valtozasa szazalékosan 1980 és 2020 kozott. Forras: sajat

szerkesztés.

A WEB-os korzetet jelenleg az M35-0s autopalya hatarozza meg, ez a teriilet a
33-as uttal valo keresztez6déstdl indul déli iranyba, masik végpontja az Ondddi és a
Szoboszloi uti lehajtok kozé esik. Ezen a teriileten szdmos ingatlan kisajatitasra kertilt
vagy szlint meg az autdpalya nyomvonala miatt, igy ez a csokkenés oka. A masik két
teriileten (WE13 és WELS) tanyasias beépités jellemzd, abbol tortént mennyiségi
visszaesés.

1980 és 2020 kozotti — teljes vizsgélati id6szakban — a legnagyobb mértékii
novekedéssel a keleti 4-es szektor, azaz a Veres Péter-kert és kornyéke bir, amely
1980 ¢és 2000 kozott megtizszerezte ingatlanadllomanyat, majd az az érték megmaradt
ebben a kertvarosi kornyezetben. A masodik legnagyobb beépiilés szintén az 1980 és
2000 kozti idészakkal 6sszhangban 1évo északkeleti 6-os szektor talalhatd, dsszesen
498,4% novekedéssel. Azonban amig 2000-ig Apafa beépitettsége nott meg, addig
2000 ¢és 2020 kozott a Huszti-kert lakopark kiépiilése altal nétt meg az
objektumallomany. Mindezek ellenére a Huszti-kert lakopark inkabb tekinthetd az Gn.
»gated community” kategoria debreceni termékeként, mintsem klasszikus szuburban
teriiletnek, mig Apafa beépitettsége gyakorlatilag az ezredfordulot kdvetden megallt
(12. abra). A csokken6 tendencia leginkabb csokkené harmasabdl a nyugati 6 km-es
szektor az egyértelmil, hiszen gyakorlatilag teljesen az M35-0s autopalya hatarozza
meg. Az épités sordn szamos egyéni gazdasag megsziint, épiileteket bontottak el, az
allomany 6todére visszaesése gyakorlatilag ennek koszonheto.

A fentiekbdl megallapithato, hogy amig az objektumallomany (és ez altal részben
a népesség is) Debrecen északi és keleti teriiletei felé ndovekedett a vizsgalt
idészakban, addig a déli és nyugati teriileteken — javarészt a szorvanyok
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megsziinésének, valamint az Utépitések és az ipari park épitésének Osszefiiggéseképp
— csokkent az objektumallomany mennyisége.

6.1.2. A lakossagszam valtozasa 2010-2018 kozott a korosztalyok
aspektusaban

A jelen fejezetben 1év6 vizsgalat arra a szakirodalmakon alapulo feltételezésemre
alapul, hogy a bels6é szuburbanizaci6 tekintetében gocpontnak tekinthetd teriileteken
a bekoltozések révén atalakul a helyi tarsadalom szerkezete, mely a kozépkortiak
mellett a fiatalabb korosztaly részaranyanak novekedését, ezzel egyiitt az idéskora
lakossag aranyanak csokkenését is jelenti.

A vizsgalati metodus a kordsszetételi elemzés tekintetében a két sz€lso
korosztaly, a fiatalok (18 év alattiak) és az idések (63 év felettiek) kontextusaban,
2010 és 2018 kozott, a 237 Voronoi poligonnal alkotott teriiletegység altal jelenik
meg. A kdvetkezdkben elGszor a fiatalok, majd az idések aranyainak szélsoértékeit
mutatom be 2018-as adatok alapjan, majd pedig 6sszehasonlitom, hol, melyik szélsé
korosztaly aranya nétt vagy csokkent leginkabb, fokuszalva a szélsé ot-6t teriiletre.
Az adatok térképi eldallitasaval egyiitt célszerii volt bizonyos, specialis felhasznalasa
és irrelevans adatu teriileteket kivenni az elemzésbdl, ezeket a kovetkezd abrakon
,,Egyéb teriilet” besorolassal tiintettem fel.

Fiatalok ardnya 2018-ban

A fiatalok aranyat tekintve (13. abra) legmagasabb értékkel 33,97%-kal a
kozponti belteriileten kiviil es6 Olajfa utcai lakopark és kornyezete rendelkezik, amely
a Dibszegi ut és a Monostorpalyi Ut kozé esik, arculatilag j €pitésti csaladi hazas
kozeg, ipari létesitményekkel koriilfogva. A masodik legmagasabb értékkel (31,18%)
az Akadémiakertben taldlhato, a Karoli Gaspar utcatol nyugatra esd csaladi hazas és
sorhazas rész, a Liget lakopark kozEépso része. A harmadik helyen a Tudaspark és
kornyéke talalhatdo 29,48%-os értékkel, azonban a poligon tekintetében érdemi
adatokkal nem ez az ipari teriilet rendelkezik, hanem a poligon részét képezod, az
el6zoleg emlitett Liget lakopark északi része. A negyedik helyen jelenik meg ismét
kozponti belteriileten kiviil talalhat6 poligon, a Jozsaliget lakopark és a Harsteinkert
altal hatarolt teriilet, 27,58% értékkel. Amig a Harsteinkert klasszikus hobbitelkes
varosrész, a Jozsaliget lakopark 11j épitésii, csalddi hazakkal beépitett teriilet, egykori
z0ldmezds beruhazas, mely tekinthetd a debreceni belsé szuburbanizacio egyik
legszemléletesebb példajanak. A fiatalok aranyat tekintve o6todik helyen all a
Tocoskert és a Hatar Uti Ipari Park kozotti Fészek lakopark déli része, amely —
hasonlatosan a korabbi példakhoz — 1j épitésti, csaladi hazas tertilet.
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13. abra: A fiatalok aranya 2018-ban, Voronoi poligonok alapjan, a széIs6 értékekre
fokuszalva. Forras: Geox Kft. adatai alapjan sajat szamitas és szerkesztés.

Legalacsonyabb a fiatalok ardnya 0,26%-kal a Szocialis Otthon és a TEVA
Gyogyszergyar koriili teriileten, amely — tekintve a teriilet gazdasagi és szocialis
jellegét — nem meglepd eredmény. Masodik helyen a 4-es f6ut és a Vincellér utca
kozotti teriilet 10,04%-kal, melyet az ettdl északkeletre fekvé poligon kovet 10,25%-
kal, mely az Istvan ut tengelyében talalhato. Negyedik legalacsonyabb a fiatalok
aranya 10,4% értékkel a Malompark Bevasarlokozpont koriili poligonon, melyet
ugyan a bevasarlokdzpont nagyrészt elfoglal, de ide tartozik a lakott Thomas Mann
utcanak egy része is. Otddik helyen az Egyetem sugarit és a Bem tér kozotti teriilet
talalhato 10,56%-o0s értékkel. A Serhaz utca és kdrnyezete 3-5 emeletes lakotelepi
teriilet, mely a szocialista lakotelep-épités els6 idészakéaban épiilt.

Iddsek ardnya 2018-ban

A 14, abra szerint az idOseket tekintve a legmagasabb ardny — a korabbiakban
emlitett okbol, messze kiemelkedden — a Szocialis Otthon és TEVA Gyodgyszergyar
altal alkotott Voronoi poligonhoz kapcsolodik 88,25% arannyal. A méasodik 37,35%-
kal az Egyetem sugarit — Bolyai utca — Mikszath Kalman utca altal kozrefogott
lakotelepi teriilet. Harmadik a Nagyerdei korat — Simonyi ut — Komlossy utca altal
hatérolt teriilet, amely régebbi épitésii csaladi hazas villanegyed. 36,16% arannyal a
negyedik a Malompark Bevasarlokdzpont tombje, a mar emlitett moédon, a Thomas
Mann utca egy részét is magaba foglalva, mig 6todik a Nagy Lajos kiraly tér és
kornyéke, mely poligon teriilete vegyes beépitésii (tdrsashazak, sorhazak) lakoteriilet.
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14. abra: Az idGsek aranya 2018-ban, Voronoi poligonok alapjan, a széls6 értékekre
fokuszalva. Forras: Geox Kft. adatai alapjan sajat szamitas és szerkesztés.

Ami a lista masik oldalat illeti, a legalacsonyabb az idések aranya 6,96%-kal a
(korabbiakban mar emlitett) Olajfa utcai lakdparkban és kornyékén, mig ezt kdveti a
mar szintén emlitett akadémiakerti Ligetpark lakopark kozépsé része 7,18%-kal.
Harmadik helyen all a Vamospércsi t déli oldalan fekvd Pércsikert keleti részén, a
Kérész utca és kornyéke, amely teriileten kertes csaladi hazak talalhatok. Negyedik
helyen talalhat6 Fels6jozsa 35-0s fout és a Gonczy Pal utca keresztezddésétol
¢északnyugati irdnyban fekvd, 0j csaladi hazas beépitésh teriilet (9,13% ardnnyal),
mely ugyan magiba foglalja a Gonczy Pal Altalanos Iskolat is, de alapvetéen
lakoteriilet. A lista ezen oldalan, az 6todik helyen 4ll a Fészek lakopark északi része,
amely lényegét tekintve a Toco-patak, a Kishegyesi ut, valamint a Hatar at altal
kozrefogott, 1) épitésli, kertvarosias arculatu, de tarsashdzakkal beépitett teriilet
9,86%-kal.

Altaldnos megdllapitisok a szélsé korosztilyok ardnyainak viltozdsa kapesdan

Habar tobb Osszefliggés is adodik a fiatalok és az id6sek aranyainak szélsdértékei
kapcsan, a 237 Voronoi poligon fiatalok aranya és id6sek aranya kozotti korrelacio -
0,57, amely kdzepesen erds negativ korrelacid. Ezen érték alapjan mar viszonylag
relevans kijelenteni, hogy a korcsoportok aranyainak valtozasa ellentétes iranyba
mozdul egymashoz képest, azaz minél nagyobb az egyik korcsoport aranya, annal
kisebb a masiké. Amennyiben a 2018-as adatok fentiekben emlitett szélséértékeit
tekintjiilk, mar taldlni tobb adatsorban konkrétan meglévo teriileteket, valamint
hasonlosagokat egyarant. A fentiek alapjan elmondhatd, hogy amennyiben adott
teriilet uj (2000 utani) épitésii, csaladi hazas, sorhazas vagy tarsashazas beépitésii,
akkor a fiatalok magas aranyaval, vagy az id6sek alacsony aranyéval talalkozunk.
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Ezzel szemben a régebbi beépitésii varosrészek vonatkozasdban a korosztaly
megoszlasa épp forditott, a fiatalok vannak jelen alacsonyabb, mig az iddsebbek
magasabb aranyban. A tendencia mogott az all, hogy amig az ujabb épitésii teriiletekre
jellemzdéen a fiatalabb vagy kozépkoru, magasabb iskolai végzettségli lakossag
koltozik be, ahol valészini kiskoru gyermek is, a régebbi épitésii lakdtelepeken sok
lakos még az els6 lakosa a lakdsainak, amelybe még akar évtizedekkel korabban,
fiatalabb korukban koltoztek be.

A konkrét Gsszehasonlitasban talalhato az Olajfa utcai lakopark kornyéke, amely
a fiatalok magas aranyaban az elsé, 33,97%-kal, mig az id6sek aranya itt a
legalacsonyabb, 6,96%. A Szocialis Otthon és a TEVA Gydgyszergyar tekintetében a
lakofunkci6 jellege miatt elobbi adataira alapul a poligon egésze, melyben a fiatalok
legalacsonyabb aranya (0,26%) és az idosek kimagaslo, 88,25% aranya mutatkozik
meg. Az olyan, korabbi épitésii teriiletek, mint a Malompark Bevasarlokdzpontot is
magaba foglald poligon altal lefedett tertilet esetében a fiatalok ardnya a negyedik
legalacsonyabb 10,4%-kal, mig az id6sek aranya szintén negyedik, azonban a magas
arany vonatkozasaban (36,16%). A Fészek lakopark tekintetében ugyan megoszlik a
teriilet tobb Voronoi poligon kozott, azonban altalanossagban latszik, hogy amig a
déli részét érintd poligonon a fiatalok aranya az 6todik legmagasabb (27,47%), addig
az északi poligon vonatkozasaban az id6sek aranya alacsony, 9,86%.

A szélsé korosztalyok ardanyainak valtozdsa 2010 és 2018 kozott

Az alabbiakban a 2010 ¢és 2018 kozotti idészakban a fiatalkortiak és az idéskoruak
aranyaban torténé valtozasokat mutatom be aszerint, hogy az adott évben hany
szazalékos aranyt mutatott az adott korcsoport, illetve a 2018-as adatok szerint
mekkora valtozas allt be, szdzalékpontokban kifejezve, illetve dbrazolom a 15. dbran.

A fiatalkoruak ardnyaban a legnagyobb ndvekedéssel az M35-0s autdpalya
Debrecen-Nyugat és Debrecen-Ondod lehajtoi koriil 1évo teriilete rendelkezik,
azonban a plusz 25 szazalékpont a korabbi 0%-hoz képest jelentkezik. 10,85
szdzalékponttal novekedett a fiatalkortak ardnya a Doberd6 utcatdl északra esd
néhany utcatombben, ahol az utébbi években szdmos 1 épiiletet emeltek régebbiek
helyén, magéba foglalva a lakossag részleges cseréjét, azonban emellett az id6sek
aranya is n6tt. Harmadik helyen 10,05 szazalékponttal a Vincellér utca déli része
talalhatd, azonban az elsé helyen szerepld teriilethez hasonloan az alapadatot jelentd
grid cellakban keresend6 az anomalia, semmint a felfedezés.

8,21 szazalékpontos novekedéssel bir a Harsteinkert kornyéki teriilet, melyhez
kapcsolodik a Jozsaliget lakopark, amely az utobbi évtizedben kiépiilt, csaladi hazas
lakopark, igy a fiatalkoruak ndvekedése ebben az esetben klasszikus bels6 szuburban
teriileten, zoldmezds hazépitések altal jott 1étre. 6,72 szazalékponttal nétt a fiatalok
aranya a Kassai ut — Benczar Gyula utca kornyékén, ahol az iddsek aranya kozel
ugyanennyivel csokkent, mig 6todik a listdn Szepes és kornyéeke 6,61 szazalékpontos
novekedéssel.

Legnagyobb visszaeséssel a varos délnyugati részén, a Hatar ut és a Vincellér
utcai decentrum kozotti tertilet rendelkezik (Nagy Mihaly-kert), ahol a 2010-es 100%-
os adathoz képest mar csak 15,63% a fiatalkoruak ardnya, amely 84,37 szdzalékpontos
visszaesést jelent. 34,5 szazalékpont visszaeséssel a Létai ut kozépsd részének
kornyéke (Bayk Andréds utca magassaga) rendelkezik, mig a lista innens6 szélének
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harmadik helyén -13,34 szazalékpont valtozassal az Acsadi uti kiskertek kérnyéke bir.
A lista negyedik helyén a varos déli részén talalhato Mészaros Gergely-kertet és a
Déli Ipari Parkot magaba foglalo teriilet rendelkezik, -10,63 szazalékponttal, mig
6todik -9,23 szazalékponttal a Bayk Andras-kert Cserei-ag mentén 1év6 déli része.

Az idéskoruak aranyanak 2010-2018 kozotti ndvekedését tekintve a legnagyobb
elérelépést a relevans adatok szempontjabol — a fiatalok esetében is mar emlitett —
Doberdé utcatol északra 1évo tdombokben valosult meg 15,41 szazalékponttal. Mivel
csokkend népességszam mellett a két sz€Is6 korosztaly aranya egyarant novekedett, a
kozéposztaly veszitett sokat szamszeriien és aranyokat tekintve egyarant. Masodik
helyen mar egy egyszeriibben akceptalhaté teriilet jelenik meg, a Nagy Mihaly-Kerti
térség, 12,5% szazalékponttal. Harmadik helyen all 12,02 szazalékponttal a
Széchenyi-kertben 1év6, Gyolcsos utca — Széchenyi utca kozotti teriilet, negyedik az
Acsadi uti kiskertek és BellegelOkert északi részét magaba foglalo teriilet 11,02
szazalékponttal, mig 6tddik helyen a Tudaspark és kornyéke talalhato 10,49
szazalékpont értékkel, azonban a poligon tekintetében kiemelendd, hogy a fiatalok
magas aranyanal a korabbiakban emlitett Liget lakopark északi része.

Az idéskoruak aranyaban a legnagyobb csokkenést a Vincellér utca déli része
produkalja (-25,34 szazalékpont), azonban a népességi adatokban torzitdé korilmény,
hogy a 2010-es cellak alapjan a teljes Voronoi poligon népessége 1 f6, mig 2018-ban
mar 64 16. -10,52 szazalékponttal az M35-6s autépalya ondodi lehajtojanak kornyéke
talalhatd, mig a harmadik -10,29 szazalékponttal a Szoboszloi ut — Istvan ut
keresztez6dése. A negyedik a listan -8,79 szazalékpont értékkel a Bem tértdl
¢északnyugati iranyban fekvo teriilet, mig 6todik -8,19 szazalékponttal a Nador utca és
a Fiiredi t keresztez0désétol északnyugatra fekvo tarsashazi teriilet.

A 15. 4bran lathato az a térkép, melyen Osszességében latszik, hogy a kordbban
leirtak szerint hol valtozott a fiatalok (sraffozott jeldlés) és az id6sek (tomor kitoltés)
aranya 2010 és 2018 kozott. Az dbran a kordbbiakban kiemelt, széls6 értékek kertiltek
jelolésre, melyen jol latszik az 6t kozos cella, ahol egyszerre volt kiemelked6 mindkét
korosztaly aranyanak véaltozasa, koztiik a mindkét viszonylatban emelkedd ardnnyal
rendelkez6 Doberdo utcai cella.

A korabbi hipotézis, miszerint a vizsgaland6 belsé szuburban varosrészeken a
korosztalyok ardnyanak valtozasa megfeleld indikator lehet a folyamat lokalizalasara,
épp a leginkabb kiemelked6 adatsorok esetében nem igazan relevans. A kodzponti
belteriileten kiviil esd Nagy Mihdly-kertben taldlhatd 6regedd tendencia, a teriilet
azonban nem is célteriilete a varosbol kikoltozni vagyok szamara. A fiatalok
aranyanak visszaesését mutatja az északkeleti részen talalhat6 Acsadi uti kertek és
annak kornyezete, ez a néhany utcabol allo, kiskertes varosrész sem jelent igazi
vonzerOt a bels6 szuburbanizaciéra, amit egyarant megerdsit az objektumallomany
mennyiségének stagnalasa és a lakossag életkoranak felfelé tendalasa.

60



Jelmagyarazat

— foutak, autopalya

oA

(PR ll' %

Ny

”‘..“'ié {7 Kozponti belterilet hatara
”“u"’fj‘ Kozigazgatasi teriilet hatara
<Y e
7/, Jelentss csokkenés

7 ::::: novekedés

Id6sek aranyanak valtozasa
. Jelentds csokkenés
Kozepes

Jelentds novekedés

15. abra: A fiatalok és idGsek aranyanak valtozasa 2010 és 2018 kozott, Voronoi poligonok
alapjan, a szélso értékekre fokuszalva. Forras: Geox Kft. adatai alapjan sajat szamitas és
szerkesztés.

Az egyetlen — sajat terepi tapasztalatok, valamint statisztikak és szakirodalmak
alapjan — klasszikusnak tekintheté szuburban teriilet, melyen lathatoé a korosztalyi
aranyok valtozdsa az északi részen taldlhatd, Alsdjozsa déli részén 1évo Jozsaliget
lakdpark és Harsteinkert altal érintett Voronoi poligon.

Az adatok ismeretében véleményem az, hogy épp a szuburbanizdcioban érintett
népesség alapvetd korszerkezete felelds azért, hogy sem a fiatalok novekvd sem az
idések csokkend aranyainak legkiemelkeddbb értékeivel rendelkez6 teriiletek nem
tudnak onmagukban jellemzden kimutatni belsé szuburbanizdcidhoz kapcsolodd
népességi valtozast. A szuburbanizacidoban — a szakirodalmak altalanosnak tekinthetd
leirasai alapjan — a kikolt6zok magasan kvalifikalt, jol képzett, kdzéposztalyt vagy
annal magasabb tarsadalmi osztalyba tartozo aktiv korosztalyli népesség, melyben a
csaladtagok kozott vannak jellemzden gyerekek. Tehat a folyamat hatterében nem
onmagaban egy-egy korosztaly aranyanak drasztikus valtozasa all, hanem csak
enyhébb, de fiatalodd korszerkezet megjelenése a hosszabb iddtavra vetitett
vizsgalatokban.

6.2. Potencialvizsgalat a 2018-as grid adatbazis alapjan

6.2.1. A potencidlmodell vizsgalatinak empirikus eredménye a
népességszam és a kozuthalozat viszonyaban 2018-ban

Sajat potencial 2018
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A kovetkezOkben a szélsoértékek alapjan mutatom be a sajat potencial kapcsan
keletkezett eredményeimet (16. abra) a Tagai altal (Tagai G. 2007) ismertetett modon,
de a korabbiak szerint a négy, specialis poligont habar statisztikailag figyelembe
vettem, de az elemzésben nem szerepel. A legnagyobb sajat potenciallal a Fiiredi ut —
Jerikoé utcakeresztez6désének kornyezete rendelkezik 575.030-cal, masodik 565.598-
as értékkel a Hunyadi Janos utca — Bethlen utca keresztezddése, harmadik pedig
550.435-06s értékkel a Boszorményi Ut — Fiiredi 0t délkeleti keresztezddése.

A 16. abran lathato, hogy a legmagasabb sajat potenciallal a belvaros, valamint a
belvaros kozelében talalhatd lakételepek (Tocoskert, Dobozi-lakotelep, Vénkert,
Ujkert), illetve varosrészen beliili, lakotelepi beépitettségii tombok rendelkeznek. A
Tagai-féle szamitasi modban a sajat potencial kapcsan kiemelkednek a nagy
népsiriiségi teriiletek. A varos belsébb részeit tekintve latszoédnak olyan, elsésorban
szolgaltato és ipari teriiletek — mint pl. a Kossuth tér kdzvetlen kornyezete, a Tesco,
illetve a Malompark Bevasarlokézpont — melyek esetében a Voronoi poligont csak
részben érinti lakoéteriilet, ez altal a sajat potencialjuk elhanyagolhato.

A lista masik oldalan, a legkisebb sajat potenciallal rendelkezé teriiletek koziil
elsé a varos délnyugati részén talalhatd Pac és Vekeri-to koriili, ritkan lakott, illetve
rekreacids célu poligon, 164,7-es értékkel. Ezt koveti a szorvanyosan beépitett, az
M35-6s autdpalya ondddi lehajtdja koriili tertilet 168,9-cel. 215,2-es sajat potenciallal
harmadik a délkeleti részen a Szepest is magaba foglald Voronoi poligon, mely
esetében a népesség mindossze Szepesre koncentralddik, a varosrész koriili
szorvanyok szama pedig csokken.

Az adatok alapjan megallapithato, hogy a legnagyobb sajat potenciallal a nagy
népsiriiségli, elsésorban lakotelepi kornyezetben talalhato teriiletek rendelkeznek,
legkisebb sajat potenciallal pedig a varos kiils6 részei, ahol a kis 1étszami népesség
alacsony népstirtiséggel bir a poligon vonatkozasaban.

Amennyiben a varosperemre tekintiink, azt latjuk, hogy kisebb részt a Hatar Uti
Ipari Park kornyezetében emelkedik ki a sajat potencidl, ez kdszonhetd a kornyéken
talalhatd, jellemzden csaladi hazas lakoovezetnek, emellett a varos keleti-délkeleti
részén is relative magasabb a sajt potencidl. Az értékek kategériai kozott jol
lekovethetd (pl. a Monostorpalyi ut mentén) a kozponti belteriilethez tartozo,
stirtibben lakott térség, és az azon kiviili kertségi terliletek kozotti kiilonbség.
Ugyanakkor megemlitend6, hogy a Bayk Andras-kert déli része és a Biczo Istvan-kert
még viszonylag kiemelkedd sajat potencidllal bir, koszonhetden a stirtibb (de
zartkerti) beépitésnek. A kozponti belteriilet peremvidékéhez kapcsolhato Jozsa sajat
potencialja is. Itt relative nagy lakossag van jelen relative ki teriileten, intenziven
novekvo lakossagu varosrész, Debrecen els6 szamu egyéb beltertilete.

Ezt leszamitva azonban a sajat potencidl még inkabb lecsdkken, a kiilsébb
teriiletek esetében, mint Nagycsere, Halap, Bank, Pac, Szepes, Onddd, Kismacs,
Nagymacs, Pallag és apafa jelentésége még inkdbb csokken, gyakorlatilag toredéke a
belvarosi értékeknek.

62



Jelmagyarazat
B Egyéb teriilet
["| Kozigazgatasi hatar
Egyéb belteriiletek és zartkertek
— Foutak
Sajat potencial (2018)
37-4952
4952 - 19441
19441 - 42895
| 42895 - 62590
[ 62590 - 110568 4
B 10568 - 221935 = ¥
B 221935 - 575030

16. abra: Sajat potencial értéke a sz€lso értékek kiemelésével. Forras: GeoX Kft. adatai
alapjan sajat szamitas és szerkesztés.
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A Kkiilsé poligonok koziil (3. melléklet) a legnagyobb sajat potenciallal a
Felsgjozsai utca — Sillye Gabor utca keresztezddésének kornyezete rendelkezik,
42.887-tel. 38.482-¢s értékkel a masodik helyen szintén fels6jozsai teriilet talalhato,
a Sillye Gabor utca — 35-6s fout — Gonczy Pal utca altal hatarolt teriileten, mig a
harmadik legnagyobb sajat potenciallal (28.354) az als¢jozsai Bocskai Istvan utca
kornyezete rendelkezik.

A lista végén a legkisebb sajat potenciallal rendelkezd kiils6 teriiletek
vonatkozasaban ugyanaz a harom poligon emelhetd ki, mint Debrecen teljes teriiletét
tekintve, melyeket fentebb mar ismertettem. Megallapithatd, hogy a kiilsé
teriiletekbdl is kiemelkedik Jozsa, valamint a keleti zartkerti varosrészeknek a
varoskdzponthoz kozelebb esé részei. Ezek a teriiletek a legstriibben lakott
varosrészek, ugyanakkor még a kiilsé poligonok vonatkozasaban is alacsony
Nagycsere, Halap, Bank, Pac, Ondod és Nagymacs poligonjainak sajat potencialja.

Belso potencial 2018

A belso potencial esetében a népesség mellett fontossa valik a tobbi poligonhoz
képest meglévo térkapcsolat, igy nem meglepd modon a legnagyobb értékek tovabbra
is a stirtin lakott, lakotelepi teriiletekhez kapcsolodnak (17. abra). A bels6 potencial
kapcsan tehat a stirtin lakott, jol elérhetd, magas sajat potenciallal rendelkezd teriiletek
eréssége tovabb novekszik, mig az alacsony népstriiségli, kevésbé jo (elérésen
alapulo) térkapcsolatokkal rendelkezd teriiletek nagyobb hatranyba kerililnek. A
libakerti Ibolya utcanak a Doézsa Gyodrgy utcahoz képest keletre es6 kdrnyezete
rendelkezik a legnagyobb bels6 potenciallal (111.524), masodik az attdl nyugatra esd
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rész, 87.394-es értékkel. A harmadik helyen mar a Toécoskert egyik poligonja
talalhato, a Margit tér kdrnyékének 85.012 a bels6 potencialja.

A legkisebb belsoé potenciallal a varos nyugati hataraban talalhaté Nagymacs
rendelkezik (1012), masodik 1020-as értékkel a délnyugati Bank, mig 1029-es
értékkel az északkeleti Dombos a harmadik a lista ezen felén. Mindharom teriilet tavol
fekszik a belvarostol, raadasul egyik teriilet sem érhet6 el kozvetleniil f6trol, hanem
mellékutak, illetve helyi gyijtéutak igénybevétele sziikséges az elérésiikhoz. Ez
megneheziti a varos tobbi részével torténd kapcsolatot, kozvetlen kozeliikben pedig
hasonloképp alacsony potenciallal rendelkezd teriileteket talalni.
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17. abra: Belso potencial értéke a sz€ls6 értékek kiemelésével. Forras: GeoX Kft. adatai
alapjan sajat szamitas €s szerkesztés.

Amennyiben a kiilsé 40 Voronoi poligont vizsgaljuk, az eredmények illeszkednek
a teljes Osszkép eredményeihez (4. melléklet). Ezen adatsorban a legnagyobb belsd
potenciallal a Sillye Gabor utca — 35-0s féut — Gonczy Pal utca altal hatarolt teriilet
rendelkezik (10.176), masodik 10.100-zal a Tudaspark és kornyezete, mig harmadik
a Samsoni ut kiils6 részén 1évé Hoforras és kornyezete (8852). Ez a harom teriilet
mas-mas arculatt, hiszen az elsé helyen Jozsa egyik, jellemzden lakofunkcioval
rendelkezd része talalhatd, a masodik leginkabb ipari funkcioju, mig a harmadik
helyen vegyes funkcioju teriilet talalhato, menekiiltkozponttal és krosszmotor-
palyaval. Kozos jellemzdjiik azonban, hogy relative kozel fekszenek a belvaroshoz,
illetve stirtin lakott teriiletekhez, valamint jo kozlekedési kapcsolattal rendelkeznek.

A legkisebb értékek a sajat potencidlhoz hasonldan a belsd potencial esetében is
ugyanazon harom teriileten talalhatoak, azaz Nagymacs, Bank és Dombos.

A belsé potencialnal azt tapasztalom, hogy a varoskdzponthoz, valamint egyéb,
nagyobb sajat potenciallal bir¢ teriiletekhez vald helyzet, valamint kozlekedési
kapcsolatok altal nagy kiilonbségek rajzolodnak ki a kiilso teriiletek vonatkozasaban.
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Még inkabb felértékelodik Jozsa, valamint a varosperemi zartkertek szerepe
(elsésorban is kozvetleniil a kozponti belteriilet hatara melletti poligonok
vonatkozasaban), de kedvezo kozlekedési kapcsolata és a Tocdskerthez vald
kozelsége miatt Nagy Mihaly-kert is relative kedvezd, mig a varoskozponttol
tavolodva csokken a belso potencial.

Teljes potencidal 2018

A kovetkezokben a széls6értékek alapjan mutatom be a teljes potencial kapcsan
keletkezett eredményeimet (18. abra). A legnagyobb teljes potenciallal a Fiiredi Gt —
Jeriké utcakeresztezddésének kornyezete rendelkezik 629.323-vel, masodik 602.041-
es értékkel a Hunyadi Janos utca — Bethlen utca keresztezddése, harmadik pedig
597.049-6s értékkel a Boszorményi ut — Fiiredi ut délkeleti keresztezédése. A cellak
¢s a sorrend megegyezik a sajat potencial esetében meglévével.

A legkisebb teljes potencialja a Pac és Vekeri-td6 kornyékét magaba foglalo
teriiletnek van (1290), melyet Halap kornyezete kovet 1405-0s értékkel, mig harmadik
a lista ezen részén Ondod és a kornyez6 szorvany, 1779-es teljes potenciallal.

A teljes potencial esetében tehat nem talalni kiemelkedd kiilonbséget a tobbi
potencialhoz képest, mivel jol lathatova valik a sajat potencial népességi, és a belsd
potencial térkapcsolati jelentsége.

A kiils6 Voronoi poligonokra fokuszalva (5. melléklet) a legnagyobb teljes
potencial 49.746-tal a Fels6jozsai utca — Sillye Gabor utca keresztez6désének
kornyékén talalhatd, masodik a Sillye Gabor utca — 35-6s féut — Gonczy Pal utca altal
hatarolt teriilet 48.658-as potenciallal, mig a harmadik helyen 34.768-cal a Bocskai
Istvan utca kornyezete rendelkezik, azaz ugyanaz a sorrend, mint a sajat potencial
esetében. A legkisebb teljes potencidl szintén a teljes varosi lista szerinti, azaz Pac,
Halap és Ondod sorrendben.
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18. abra: Teljes potencial értéke a sz€lso értékek kiemelésével. Forras: GeoX Kft. adatai
alapjan sajat szamitas és szerkesztés.
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A teljes potencial sajat potencial ¢s belsd potencial korabban emlitett
tulajdonsagait 6tvozo hatasa a kiilsd poligonokra fokuszalva is megmutatkozik, a
legmagasabb 6t teljes potencialt felmutato tertilet mind Jozsan talalhato, mig a hatodik
helyen az Olajfa utcai lakopark és kornyezete talalhatod, amely kozel fekszik a
kozponti belteriilethez, konnyen elérhetd és relative nagy népsiiriiségii teriilet. Az
alacsony potencialértékekben is megmutatkozik a teriileti egyenl6tlenség, hiszen a —
fentiekben mar t6bbszor emlitett — Nagycsere, Halap, Bank, Pac, Ondod és Nagymacs
potencialja még a kiils6 részek 0sszehasonlitasaban is alacsony.

Teljes potencidl tavolsdgi elemzése a Voronoi poligonok centrdlisai alapjin

Amennyiben a varos foterétol, a Kossuth tértdl szamitott km felosztasu kordkben
tekintjiik a teljes potencial elemzésének iranyat, a varos felépitéséhez és népességének
eloszlasahoz is kapunk némi tampontot.

Az egyes tavolsagi kategoriaban 1évo adatokat természetesen befolyasolja az
adott varosrész népessége és az adott poligonhoz tartozod teriilet népessége, mely a
korabban kifejtett modon, a varosrészi adatokon alapul. Az Osszegszeri elemzés
mellett az atlagot aszerint szamoltam ki, hogy egy-egy adott tavolsagi kategoriaba
mennyi Voronoi poligon centralis pontja tartozik, és azon cellak Osszesitett teljes
potencialjat osztottam az venkénti elemszammal (19. abra).

Az Osszeget tekintve az 1 km alatti Ovezeté a legnagyobb teljes potencial
59.227.172,72-vel, melyet jelentésen lemaradva az 1-2 km Ovezet kovet
13.000.627,38-es Osszesitett teljes potenciallal, majd a 2-3 km Ovezet kovetkezik
7.712.988,5-06s értékkel. A teljes potencial legmagasabb 6sszege furcsa lehet abbol a
szempontbdl, hogy az elsdsorban szolgéltaté és munkahelyi 6vezet, a lakhatasi cél
viszonylag mellékes, ugyanakkor a belsd potencidl altal épp ez a teriilet rendelkezik
kozponti szereppel, hiszen északnyugati, keleti, délkeleti irdnyban kozvetlentil
lakotelepek vagy lakotelepi arculata teriilet veszi korbe, igy lehet magas a belsd,
illetve a teljes potencialja egyarant. A tarsashazi lakoovezet és a belsébb lakotelepek
az 1km alatti 6vezeten kiviil helyezkednek el, az 1-2 km 6vezetben mar megtalalhatd
a Dobozi-lakoételep, valamint Libakert, Sestakert déli része, valamint Tocoskert
¢szakkeleti szeglete, melyek — a nagy népslriségnek és kivald kozlekedési
elérhet6ségnek koszonhetéen — az aranyait tekintve magasabb teljes potenciallal
birnak a tavolsagi kategoriak kozott, mint az Gsszértékben kiemelkedé 1 km alatti
kategoria. A 2-3 km &vezetben fekszik Sestakert, Kertvaros és Tocoskert fennmaradd
része, melyek a 19. abrat tekintve lathato, hogy a tavolsagi kategoria szerint szemlélve
is még viszonylag magas teljes potencidllal rendelkeznek. Az értékekben ezt kdvetden
drasztikus visszaesés mutatkozik, mivel a lakotelepi teriiletek nagy része a belsobb
teriileteken talalhatoak, a 4-es km-6vt6l pedig Debrecen szerkezetében mar a kozponti
belteriilet hataran fekvo kertvarosias beépitésii lakodvezeti és ipari teriiletek
talalhatok. Kiilonosen a 8-9, valamint kisebb mértékben a 9-10 km dvekben talalhatod
még emelkedés az Osszeget és atlagot tekintve egyarant, ugyanis itt talalhatoak az
olyan, egyéb belteriileti besoroldsu varosrészek, mint Kismacs, Pallag, Apafa,
valamint a nagyjabol 11 ezer f0s népességii Jozsa. A korzet kiemelkedik a
kdrnyezetébdl a relative magas lakonépesség és stirli uthalozat altal, Jozsa onmagdban
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tobb Voronoi poligont tartalmaz, melyek egymast is erdsitve ndvelik a teriilet
potencialjat.
A teljes potencial atlaga és 6sszege az egyes tavolsagi kategoriak szerint
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19. abra: Teljes potencial 6sszértéke €s atlaga a Kossuth tértél szamitott km alapt tavolsagi
kategoriak szerint (2018). Forras: GeoX Kft. adatai alapjan sajat szamitas és szerkesztés.

Az atlagra fokuszalva mar valamelyest valtozik a kép, ami az aranyokat illeti.
Ugyanis az 1-2 km kovezeté a legnagyobb atlagos teljes potencial 220.439,61-dal, a
masodik viszont valamelyest elmaradva az 1 km alatti 6vezet, mely értéke 211.684,74.
Tehat az abszolut értéknél tapasztalt kozel 6tszoros kiilonbség atlagban kifejezve nem
csak lecsokken, de megfordul az 1-2 km Ovezet javara. A tovabbi tavolsagi
kategoridknal — az emlitettek szerint — az abszolut értékhez hasonléan az atlagos
potencial is lecsokken, kiemelkeddé novekedést a 8-9 km és részben 9-10 km
kategoridk mutatnak, elébbi esetében az atlag 27.213,59, utdbbinal 12.660,9. E
teriiletek esetében kiemelendd, hogy nagyrészt lefedik Jozsat, beleértve azon északi
¢s keleti als6jozsai teriileteket, valamint Pallagot, melyeken intenziv novekedés zajlott
az utobb évtizedben a népesség novekedése és a telkek beépitése soran, korabbi telkek
felosztasa, valamint Gjabb utcak nyitasa 4ltal.

A Kossuth térrdl vizsgalt tdvolsagi 6vek a teljes potencial alapjan nem bizonyitjak
egyértelmiien, de nem is cafoljak a belsé szuburbanizacio 1étét és Debrecenen beliili
folyamatat. Azonban megmutatkozik az a kiilsd, viszonylag nagy népességli gylrt,
melyben e folyamat {6 teriiletét add varosrészek talalhatok, a legklasszikusabb
értelemben véve belsé szuburban varosrészeknek tekinthetok.
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6.3. Debrecen kozforgalmu kozlekedésének helyzete és kihivasai a
rendszervaltastol napjainkig

6.3.1. Debrecen helyi kozforgalmi halézata mas hazai nagyvarosok
tiikrében

A kovetkezd alfejezetekben kiilonbozé aspektusokbdl kivanom bemutatni
Debrecen helyi kozforgalmi kozlekedési rendszerének torténetét, elemeit, eloszor
azonban sziikséges azt orszagos kontextusba helyezni. Ehhez a 100 ezer {6 feletti
lakossagii nagyvarosokat vetettem Ossze a TelR helyi autobusz-kozlekedésére
vonatkozé adatai alapjan, Debrecen mellett Budapest, Szeged, Pécs, Miskolc, Gyor,
Nyiregyhaza, Kecskemét, és Székesfehérvar keriilt vizsgalatra. Ezen varosok koziil
Szeged azért lehet Debrecennel jo Osszevetési pont, mert népességszamuk viszonylag
kozel all egymashoz, helyi kozlekedését pedig egyarant autdbusz, trolibusz és
villamos latja el, tehat annak ellenére, hogy a TelR adatai az autdobusz-kozlekedés
valtozasait mutatja be, a két varos pedig a jarmiivekre vonatkozasaban konnyebben
Osszehasonlithato.

Autoébusszal szallitott utasok a Autébusz-utaskilométer a helyi
helyi tomegkozlekedésben tomegkozlekedésben (varosok)
(varosok) (1000 f6) (1000 km)
nagyvarosok és 2012 - 2019 kozotti 2012 - 2021 kozotti | 2012 - 2019 kozotti 2012 - 2021 kozotti
orszagos valtozas (%) valtozas (%) valtozas (%) valtozas (%)
Debrecen 81,1 50,0 87,4 53,9
Nyiregyhaza 63,9 40,1 64,2 40,4
Kecskemét 85,2 47,7 86,0 50,0
Szeged 77,7 50,4 77,7 50,5
Miskolc 92,0 68,5 91,8 68,3
Pécs 75,4 51,9 99,4 68,2
Székesfehérvar 86,3 53,2 85,5 52,7
Gyor 96,2 65,3 95,7 65,2
Budapest 118,6 78,5 122,4 81,2
Magyarorszag 99,8 66,6 104,8 70,2

2. tablazat: Hazai nagyvarosok utasszamanak és utaskilométerének valtozasa 2012 és 2021
kozott. Forras: TelR adatai alapjan sajat szerkesztés.

Altalanossagban véve elmondhato, hogy az utdbbi tiz évben csokkent a szallitott
utasok szdma, ebben azonban a nagyvarosok kozott is jelentOs eltérések vannak,
rdadasul a 2020-ban kirobbant koronavirus-jarvany altal drasztikusan visszaesett a
kozosségi kozlekedést igénybe vevok szama (2. tablazat). Epp ezért sziikségesnek
tartom kiilon kiemelni a 2020 el6tti adatokat, mely egy adott (természetes) tendencia
része, szemben a 2020-as drasztikus valtozasokkal.

Amig orszagosan 2012 és 2019 kozott gyakorlatilag stagnalt az 1000 fore vetitett
utasok szama minddssze 0,2%-0t rontva, viszont 2021-ig ez harmadara esett vissza.
2019-ig Budapesten az utasok szama a 2012-es érték 118,6%-ra emelkedett, és 2021-
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ig tekintve is ,,csak” 78,5%-ra esett vissza. Ugyanez Debrecenben 81,1% és 50%, azaz
2021-re a debreceni utasok szama felére esett vissza, Szegeden 77,7% és 50,4%. A
legdrasztikusabb visszaesést Nyiregyhdza produkalta, amely 40,1%-ra esett vissza,
mig a vidéki varosok kozott a legevesebb visszaeséssel Miskolc rendelkezik (68,5%).
Ezek az adatok kiilondsen annak fényében érdekesek, hogy a koronavirus jarvany
soran orszagos visszhangot valtottak ki a miskolci és a debreceni menetrendi
ritkitasok, melyek soran ,,flinyir6-elv”’ szerint sziintettek meg jaratokat, vagy vontak
Ossze viszonylatokat a szolgaltatok, mig Nyiregyhazan épp ebben az id6szakban
formaltak at a teljes vonalhalozatot 0j, atmérds viszonylatok és wjabb ipartelepi
jaratok kialakitasaval, elozetes teszteléssel Osszekotve. Ennek ellenére Debrecen és
Szeged (mint legjobban Osszehasonlithatd telepiilések) 2021-re ugyaniigy utasaik
felét elvesztették, mig az emlitettek fényében Miskolc vesztette el legkisebb aranyban
az utasokat (Budapest utan), valamint Nyiregyhaza az 0j vonalhalozat ellenére is a
legtobbet veszitette (2. tablazat).

Amennyiben ugyanezeket a varosokat 1000 km-re vetitett utaskilométereket
tekintjiik, eltér6 szamadatokkal, de hasonlo tendenciat tapasztalunk. Hasonloképp
2012-2019, valamint 2012-2021 kozotti idoszakra vonatkozoan az orszagos atlag
104,8% ¢és 70,2%, melyb6l Budapest értékei 2019-ig ndvekednek. A legnagyobb
visszaesés itt is Nyiregyhazan talalhato, 64,2% és 40,4% értékekkel. A 2020 el6tti
csokkenés még Szegeden kiugrd, 77,7%, pontosan ugyanannyi, mint az utasszdm
esetében. A tobbi varosban ennek ellenére az utaskm-csékkenés nem haladta meg az
utasszam csokkenésének értékét 2020 elbtt.

Az utasszam csokkenése kapcsan megjelenik a személygépjarmiivek egyre
novekvd szama, mely segiti a mobilitast, de egyik legfébb okozoja az altalanossagban
csokkend utasszamnak. Orszagos vonatkozasban a 3. tablazaton lathat6, hogy 1992
és 2021 kozott — telepiiléstdl fliggben eltéré szazalékban — gyakorlatilag
megduplazdodott a személygépjarmiivek szdma. A ndvekedés kétféle tendencia
eredménye, egyrészt ujabb haztartasok szdmara valt elérhetové a személygépjarmd,
masrészt egyre inkabb jellemzO, hogy a haztartasok mar kettd vagy tobb
személygépjarmiivel rendelkeznek, ellatva a felnétt, aktiv korosztalytl lakossag
mobilitasi sziikségleteit. A debreceni adatok azt mutatjak, hogy amig 1992-ben 1000
fore 195,41 személygépjarmii jutott, addig 2021-re ez mar 394,37. Mindemellett
szembeodtld a kapcsolat a févaros vonatkozasaban a személygépjarmiivek szamanak
(mindésszesen) masfélszeresére novekedése ¢és a kozforgalmu kozlekedés
utasszamanak novekedése kozott. Az ok feltehetdleg az, hogy a szuburbanizacié
Budapest koriil hatalmas mértékii, a személygépjarmiivekkel kapcsolatban
mobilisabb lakossag tehat a kozigazgatasi hataron kiviilre koltozik, mig a tobbi
nagyvaros esetében — mint Debrecen is — jellemz6 a bels6 szuburbanizacio, annak
mobilitasi jellemzodivel egyiitt.
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1000 fére jutd

személygépjarmi 1992 1996 2000 2004 2008 2012 2016 2020 2021
(db)

Debrecen 195,41 220,78 233,63 299,02 312,50 298,79 329,55 383,60 394,37
Gyor 261,25 283,07 279,53 326,18 332,99 328,99 365,00 405,50 423,60
Kecskemét 257,03 267,75 283,78 349,72 349,93 347,99 389,90 450,66 467,85
Miskolc 193,02 211,20 197,64 248,60 269,28 268,25 297,45 360,61 377,51
Nyiregyhaza 218,31 285,61 269,75 323,52 322,98 313,82 350,26 409,42 420,82
Pécs 236,96 266,48 262,78 298,24 307,50 315,66 338,93 393,03 407,14
Szeged * 188,81 244,81 244,34 271,69 278,60 288,17 311,55 367,63 380,40
Székesfehérvar 265,63 279,33 305,84 359,77 368,39 360,30 403,40 465,12 473,01
Budapest 256,30 301,33 317,81 354,74 348,37 325,84 349,14 400,59 411,79
Magyarorszag 199,35 222,22 : 231,77 | 280,11 304,55 301,32 | 338,13 | 402,90 | 414,89

3. tablazat: Az 1000 fore jutd személygépjarmiivek szadma egyes hazai nagyvarosokban.
Forras: KSH.

6.3.2. Debrecen kozforgalmu kozlekedése a rendszervaltastol napjainkig
vonalhaldézat és jaratszam vizsgalata alapjan

A korabbiakban mar értekeztem Debrecen helyi kozforgalmu kozlekedésérol,
azonban érdemes megvizsgalni a korabban leirt valtozasok néhany aspektusat, a
haldzatra, illetve adott szakaszokra vonatkozo jaratszamok adatait. E vizsgalat altal
képet kaphatunk ugyanis a kiils6 varosrészekben végbe mend valtozasokroél, azok
lehetséges pozitiv vagy negativ hatasairdl, valamint vethetjiilk Gssze a népességi és
kozlekedéshalozati valtozasokat.

1992-h6z képest becsatlakozott a halézatba Nagymacs, Szepes, Nagycsere és
Halap, valamint javult Jozsa és Kismacs feltartsaga, Dombos azonban tovabbra sincs
bevonva a helyi kozforgalmt rendszerbe (20. abra). A varos egy¢éb részeit tekintve a
legnagyobb valtozast a Piac utca Kossuth téri szakaszdnak lezardsa, valamint néhany
egykori végallomas (pl.: Attila tér, Bajcsy-Zsilinszky utca, Ddsa nador tér)
megsziinése jelenti. Nagyobb egybefiiggéen hosszi szakasz, mint megsziint Gitvonal
az egykori 26-os busz déli szakaszan és az egykori 33-as vonalan talalhat6. Mindkét
viszonylat egészen 1992-ig kozlekedett a Vekeri-to iranyaba, jellemzOen a nyari
id6szakhoz igazodva. A 26-o0s a Nyugati utcatol (ma Segner tér) indulva, érintve a
Nagyallomast, majd a Mikepércsi uton kozlekedve jutott el a Vekeri-tohoz, mig a 33-
as a Cserei parkerd6 — Vekeri-t6 utvonalon kozlekedett a Panorama uton keresztiil.
Napjainkban a Vamospércsi ut Halapig ki van szolgalva helyi autébuszokkal, mig a
Vekeri-t6 iranyaba helykozi autobuszok kozlekednek, a Panorama ton azonban azota
sincs helyi autobusz-kozlekedés (Hegedis L. D. 2018b).

A jaratszdmokat tekintve telepiiléstdl fliggetleniil jellemz6 a legmagasabb
jaratszamokkal a belsé varosrészek rendelkeznek, mig alacsonyabb az érték a
kiilvarosokban, ahol kevés viszonylat kevés jarata kozlekedik. Az a negativ tendencia,
miszerint csOkken a jaratok szdma, jol megfigyelhetd a vizsgalt 25 évet magaba
foglal6 idészakban. Ugyanakkor megallapithato, hogy a teljesitmény-csdkkenés a
kozponti belteriileten fedezhetd fel leginkabb, ahogy az a 20. abra als6 kiemelésein
jol latszik, a kiils6bb teriileteken helyenként még teljesitmény-ndvekedés és halozati
fejlodés is tapasztalhato.
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Az egyes utszakaszok adatait figyelve az latszik, hogy a legforgalmasabb 1992-
es szakaszon heti 7552 jarat kozlekedett, 2001-ben 6958, 2011-ben 5254, 2017-ben
pedig mar csak 4417 volt a heti jaratszammutato, mely az 1992-es adat 58%-a. A
legforgalmasabb szakasz a 2001-es évet leszamitva a Nagyallomas decentrum, 2001-
ben a Nyugati utca (Hatvan utca — Széchenyi utca k6z6tti szakaszon) volt, ugyanebben
az idében a Nagyallomas heti jaratszama 5250 volt.

20. abra: Heti jaratszam-siriiség valtozasa 1992 és 2017 kozott, fokuszalva a belvarosra.
Forras: DKV Zrt. és Hajdu Voléan Rt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

A kovetkezd dbra megmutatja, hogy a belvaros mind a négy idémetszetben lefedi
a legmagasabb heti jaratszamok értékeit, a Nagyallomas (decentrum) és a Nyugati
utca osztozik az els6 két helyen (4. tablazat).

Az 1992-es adatok alacsony értékei kozott legkevesebb jarattal a Vamospéresi ut
Kondorosi csarda és Panorama ut kozotti szakasza, valamint maga a Panordma ut
talalhato, heti 8-8 jarattal. Az Autobonto a 4-es és 4Y-os autdobuszok végallomasa volt
(4 4Y Nagyallomas — Autobonto, 4Y Kerekestelepi fiirdd betéréssel), a Kertészethez
pedig a 7Y-os jaratok keriiltek be munkaidé kezdés, illetve munkaid6é végéhez
igazodva (7Y Nagyallomas — Balaton utca) (Hegediis L. D. 2018b).

A magas értékek kozott a Nyugati utca az akkor még kozlekedd 28-as autdbusz
nyomvonala miatt megosztott, mely Doberddé utca — Bajcsy-Zsilinszky utca
viszonylaton kozlekedett, utobbi végallomast azonban a Hatvan utca fel6l kozelitette
meg hurokban fordulva. A Piac utcan 1992-ben még az 1-es villamos (Nagyallomas
— Egyetem — Nagyallomas) mellett tobb viszonylat is kozlekedett, jelentés forgalmat
bonyolitva, legfoképp a Széchenyi utca ¢s a Miklos utca kozott. Ezt a szakaszt az 1-
es villamos mellett érintették az akkor még a Kossuth téren keresztiil kozlekedd 10-
es, 14-es, 18-as, M21-es, 31-es autobuszok, valamint a Derék utca — Kistemplom —
Derék utca nyomvonalu korjaratként, csticsidében 8-10 percenként kozlekedd 19-es
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autobuszok. A Wesselényi utca Nagyallomas decentrum ¢és a 47-es Ut kozotti része a
halozati kapcsolodasok altal valt fontossd. Ezen a szakaszon halad at a 100-as
vasutvonaltol délre és délkeletre fekvd varosrészek viszonylatainak jelentds része,
mely 1992-ben a 2-es trolibuszt, illetve a 4-es, 4Y-os, 7-es, 7Y-0s, 8-as, 8Y-0s, 16-
0s, 18-as, M20-as, 26-0s, 30-as, és a 30A-s autobuszokat jelentette.

1992 (helyezés, étlagos heti jératszém, szakasz)

LEGFORGALMASABB SZAKASZOK LEGALACSONYABB FORGALMU SZAKASZOK

1 7552 Nagyallomas (decentrum)

2 6184 Nyugati utca (Bajcsy-Zs. u. - Hatvan u.)

3 5242 Nyugati utca (Bajcsy-Zs. u. - Széchenyi u.)
4 4414 Piac utca (Széchenyi u. - Miklés u.) 15 Kertészet (Gazvezeték u.)

5 4119 Wesselényi utva (Nagyallomas - 47.sz. ut) |5 Vamospércsi Ut (Panordma Ut - Cserei parkerd)

16
2001 (nelyezés, étlagos heti jaratszam, szakasz)
10

8 Vamospércsi Ut (Kondorosi csarda - Panorama Ut)
8 Panorama ut
10 Autdébonto (Mikepércsi Gt)

B w N P

1 6958 Nyugati utca 1 Gizella utca
2 5250 Nagyallomas (decentrum) 2 30 Nyilutca
3 5071 Széchenyi utca 3 41 Nagyerdei korut (Ady E. u. - Hadhazi ut)
4 5033 Piac utca (Széchenyi u. - Miki6s u.) 4 41 Hadhazi Ut (Szigligeti u. - Baksay S. u.)
5 4463 Kossuth utca (Piac u. - Burgundia u.) 5 63 Huszar Gal u.tca (Budai Nagy A. u. - Mak u.)
1 5254 Nagyallomas (decentrum) 1 10 Gizellautca
2 4310 Nyugati utca (Hatvan u. - Széchenyi u.) 2 51 Nyilutca
3 3943 Széchenyi utca 3 60 Bolyaiutca (Thomas M. u. - Bészérményi Ut)
4 3334 Kossuth utca (Piac u. - Burgundia u.) 4 69 Istvan ut - Szepes, aut. Ford.
5 2848 Nyugati utca (Kishegyesi at - Hatvan u.) 5 69 Auchan Aruhaz
2017 (nelyezés, éatlagos heti jaratszam, szakasz)
1 4417 Nagyallomas (decentrum) 1 10 Gizellautca
2 4079 Nyugati utca 2 51 Auchan Aruhaz
3 3684 Segner tér (decentrum) 3 66 Nagyerdeikorut (Ady E. u. - Hadhazi ut)
4 2990 Széchenyi utca 4 69 Istvan ut - Szepes, aut. Ford.

5 2974 Wesselényi utva (Nagyallomas - 47. sz. ut) 5 73 Reptériut
4. tablazat: Heti jaratszam valtozasa 1992 és 2017 kozott a szEls6é adatokkal biro
szakaszok szerint. Forras: DKV Zrt. és Hajdu Volan Rt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

A 2001-es magas értéke kozott sorrendi kiilonbség, hogy a Nagyallomas helyett
a Nyugati utca decentrum valt a legforgalmasabba, azonban a 3. legforgalmasabb
eredményt produkald Széchenyi utca eredménye mar érdekesebb. 2001-ben ugyanis
elkésziilt a Kossuth tér rekonstrukcidja, melynek kovetkeztében a jarmivek (a
villamosokat kivéve) kitiltasra keriiltek a térr6l (ekkor sziint meg a motorizalt
athaladasi lehetség a Nagytemplom elott a Piac utca és Hatvan utca kapcsolataban),
igy az autobuszok nyomvonalat is modositani kellett. gy keriiltek a 10-es,14-€s és az
ekkor még betétjaratként tizemel6 32-es autobuszok a Széchenyi utcara, valamint a
Rakoczi utca felé terelték a 31-es jaratokat. A Kossuth utcai szakasz értékének
novelését tehat egyrészt a 31-es jaratok nyomvonala, masrészt a Bajcsy-Zsilinszky
utcai végallomas megsziintetésével a Dobozi-lakotelepig hosszabbitott 28-as
autobuszok megjelenése is segitette a ,,klasszikus” Széchenyi utca — Kossuth utca
tengelyt hasznald viszonylatok mellett (4. tablazat).
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6.3.3. A szatellit varosrészek elérhetésége kozforgalmi kozlekedéssel

A mobilitds soran az utazd lehetd legjobb dontést kivanja hozni, a lehetd
legrovidebb uttal ¢és eljutasi  idével, a Ileheté legkényelmesebben és
legkdltséghatékonyabban ezért az egyes kozlekedési modokat —célszerii
Osszehasonlitani, és értékelni. Amig az egyéni kozlekedésben altalanossagban véve
érvényesiil a ,haztol-hazig” elv, a kozforgalmu kozlekedésben meghatarozott
utvonalakhoz, megallokhoz és menetrendekhez kell alkalmazkodni, sziikség esetén
ragyaloglassal, atszallassal, és a jarmire varakozassal.

Jelmagyarazat

= vonalak i % i §
s T i Szepes N
| kutatott varosrészek i . /
egyéb varosrészek ! e ke v
]
1

[} Debrecen kozigazgatasi terllete

21. abra: A halozatsiiriiséggel vizsgalt helyi autdbusz-viszonylatok és varosrészek. Forras:
Hegediis L. D. 2018a.

Debrecennek a jellemzden egyéb belteriilet besorolasti varosrészei koziil
elemzésre keriilt Bank, Halap, J6zsa, Kismacs, Nagycsere, Nagymacs, Ondod, Pallag
¢és Szepes aszerint, hogy milyen elérési idok tapasztalhatok egyéni motorizalt és helyi
kozforgalmu kozlekedéssel (21. 4bra, 15. melléklet). E varosrészek, valamint a
kozponti varostest kozotti gyors és hatékony kozlekedés kulcsfontossagu, mivel a még
mindig folyamatban 1év0 bels6 szuburbanizacio altal a lakohely e varosrészekre kertil,
a munkahely azonban jellemzden a varos belsejében marad. Az igy létrejovo
kényszeringazas tobblet forgalmat general, legnagyobb mértékben a munkanapi
csucsidokben, azaz reggel 7 - 8 ora, és délutan 15 - 17 6ra kozott.

Személyautos egyéni, valamint helyi kozforgalmi kozlekedési elérési idok
mérésére a Google Utvonaltervezdjét hasznaltam munkanap délutani cstcsidore (14-
17 ora kozott) szamolva. Az elérési idok kiilonbségeit vizsgalva minden mérés
kiindulépontja a Kossuth tér volt, mig célpontja a fent leirt varosrészeken talalhato
helyi autébusz-megallok.
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Az alabbiakban varosrészekre — és ahol sziikséges — jaratokra bontva mutatom be
a felsorolt varosrészek helyi kozforgalmu kozlekedési elérhetéségét, illetve idobeli
eredményeiket az egyéni személyautdos kozlekedéshez viszonyitva. Elézetes
hipotézisem az volt, hogy ahol az adott viszonylat kozel fut a Kossuth térhez és
egyszerii nyomvonalon kozlekedik, annak nagyobb a viszonylagos elénye azon
vonalakhoz képest, melyek elérése nehézkesebb, utvonala bonyolultabb. A
viszonylagos elény az autobusz-vonalak egymashoz képesti viszonyitasat jelenti,
hiszen — mint az alabbiakbdl kideriil — a kozosségi kozlekedés mindenhol hatranyban
van az egyéni motorizalt kozlekedéssel szemben, de a hatrany az elézetes hipotézissel
Osszhangban igencsak differencialt (Hegediis L. D. 2018a).

A varosrészek koziil a legnagyobb hatrannyal Nagymacs rendelkezik, amely
Debrecen legnyugatibb fekvésii varosrésze és a Balmazujvarosra vezetd 3316-os utrol
nyilé bekotéuton érheté el. A Nagymacsra a Segner tér — Kismacs — Nagymacs
viszonylaton kozleked6 33 és 33E autdbuszok koziil a 33-as jaratok kiindulas utan
elobb a belvarosban tesznek kisebb keriil6t a Hatvan utca — Bethlen utca — Fiiredi ut
nyomvonalon, majd bekeriilnek Kismacsra, a Napraforgé utca — Orgona utca — 33-as
féut nyomvonalon koérbejarva azt. Ez a keriilé pedig tigy néveli a menetidét, hogy ezt
személyautoval — természetesen — nem sziikséges megtenni, azaz a belvaros —
Nagymacs viszonyt tekintve az elérési id6 elénye még inkabb az egyéni kozlekedés
felé billen annak ellenére, hogy a belvarosi nyomvonal segiti a varoskdzpont
konnyebb és gyorsabb elérését. A gyorsjaratként funkcionalé 33E a belvarosi szakaszt
nem érinti, mivel a Fiiredi utat a Pesti utcan és a Boszorményi Giton keresztiil éri el, az
utvonala azonban egyezik a 33-as autobuszokéval. Habar a gyorsjarati jellegét erdsiti
az is, hogy az alapjarathoz képest kevesebb helyen all meg, Kismacsot viszont a 33E
is minden esetben korbejarja, amely a belvaros — Nagymacs viszonyban magat a
gyorsjarati mivoltat lassitja. Az adatokat tekintve Nagymacs végillomas és
Nagymacs, Kastélykert utca helyi autébusz altal térténd elérési hatranya is 17 perc az
egyéni motorizalt kozlekedéssel szemben, majdnem masfélszeres kiilonbséget adva a
két kozlekedési mod kozott.

Kismacs még a — megallotol fiiggden — 12-14 perc differencia ellenére is az egyik
legkisebb kozforgalmu elérési hatrannyal rendelkezik. A Kossuth térrél Nagymacsra
eljutds legkdnnyebben a Hatvan utcan vagy a Bethlen utcan talalhaté kozeli
buszmegallok valamelyikébdl lehetséges, melyek megkozelitése gyalog kb. 3-5 perc,
tehat a 33-as autdbuszok esetében emlitett ,keriiléut” valhat épp az elényévé az
elérhet6ség terén. Kismacs vonatkozasaban a belvarosi kertiléut jobb elérhetdséget és
egyszeril utvonalat jelent, a kismacsi keriil6 pedig — a nagymacsi értékek rovasara —
nagyobb teriileti feltartsagot eredményez. A Kossuth térrél viszonyitott ,.kedvez6”
kozforgalmu kozlekedési hatrany egyrészt az egyszerii nyomvonalnak, masrészt a
magasabb varosrészi feltartsagnak koszonheté (Hegedis L. D. 2018a).

Jozsa, mint Debrecen legnagyobb lakonépességgel (kb. 11 ezer {6) rendelkez6
kiils6bb, szatellit varosrésze a 35-0s fout két oldalan, 9 km-re a varoskézponttol. A
véarosrész alakjat tekintve a foutra merdlegesen fekvo, jelentdsen megnyult
szerkezetli, mely a fouttol keletre Als6jozsa, mig attodl nyugatra Felsdjozsa részekre
bonthato. Merdleges fekvésébol adodoan szamos belsé gytijtout és egyéb Osszekotd
utcak talalhatok, melyeken szdmos autdbusz-viszonylat kozlekedik a kozponti
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belteriiletet 6sszekotve Jozsaval (34-35-36-0s jaratcsaladok). Alakja és kiterjedése
miatt jelentds eltérések vannak az abszolut elérést, illetve a kdzforgalma kozlekedés
hatranyat tekintve. A kozforgalmi elérési idok hatranya mogott tobb ok is all.

Egyrészt varosrész viszonylatainak egy része (34-es, 35-6s, 35Y-o0s és a 36-0S
autdbuszok) a belvarosban a Segner téri kiindulas utan és a (végleges) érkezés elott
keriil6utat tesznek a Hatvan utca — Tisza Istvan utca — Széchenyi utca — Nyugati utca
nyomvonalon. Ez gyakorlatilag egy hurkot jelent, mely alapjan a Segner teret az
emlitett viszonylatok egy Ut soran kétszer is megteszik, egyszer induld vagy érkezo
jaratként, mig még egyszer csak atmend jaratként az iranynak megfelelé megallohelyi
kocsiallast igénybe véve. A Kossuth térrdl figyelve ennek a huroknak ugyan van
jelentésége (leginkabb a Hatvan utca megallo kozelsége miatt), de ennek a megtétele
egyéni kozlekedéssel — természetesen — nem sziikséges.

Masik tényez6, hogy a viszonylatok alakjuk alapjan ugyan félatmérés vonalaknak
tekinthetéek, Jozsan beliili vezetésiik azonban inkabb hurokjarati jellegii. A vizsgalati
idében a végallomasi varakozas helyett a Google utvonaltervezdje inkabb a
ragyalogolast ajanlotta fel a Rozsavolgy utcai megallokat tekintve, ahol a
kozforgalmu kozlekedés hatranya 20 perc f61é emelkedett. Ennek hattere pedig, hogy
a 34-es autobuszok Segner tér — Fels6jozsa viszonylatban kozlekednek, Felséjozsa
megallo (amely igy a kiils6 végallomas) az Elek utcan talalhatd, ahol minden esetben
meg kell varnia a végallomasi induldsi id6t, ami plusz idéveszteség az egyéni
kozlekedéshez képest, majd a visszaindulast kovetéen haladnak végig a Rozsavolgy
utcan.

Harmadik tényez6 pedig maga a megtenni kivant Gtvonal hossza, mely példaul
egy Kossuth tér — Fels6jozsa viszonylatban mar 10 km feletti. Az autdbuszok szamos
megalloban megallnak, keriiléutat tesznek meg, mig személyautds egyéni
kozlekedéssel kiillon megallasok és kertilutak nélkiil valosulhat meg az eljutas,
ezaltal Jozsa vizsgalataban 4tlagosan 18-20 perccel marad el a helyi autébuszokkal
torténd eljutas az egyéni kozlekedéshez képest a belsé hurkot kihagyo, de igy a
Kossuth térrdl is tavolabb esé gyorsjaratok ellenére is (Hegediis L. D. 2018a). Ez a
tény rontja a kozforgalmu kozlekedés helyzetét, mint alternativa, annak ellenére, hogy
Jozsa a belsO szuburbanizacié egyik legfobb teriilete, novekvd népességgel ¢és
fokoz6do kozlekedési terheléssel, azaz a kozosségi kozlekedés alapvetd eldnyben
részesitése nem valdsulhat meg a varos kozlekedésének alapos atgondolasa nélkiil
(Hegediis L. D. 2018a).

Debrecen keleti részén, a 48-as tton talalhaté Nagycsere és Halap, melyek ugyan
kiilon varosrészek (elobbi 12 km-re, utobbi 16 km-re fekszik a Kossuth térrol),
kozlekedésileg mégis Osszekapcsolhatok az elhelyezkedés, valamint a mindkét
varosrészt egyiittesen ellatdé Nagyallomas — Halap kozott kozlekedd 37-es
autobusznak koszonhetéen (hasonloképp a Kismacs — Nagymacs kapcsolathoz). Az
kozforgalmu kozlekedés elérési idejeit tekintve relative hatranyos teriiletek, mivel az
indulasi pontbol a 37-es autdbusz csak jelentds ragyalogolassal, vagy kényszerii
atszallassal érhet6 el. Nagycsere, orvosi rendelé megallohoz (mely Nagycsere
véarosrész egyetlen megalloparja) 16 perc, Halap végallomasra 17 perc késéssel
érkezik a helyi jarat az egyéni motorizalt eljutasi idohoz képest. Az autdbuszos eljutés
a vizsgalat soran 40 percet tett ki Halapra, azonban amig személyautoval gyakorlatilag
egyenesen elérhetd a 48-as ut (Vamospéresi ut), addig a 37-es jaratok a
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Nagyallomastol a Wesselényi utcan és a Hajnal utcan at jutnak el a Vamospéresi utig,
a fent emlitett helyzet miatt.

A debreceni vonalhalozat talan legegyszeriibb nyomvonala a 17-es (Segner tér —
Ondod) és 17A-s (Segner tér — Miuanyaggyar) viszonylati autobuszok, mivel
utvonaluk gyakorlatilag egyetlen egyenes szakasz a Kishegyesi uton. Debrecen
nyugati részén, fekszik Ondod délnyugati iranyban Kismacstol. Azonban az egyszerii
nyomvonalanak hatranya, hogy a Segner téri indulassal csak épp a belvaros hozza
kozelebbi részét érinti, a belvaros felé jelentds ragyalogolas vagy atszallas valik
szlikségessé, mely az egyéni kozlekedéssel szembeni hatranyaban jelentés szerepet
jatszik (Hegediis L. D. 2018a).

Atlagosnak tekinthetd még Bank hatranya is 15-20 perces értékkel, mind egyéni
mind kozforgalmi kozlekedéssel viszonylag bonyolult utvonalakon torténhet az
eljutas. A belvarossal a Dioszegi ut koti dssze, ezen kozlekednek a Bankot kiszolgald
30, 301 és 30N jelzésti autobuszok. Az adatfelvétel id6pontjaban — iskolai napi
csucsidét tekintve — a Google felajanlotta lehet6ségnek a 301 jelii betétjaratot is a
Kossuth tér és Bank, Tiborc utca viszonylatban, 34 perces elérési ideji
alternativaként. Az utvonal kivalasztasanal azonban igyekeztem egy altalanossagban
elfogadhato menetrendi lehetéséget figyelembe venni, ezért az elérési id6
szamolasanal a 30-as vonalat tekintettem meghatarozénak a minddssze iskolai
napokon 1-2 jaratparral kozlekedé 301 jelii autdbuszokkal szemben. Bank esetében
nem a végallomas a varosrész reprezentativ megalldja, mivel az mar azon kiviil es6
teriileten talalhatd, hanem a Bank, Tiborc utca megallo, mivel minddssze ez talalhato
a varosrészen beliil.

Szepes helyi autobusz-kozlekedését a Nagyallomasrél induld 39-es autdbusz latja
el, kiills6 végallomasa a varosrészen belill talalhato. Ezen autdbuszok tutvonala
lényegében az egyik legegyszertibb, melyek hatranya 15 perc a személyautoval
szemben, mindez pedig 30 perces teljes elérési idé mellett valosul meg, a belvarosbol
azonban ez esetben is sziikséges az atszallas vagy a jelent6sebb ragyalogolas.

E vizsgalat targyat tekintve a legkisebb differencia a Debrecen északi részén
talalhato Pallagnal jelentkezik, szdm szerint 7-9 perc. Ez az érték — szemben az akar
fél orat is meghaladd id6veszteség mellett — a gyakorlatban elhanyagolhato,
kiilonosképp akkor, ha az egyéni kozlekedéssel példaul parkolohelyet kell talalni.
Tobb, fent kifejtett varosrész esetében tetten érheté a bonyolult kdzforgalmu
kozlekedési nyomvonal, a Segner tér — Pallag viszonylati 13-as autdébuszok esetében
azonban a kedvezd adatok hatterében az egyszeri Gtvonal és a Kossuth tér — mint
kiindulépont — kozelsége egyarant szerepet jatszik. Az autdbuszok a Segner téri
indulast kovetéen a Hatvan utca — Bethlen utca — Egyetem sugarut — Nagyerdei korut
— Pallagi ut utvonalon kozlekednek, egyéni kozlekedéssel is gyakorlatilag ez az
utvonal képes biztositani a legegyszeriibb eljutast, azaz csak a kdzbens6é megallok
okoznak idéveszteséget. A pallagi autobuszok kedvezd eljutasi ideje a kiilvarosi
szolgaltatdsok és intézmények szempontjabol is fontos lehet, mivel ezekkel a
jaratokkal kozvetleniil elérhetd a Debreceni Egyetem fokampusza, a Klinikai tomb,
illetve a TEVA Gyogyszergyar is (Hegediis L. D. 2018a).
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6.3.4. Egyes intézmények és szolgaltatisok elérése, valamint a
halozatsiiriiség kapcsolata

Az aktualisnak tekinthet6 elérési idok mellett a korabbiakban mar emlitett négy
idészakra (1992, 2001, 2011, 2017) megvizsgaltam az adott egyéb belteriileteket
érint0 vonalak halozatsiliriiségét (a modszertani fejezetben leirtak szerint), €s azt, hogy
e vonalak mennyire jelentettek differencialt eljutasi lehetdséget és kozvetlen
elérhetéséget néhany intézményhez, szolgaltatashoz. Arra voltam kivancsi, hogy a
halézatstiriiség alapjan feltételezhetéen fejlodo kozlekedési kapcsolatok hogyan
javitjak egyes, a kdozponti belteriileten talalhato helyek elérését, a szamitasi eredmény
mogott milyen tényleges valtozas vagy stagndlas van jelen. A haldzatsiiriség
eredményeit részletesen az 5. tablazat mutatja be.

1992 2001 2011 2017 Legnagyobb

index (év)

Varosrész hossz index terilet  index  hossz terdlet  index
Pallag 1820 061 29,84 | 1820 061 29,84 1820 061 29,84 | 1820 061 29,84 | konstans
Ondod 2590 042 61,67 | 1980 042 4714 ] 1980 042 47,114 | 1980 042 47,14 1992
Bank 2610 065 4015| 5600 065 86,15| 6320 065 97,23 | 8980 065 13815| 2017
Kismacs | 1480 032 46,25 | 4660 032 14563| 9320 032 291,25| 6160 032 19250] 2071
Nagymacs | 000 055 0,00 | 2760 055 50,18 | 9320 055 169,45| 6160 055 112,00] 2017
Fels6jozsa| 7960 311 2559 | 7960 311 2559 | 16060 311 51,64 | 9550 311 30,71 2011
Als6jozsa | 3820 313 12,20 | 3820 313 12,20 | 6420 313 20,51 | 5230 313 16,71 2011
Jozsa 11780 624 18,88 | 117,80 624 18,88 | 22480 624 36,03 | 14780 624 23,69 2011
Halap 000 037 000 | 2070 037 80,27 ] 6920 037 187,03| 3180 037 8595 2011
Szepes 000 198 0,00 | ooo 198 000 | 1780 198 899 | 1780 19 8,99 | 2011, 2017
Mycsere 0,00 028 0,00 | 2970 028 106,07| 6920 028 247,14| 3180 028 113,57 2011
5. tablazat: A halozatstiriiség Debrecen egyéb belteriileti varosrészei kapcsan 1992 és 2017
kozott. Forras: Hajda Volan Rt. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

A vizsgalt teriileteken viszonylatok mennyiségét tekintve a 2011-es év volt
kiemelkedd, ez azonban szamos betétjaratnak koszonhetd. Lényegében valtozasoktol
mentes Pallag és Szepes elérése, a belvarosi végallomas tekintetében valtozott Ondod,
Halap ¢és Nagycsere autdbusz-kozlekedése. Az akar tobb viszonylattal vagy
jaratcsaladdal rendelkez6 Bank, Kismacs és Nagymacs kozforgalmu kozlekedésében,
azok nyomvonalaival, szdmozasaval kapcsolatosan jelentsebb valtozasok zajlottak,
a legtobb valtozassal pedig a népességi szempontbol a tobbi varosrész koziil
kiemelked6 Jozsa rendelkezik.

A szolgaltatasok elérhetdségei koziil megallapithatd, hogy a Varoshaza egyik
vonal egyik idopontjaban sem volt elérhetd atszallas (vagy jelent6sebb ragyalogolas)
nélkiil. A Nagyallomas, mely a vasuti fépalyaudvar is, 1992-ben nem volt az elemzett
jaratokkal kozvetleniil elérhetd, mig az Egyetem fokampuszat és a Klinikakat is
mindodssze a 13-as (Segner tér — Pallag) autdbusz érinti.

Habar Jozsara harom jaratcsalad is kozlekedik (a 34-es és 35-0s Fels6jozsara, a
36-0s Alsojozsara), ezek utvonal-differencidja egyazon id6pontra vetitve alacsony,
gyakorlatilag kotve van a Boszérményi uthoz annak ellenére is, hogy 2011-ben rekord
mennyiségi, 11 autdbusz-viszonylat kozlekedett Jozsa €s a kdzponti varostest kozott.
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A vizsgalt idészakban tortént valtozasok egyiittesen hatottak a harom vonalcsaladra,
mint a Nagyallomashoz kézlekedo betétjaratok megsziintetése vagy a belvarosi hurok
kialakitasa.

Pallag és Szepes esetén érdemi valtozas nem talalhatd. Ondod esetében bizonyos
mértékil visszalépés tortént, mivel még 1992-ben az Attila tér volt a 17-es autdbuszok
belsé végallomasa, azaz a jaratok teljesen keresztiil haladtak a belvaroson kelet-
nyugat iranyban, alig egy évvel késobb viszont mar a Segner tér lett a belsd
végallomas (mely jelenleg is aktualis), azaz az ondodi buszok mar csak a belvaros
sz¢&létol, illetve széléig kozlekednek, sziikségszerlien atszallasokat generalva.

Halapra a 37-es autobusz 2001-ben kertilt bevezetésre Attila tér — Halap, 2011-t6l
Nagyallomas — Halap viszonylaton. 2011-ben kdzlekedett azonban a kora hajnali és
késd esti orakban betétjarat 45H jelzéssel (Vincellér utca — Halap), de a napi 2 jarat
¢s annak menetrendje nem jelentett érdemi eldnyt az elérhetdség szempontjabol,
mind0Gssze alternativ garazsmeneti szerepe volt.

A Bankot kiszolgal6 hely autobusz-viszonylatokat tekintve a kdzponti belteriileti
vonalszakaszokon tobb valtozas is tortént a Borzan Gaspar utcatol beljebb. 2011-re
alakult ki a jelenlegi 30-as jaratcsalad, mely a 30-as (Jégcsarnok — Bank), 30A-s
(Jégesarnok — Diodszegi ut), 301 (Nagyalloméas — Pet6fi Sandor Alt. Isk. — Bank), és
30N (Nagyallomas — Bank) viszonylatokbdl all. A harom, Bankig koézlekedo
viszonylat ellenére — a nagymérték(i ttvonalbeli egyezés miatt — a haldzatsiirliség
viszonylag gyenge. Korabban indultak jaratok (9-es jelzéssel) az Attila térrdl és a
Segner térrdl is.

Kismacs ¢és Nagymacs (hasonléoan Halaphoz és Nagycseréhez) a terileti
lefedettség miatt egyiitt elemezhet6. Korabban a 20-as autdobuszok kozlekedtek
Kismacsra, ahol 1997-ben kapcsoltak be a kozlekedésbe a Napraforgd utcat és az
Orgona utcat, majd a viszonylatot 2011-ben megsziintették és nyomvonalat
beleolvasztottdk a mar Nagymacsot kiszolgdld 33-as autobuszokéba (Segner tér —
Bethlen utca — Kismacs — Nagymacs). Ezen kiviil kozlekedik 33E jelzést gyorsjarat
kora hajnali és késo esti iddszakban, valamint néhany alkalommal munkanapokon, a
Bethlen utca helyett a Pesti utcan keresztiil érve el a Fiiredi utat. A 2011-es adatokat
kiegésziti a 33Y-os betétjarat is, mely a 33-as nyomvonalat bévitette ki bekeriilve a
CORA Aruhézhoz (mely jelenleg az Auchan Aruhaz).

A kutatott varosrészek koziil Jozsa helyi autobusz-kozlekedését harom jaratcsalad
(34, 35, 36) latja el. Noha teriiletileg nagyjabol egyezd méretli Also- és Fels6jozsa is,
utobbi halozatstirtisége kozel dupla akkora, mivel amig Als6jozsat csak a 36-0S
jaratcsalad szolgalja ki, addig Fels6jozsara kozlekednek a 34-es és 35-0s autobuszok
is. A varosrész ellatdsaban 2011 volt a maximum pont, mivel ekkor Osszesen 11
viszonylat kozlekedett a belvaros irdnyaba, rdadasul ekkor a csucsidoben a
Nagyallomas volt az alapjaratok végallomasa. A halozatsiirliség szempontjabol
hatrany, hogy mindharom jaratcsaldad minden vizsgalt iddszakban egymassal
osszehangolt belvarosi nyomvonalon kozlekedett, azaz hidba a viszonylag sok
viszonylat, az utvonal-differencia (igy a széleskort elérhetdség) csekély.
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6.3.5. Atszallasmentes kozlekedés vizsgalata Debrecenben

Az alabbiakban a 237 Voronoi poligon népességi adatait és az el6z0 alfejezetben
ismertetett 12 intézményi €s szolgaltatasi helyet Osszevetve vizsgaltam meg, hogy
atszallas és érdemi ragyalogolas nélkiil az egyes pontokat mekkora lakossag éri el
helyi kdzforgalmu kozlekedési eszkdzzel, atszallas nélkiil.

A relevans népességi adatokat a Voronoi poligon teriiletek figyelembevételével
Osszegeztem igy elemezve az Osszefliggéseket a népesség ¢és a kozlekedés
kapcsolataban. A Voronoi poligonok alapjan a teljes 2018-as népesség 203.491 f6,
amely tobbé-kevésbé megfelel a valos értéknek, igy az adott atszallasmentes eljutasi
aranyt ehhez az értékhez mértem.

A népesség alig tobb, mint 20%-a éri el a MAXI Line-t, amely igy a leggyengébb
értékkel rendelkezik. A gyenge értéket stlyosbitja, hogy ez szignifikans a teljes
Nyugati Ipari Parkra, mely teriiletén szamos vallalat és munkahely talalhato, tehat az
eredmény nem csak kifejezetten ennek a bevasarlokdzpontnak a helyzetét mutatja
meg, hanem a teljes Nyugati Ipari Park elérési hianyossagaira is ramutat.

Ezt koveti a Kenézy Gyula Korhaz, melyet kozvetleniil viszonylag kevés jarat
érint, ugyanakkor a 42-es, 42A-s és 43-as autobuszok a Nagyallomasrol a belvaroson
keresztiil munkanapokon negyedoérankénti 0sszetett menetrend alapjan elérik.

A harmadik legkevesebb elérhet6 népességhez a Csokonai Szinhaz kapcsolodik,
alig 70.000 fovel. Az eredmény kisebb negativuma, hogy Debrecen egyik
legfontosabb kelet-nyugat iranya (Széchenyi utca — Kossuth utca) titGere a helyi
kozforgalmu kozlekedésben, és ez az érték gyakorlatilag barmely, e tengelyen fekvo
megallopar esetében hasonl6 lett volna. A Szinhazat leginkabb a tocoskertbdl induld
autobuszok érintik (19, 25, 25Y, 41, 41Y, 45, 125, 125Y), valamint ezen a
nyomvonalon kozlekednek még a 3-as, 3A-s és 4-es trolibuszok. A tocoskerti
lakoételepet a Derék utca vagy az Istvan ut feldl tarjak fel, és —a 19-es kivételével — a
Vamospéresi uton is hosszan taldlhatd k6zds szakasz, és csak a nyomvonalak vége
felé valnak kiilon az egyes viszonylatok. Azaz a fonddd viszonylatok ugyan a kdzos
szakaszokon stirlibb eljutast jelentenek (alapvetden a Helykdzi autobusz-allomas és a
Komaromi Csipkés Gyodrgy tér kozott), de az utvonalak altal a kiils6bb teriileteken
elért népességszam relative alacsony (22. 4bra).

A legmagasabb értékekkel viszont a két, vizsgalatba bevont tavolsagi kdzlekedési
csomoOpont taldlhatd. A Kiilsovasartéren taldlhatdo helykozi autdbusz-allomast
atszallasmentesen tobb, mint 140 ezer debreceni lakos éri el, amely a varos
népességének tobb, mint kétharmada. Mogotte, szintén magas értékkel a
Nagyallomas, azaz a vasuti fopalyaudvar rendelkezik, kozel 132 ezer f6 éri el
atszallasmentesen. A két csomopont kozott a helyi kozforgalmu kozlekedést tekintve
jelentds kiillonbség, hogy a Nagyallomas az egyik legnagyobb helyi decentrum napi
tobbezer jaratinditassal, valamint kiemelkedden fontos atszallasi csomopont a déli és
délkeleti varosrészek felé. A Helykozi autobusz-allomason ugyan nem talalhato helyi
decentrum, viszont jelentds kelet-nyugati és észak-déli csomdpontot jelent a helyi
kozlekedésben is (Hegediis L. D. 2019b).
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22. abra: A 12 vizsgalt pontbdl torténd atszallasmentes kozlekedéssel érintett népesség a
lakossag 1étszam és aranya szerint. Forras: Hegedts L. D. 2019b.

6.3.6. Debrecen-Jozsa elérhetoségének elemzése egyes szolgaltatasok és
intézmények alapjan

Az alabbiakban azt vizsgaltam meg, hogy tizenkettd, kiilonbdzd szerepkorii
intézmény és szolgaltatds hogyan érhetd el egyéni személyautos, valamint helyi
kozforgalmu kozlekedéssel a leggyakoribb és legforgalmasabb napszakot vetettem
vizgsalat ala, iskolai munkanapot a reggeli és délutani csucsidében, illetve a két
1d6szak kozotti napkdzbeni idoszakban.

A Google Maps utazastervezdje alapjdn — melyben a helyi kozforgalmi
kozlekedési lehetdségek is megtalalhatok — elemeztem az elérési idoket és titvonalbeli
lehetdségeket. Jozsa — a korabbiakban bemutatott elteriilése miatt — célszer(i volt két
kiinduldpontbol elvégezni a mérést, ez ebben az esetben Als6jozsa, valamint
Felsdjozsa geometriai kozéppontjai voltak, cim szerint el6bbi esetében a
Nagyszentgyorgy utca 36. szam, mig utobbinal az Alkotas utca 111. jelenti ezt a
kozéppontot (Hegedtis L. D. 2019a).

Az eljutasi id6 adatait 2018. december 17-én 16:10 és 16:30 kozott, 2018.
december 18-4n 7:00 és 7:20, valamint 9:20 és 9:40 kozott vettem fel. A
kiindulopontot tehat minden esetben Alsé- és Felsdjozsa geometriai kozéppontjai
jelentették, mely pontok azonban a relative egyenl6en szort népesség miatt nem
jelentenek szignifikans sulypontbeli kiilonbséget.

A célallomasok a kozponti belteriileten talalhatok, melyek az alabbiak (23. abra):
1. Polgarmesteri Hivatal Uj Véaroshaza Debrecen (hivatali ligyintézés)
2. Debreceni Jarasi Hivatal (hivatali tigyintézés)
3. Debreceni Egyetem Klinikai K&zpont (egészségiigy)
4. Debreceni Egyetem (felséoktatas)
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5. Kenézy Gyula Koérhaz és Rendeldintézet (egészségiigy)

6. MAXI Line Debrecen, Balmaztjvarosi ut (Nyugati Ipari Park, bevasarlas)

7. Vasutallomas Debrecen (helyi és helykozi kozlekedési csomopont)

8. Csokonai Nemzeti Szinhaz Debrecen (kultura)

9. TESCO Extra Debrecen Kishegyesi ut (bevasarlas)

10. Férum Bevasarlokdzpont Debrecen (bevasarlas, szabadidd)

11. Debreceni Arpad Vezér Altalanos Iskola (alapfoku oktatas)

12. Autoébusz-allomas Debrecen Kiilsdvasartér (helykozi kozlekedési csomdpont).

Jelmagyarazat

® \Vizsgalt célpontok
@ Kiindulasi pont
— lzovonal (perc)
--=- DKV vonalhalézat
Fobb utak
[ Jozsa népsiiriisége
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viszonylag alacsony
kozepes
viszonylag magas
magas

DKV idéhatranya
B kevés
viszonylag kevés
kozepes
l viszonylag nagy

i i
23. abra: Fels6jozsa kdzéppontjabdl torténd helyi kozforgalmu kozlekedés és személyautds
elérési idok kiilénbségei iskolai nap reggeli csucsiddben tizenkettd valasztott intézmény és
szolgaltatas felé. Forras: Hegedis L. D. 2019a.

Jozsa elérhetéségével kapcsolatban vettem fel adatokat a Google Maps
rendszerébdl, majd azokat QuantumGIS szoftver segitségével dbrazoltam. Ezen kiviil
magukat az attriblitum-adatokat is kiilon, kvantitativ modon elemeztem. J6zsa, illetve
a tizenkettd célallomds pontos koordinatai a GeoX Kft. altal nyujtott shape
adatbazisbol kertiltek felvételre, igy minimalizalva az esetleges hibaforrasokat.

Altalanosan megallapithaté, hogy a 6. szamii hely (MAXI Line) esetében mindig
jelentos killonbség van, a kozosségi kozlekedés hatranya 29 és 53 perc kozé esik,
mivel egyénileg a leggyorsabb az elkeriilé és az M35-0s autopalya hasznalata, mig
autobusszal a legegyszertibb esetben is a Fiiredi ut — Boszérményi ut csomopontjdban
atszallassal lehet oda eljutni.

Ezzel ellentétben a 9. szami Tesco Extra, a 11. szamt Arpad Vezér Altalanos
Iskola és a 12. szamu Helykozi autobusz-allomas eseteiben, ahol viszont alacsony a
kiilonbség, mivel kozlekedési eszkoztol fliggetleniil ezek a pontok a Boszorményi ut
tengelyén fekszenek, igy az utvonalak szempontjabol nincs nagy kiilonbség.
Kiindulasi helytdl vagy napszaktodl fiiggden az elérési id6t egyértelmiien befolyasolja
a kozforgalmu kozlekedés esetén az atszallasok sziikségessége, hiszen — ahogy mar
az el6z6 vizsgalat eredményei is ramutattak— ott sikeriil a kozosségi kozlekedés
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hatranyat minimalizalni, ahol nincs sziikséges atszallas és az optimalis utvonalak a
lehetd legjobban egyeznek.

Az eredmények alapjan kideriil, hogy Felsdjozsa a kozosségi kozlekedés
mérsékelt hatranya alapjan kiemelkedik Als6jozsahoz képest. A 12 célhelyre a két
kiinduléponttal, a kétféle kdzlekedési moddal, a harom napszakkal szdmolva 6sszesen
216 cellaadat all rendelkezésre. A cellaadatokat tekintve kideriilt, hogy a
személyautods eljutas Alsojozsardl kedvezobb, kiilonosen a déleléttot tekintve, mivel
a Google tervezdje rendszerint a Jozsa Liget lakopark felé, a Szordasi t felé javasolta
az utvonalat, ezzel szemben az Alséjozsat kiszolgalod 36-os jaratok a 35-6s féutat a
Bocskai Istvan utcan keresztiil érik el. Fels6jozsan ezzel ellentétben nincs kifejezetten
levaghato utszakasz, hiszen mind egyéni mind kozosségi kozlekedési eszkozzel
nagyjabol ugyanazok az utcak és gyiijtéutak hasznalatosak (pl.: Sillye Gabor utca,
Gonczy Pal utca) (Hegediis L. D. 2019a).

6.3.7. Debrecen-Jézsa elérhetéségének elemzése a helyi autébusz-
megallok és épitett objektumok viszonyaban

A kovetkezokben azt mutatom be, hogy az objektumallomany, valamint a helyi
kozforgalmu kozlekedés haldzataban, annak megallohelyi vizsgalatat tekintve milyen
Osszefliggéseket tapasztaltam.

Az elemzésben megvizsgaltam a teljes debreceni adatsort, valamint a vizsgalatot
—korabbi fejezetekben tapasztalt, a bels6 szuburbanizacid és annak anomaliai kapcsan
— lesziikitettem Jozsa és a kozvetlen kozelében talalhatdo Harsteinkert részletes
értékelésére.

A korabban leirtak szerint a 24. abran lathato adatokon is jol kivehetd, hogy
Debrecennek nem csak Osszességében novekedett 1980 ¢és 2020 kozott az
objektumallomanyi darabszdma (10.304-r6l 18.155-re), de a kdozforgalmu
kozlekedéssel elérhetdé objektumok szama is novekedett. Ennek hatterében két
folyamat egylittes hatdsa érvényesiil; egyrészt (természetesen) az objektumok
szdmanak novekedése, masrészt a haldzat altalanos boviilése, mely altal a varos egyre
nagyobb része csatlakozhatott be a helyi kdzforgalmu kozosségi haldzatba. Az
objektumok szama a kordbbiakban leirt extenziv és intenziv teriilethasznalati
valtozasok, beépitések altal érintette Jozsat és kisebb részt Harsteinkertet is, hiszen a
teriileten az 1980-as 2.517-r6l 4.364-re nott az objektumok szama 2020-ra. A varosi
tendencidhoz hasonldéan a teriileten is ndvekedett a helyi autdbusz-megallok
pufferzonak szerinti elérhetdsége.

Ugyanakkor amennyiben a 24. abra vonalas adatait nézziik észrevehetd, hogy az
id6 elérehaladtaval mind a varosi, mind a varosrészi adatokban nyilik az oll6 a
pufferzonak kozott az objektumok szamat illetéen. Ez azt jelenti, hogy a korabbiakban
az objektumok relative kozel fekiidtek a megallohelyekhez, azoktol tavolabb
kevesebb objektum volt talalhatd, mig napjainkra az objektumok egyre nagyobb
darabszamban egyre tdvolabb is megtaldlhatok a megallohelyekhez képest, azaz
novekszik a megallohelyek ragyalogolasi szlikségessége is.
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A helyi kozforgalmu kozlekedési hdl6zat megalléhelyeinek elérhetésége az
objektumaéllomany alapjan
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24. abra: Az objektumallomany és a megallohelyek elérhetdsége Debrecen, illetve Jozsa és
Harsteinkert viszonyaban. Forras: sajat szerkesztés.

Mikd6zben az objektumok darabszamat illetéen alapvetéen kedvezo képet kapunk,
addig az atlagot tekintve mar valtozik az 6sszkép. A 24. dbra oszlopai jol mutatjak azt
a korabban mar altalam véleményezett tendenciat, miszerint az objektumallomany
mennyiségének ndvekedése alapvetden olyan kdrnyezetben zajlo folyamat, ahova
infrastrukturalis okokbol a kozforgalmu kozlekedés nem, vagy csak nehézkesen,
bizonyos megkdtések mellett jut, vagy juthatna el.

Mikdzben 1980 és 2020 kozott kozel duplajara ndtt az objektumok szama,
ekozben lathaté, hogy Debrecen vonatkozidsaban a megallohelyek pufferzonak
szerinti elérése — zonatol fiiggetleniil — nem kovette a valtozas iitemét, a 300 méteres
elérhet6ség 29,87%-161 36,97%-ra nétt, mig az 500 méretes elérés 44,27%-161 56,61%
lett. Jozsa és Harsteinkert adataiban azonban azt lathatjuk, hogy az objektumallomany
mennyiségéhez képest az arany nem nétt, hanem épp csokkent, a 300 méteres
elérhet6ség a korabbi 65,44%-161 58,94%-ra csokkent, mig az 500 méretes elérés
79,18%-r6l 78,41% lett. A 25. abran lathato, hogy a csokkenés mogott elsGsorban
Alsdjozsa terjeszkedése all, hiszen a varosrész keleti és északi részén a korabban mar
alapvetéen meglévé uthialozat mentén torténtek tovabbi épitkezések, valamit
megepiilt a Jozsaliget lakopark, ezen ijonnan beépitett, illetve bestirtisddd varosrészi
teriiletek pedig mar kiesnek a kdzforgalmu kozlekedési halozat megallohelyeinek
vizsgalt pufferzonak szerinti elérhetdségébdl. Ugyanakkor sziikséges hozzatenni,
hogy még ezek az értékek is kedvezobbek, mint a varosi értékek, meghaladva azt.

Az objektumallomany és a megallohelyek vizsgalatanak alapjan megéllapitottam,
hogy mikozben szamszertien tobbek szdmara érheté el a helyi kozforgalmi
kozlekedés altal nyujtott szolgaltatas, az aranyokat tekintve azonban kevésbé
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dinamikus az elérhetdség novekedése, kdszonhetden az autdbusszal nehezen, vagy
egyaltalan el nem érhetd teriiletek beépiilésének. A tendencia Jozsa esetében jelenik
meg markansan, ahol az aranyok tekintetében, 1980 és 2020 kozott csokkent a
pufferzonak szerint elérheto lakossag aranya.

Tavolsag a buszmegallokiol
*500 m
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25. 4bra: A helyijaratos autébusz-viszonylatok megélloinak elérhetésége Debrecen-Jozsa
esetében a 2018-ban. Forras: DKV Zrt., a kataszteri térkép, FOMI 2000 ¢s Google alapjan

sajat szerkesztés.

6.3.8. Debrecen helyi kozforgalmi kozlekedési rendszerének jelene

Az aldbbiakban azt mutatom be, hogy hogyan valtozott Debrecen helyi
kozforgalmu kozlekedése 2020 tavaszatol.

A 2020 tavaszan hazankban elterjed6 koronavirus-vilagjarvany gazdasagi-
tarsadalmi hatdsai szamos teriileten — igy a kozdsségi kozlekedés tekintetében is —
hatalmas valtozasokat idézett el6. A lezdrasok kovetkeztében drasztikusan csokkend
utasszamra a kozoOsségi kozlekedés szolgaltatéi tobbé-kevésbé drasztikus
jaratritkitassal, itvonalak 6sszevonasaval reagaltak. Debrecenben szintén jaratritkitas
zajlott, jellemz6en a szabadnapi menetrendek munkanapi alkalmazasaval, illetve azok
kiegészitésével. Ezt kovetden a tanitdsi napokra valt érvényessé a tansziinetes
munkanapi menetrend, egyes vonalakon ugyanakkor megtartva a szabadnapi
menetrendet, illetve ezek stritett vagy ritkitott valtozatat (DERKE 2020). A COVID-
19 hullimainak megfeleléen a menetrend rendszeresen valtozott, de alapvetden a
modositott tanszlineti munkanap vagy szabadnap szerint kozlekedtek a jaratok. A
2022. februarjaban kitort orosz-ukran haborti okozta gazdasagi recesszid altal
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Debrecen helyi kozosségi kozlekedése ismét nehéz helyzetbe keriilt az inflacio és az
elszabadulo energiaarak miatt (DERKE 2022, Hecker F. 2022). Ismételten
jaratritkitas kovetkezett a korabbiakban megszokottak szerint, melyet kiegészitett a
Nagy Imre utca megnyitdsa 2022. augusztusdban, melynek okan a 14-es, a
(Téglaskertet mar nem érint6) 42-es, a 49Y-o0s, valamint az Airport 2-es jaratok
nyomvonala is modosult. Lakossagi kérésre alig egy honappal késébb a 42-es
autdbuszok nyomvonala ujbol modosult, mely altal ujbol kozvetleniil elérhetévé valt
a helykdzi autobusz-allomas és a Segner tér. 2022 novemberében a villamosenergia
aranak novekedésére hivatkozva a villamos- és trolibusz-halozatban tortént jelentds
jaratritkitas, valamint hogy 2023. januarjatol megsziintek a hétvégi villamosjaratok,
helyiiket modositott nyomvonalon koézlekedd poétlobuszok vették at, emellett a
trolibusziizemben még rendszeresebbé valt a trolibuszpotld — autdbuszok
kozlekedtetése (DERKE 2022, Hecker F. 2022).

Vizsgalatom fokuszaban szerepld kiils6 varosrészek vonatkozasaban, ezen
idészakban a legnagyobb veszteség Jozsat és Pallagot érintette, igy a kovetkezokben
e két varosrészt érinté legfontosabb haldzati valtozasokat ismertetem. 2022.
novemberét6l ugyanis Pallagra csak munkanapokon kozlekedik 13-as autobusz a
korabbiak szerint, hétvégéken egy hajnali és egy késO esti jaratpart kivéve 13A
jelzéssel kozlekednek jaratok a Doberdo utcardl Pallagra, azaz a belvarosbol a
varosrész kizarolag atszallassal érhet6 el. A menetrend modositas Jozsat két 1épcsOben
érinti aszerint, hogy az alapjaratok (34, 35, 35Y, 36) mar csak munkanap csucsidében
kozlekednek, munkanapokon a csucsidén kiviili idészakban ,,A” jelzésii betétjaratok
kozlekednek, melyek azonban nem teszik meg az alapjaratok nyomvonalaban
meglévo belvarosi hurkot, igy tobbek kdzott nem érintik a helykdzi autdbusz-allomast
sem. Hétvégéken pedig — Pallaghoz hasonldan — a hajnali és késd esti néhany jaratpar
kivételével csak a Doberd6 utcarol, illetve csak a Doberdo utcaig kozlekednek jaratok
Jozsara, ,,R” jelzéssel, azaz a legnagyobb népességii egyéb belteriilet nem csak, hogy
a belteriilet hozzad kozeli peremérdl érhetd csak el, de ezzel Jozsa gyakorlatilag
visszalépett a 2001 eldtti haldzatra, mindezt a koltségek csokkentésére hivatkozva. Az
iizemidok szerinti menetrend miatt igy Jozsara az alabbi jaratok kozlekednek: 34,
34A, 34R, 35, 35A, 35E, 35R, 35Y, 35YA, 35YR, 36, 36A, 36E és 36R.

2023. majusaban ugyan visszaallt a hétvégi villamoskdzlekedés, valamint szamos
vonalon torténtek kisebb jaratsiiritések, a pallagi és jozsai rendszer tovabbra is
érvényes. A teljes helyi kozforgalmu kozlekedési halozat vizsgalata tehat nehézkes,
mivel nincs egy adott, huzamosabb ideig érvényes menetrend, melyben altalanos, a
vizsgalati 1iddszak tekintetében hasznos ¢és relevans adatokkal, valamint
vonalhalozattal dolgozhattam volna, heti jaratszdmot vizsgalva és annak eredményeit
kiértékelve.

85



7. Jovobeli kitekintés és kozlekedésfejlesztési javaslatok

7.1. A Debrecen 2030 projekt céljai és tovabbi kozlekedésfejlesztési
javaslatok

7.1.1. A Debrecen 2030 Program célkitiizései és kapcsolodo észrevételeim

Az alabbiakban a Debrecen 2030 projektben talalhatd, mely Debrecen komplex
telepiilésfejlesztési terveit és projektjeit bemutatdé szakmai dokumentum. Ennek a
dokumentumnak a helyi kozlekedési kihivasokra tekintd projektelemeire kivanok
reagalni kutatasi eredményeim és szubjektiv szakmai allaspontom alapjan. Ennek
értékelését azért tartom fontosnak, mert a késébbiekben részletesen bemutatasra
keriil6 halozati fejlesztési javaslataim — véleményem szerint — akkor relevansak, ha
azok nem csak aféle 6nds érdekii otletelésként jelennek meg, hanem kapcsolédnak a
varos hosszi tavu terveivel és a varos hasznalhatosagaval és fenntarthatosagaval.

A Déli Ipari Park megnovekvo szallitoi kapacitas bévitése kapcsan a szallitoi
kapacitassal kapcsolatban az elkeriild6 meglétét tartom fontosnak, amely az utdbbi
években elkésziilt, 6sszekotve a Déli Ipari Parkot (DIP) az M35-6s autdpalyaval és a
4-¢s fouttal, lehetové téve, hogy a belvaros tehermentesitve legyen a rajta csak
athaladd vagy a varosszéli ipari parkokba tartd teherautd és kamionforgalomtol.
Sziikséges azonban szamolni azzal is, hogy az épiild gyarak munkaerdigénye is
novelni fogja a forgalmat, mely azonban mar érinteni és terhelni fogja a varos belsejét.
A jelenleg oda kozlekedd 49-es jaratcsalad jaratait gyorsan kindheti a DIP ndvekvo
szadmu munkaerejének kozlekedési igénye. Fontos lenne a kozosségi kozlekedés altal
a lehetd leghamarabb alternativat nyujtani a személyautos kozlekedéssel szemben.

A Smart City elem alapjan fejlesztési cél €élhetd és modern varosi kozlekedést
kialakitani és fejleszteni ezen eszkozokkel. Napjainkra elterjedtek és altalanos
segitséggé valtak az applikaciok, beleértve a kozlekedést is. Debrecen esetében a
TransIT DKV és a menetrend.app egyarant nydjt egyszerli, informativ informaciot
online és offline egyarant, utvonalak tervezésével, valos idejii informéacioval és a
forgalomban épp kozleked6 jarmiivek nyomonkovetési lehetéségeivel. Ugyanakkor a
megallohelyi informacid szempontjabol a Smart City vonatkozas mar kevésbé ennyire
korszer.

A 2009-es szolgaltatovaltas idején keriiltek ki kiilonb6z6 megallokba,
elsddlegesen belvarosi megallokba digitalis kijelzok, melyek mutatjak a kovetkezd
indulasokat a vonalszamra, utiranyra és iddpontra vonatkozo adatokkal. Ezen tablak
ugyanakkor napjainkra méar nem korszertiek, valamint kevés is van beléliik. Eppen
ezért sziikséges lenne 1j, korszerti digitalis kijelzok kihelyezése a belvarosi
végallomasokra, decentrumokban (hiszen példaul a Vincellér utca egyik indulohelyén
sincs ilyen oszlop kihelyezve), valamint célszerli lenne olyan, forgalmas
megallohelyekre is kihelyezni, ahonnan jelenleg hianyzik (pl.: Fénix Csarnok). A
megallohelyek informativ elénye, hogy a tablak tartalmazzdk a megallohely pontos
nevét, valamint a menetrendi tabla az adott megallohelyi indulast irja, egyszeriien
olvashatoan, és informativan. A jarmiivek szempontjabol elmondhatod, hogy az
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tulajdonképp megfelel napjaink elvarasainak, a jarmiivek mindegyike rendelkezik
kiils6 ¢és bels6 vizualis utastdjékoztatoval, hangos utastajékoztatoval, mely a
megallohelyen kiviil az adott vonalszamot €s annak utiranyat is bemondja.

Ki kell emelni ugyanakkor, hogy a varosi kozlekedés fejlesztése, fenntarthatosag
¢és hossztavh lehetdségek kiaknazasa a jelenlegi haldzati és menetrendi struktiraban
nem megvalosithatd. Az anyagi megterhelést ellensulyozando potencial lehetne a
gazdasagi helyzet kihasznalasa, de az a jelenlegi menetrend alapjan — amely a
meglévo utasok alapvetd igényeit sem tudja kiszolgalni a ritka kdvetési idok,
Osszehangolatlan menetrend és csatlakozasok hianya miatt — a fejlesztés csak a 2020
el6tti vonalhalozattal és menetrendi struktarara alapozva kezdheté meg.

A tervezett lakossagszam-novekedés és a novekvd szami mobilis munkaerd
kozlekedési igényeihez azonban hozza kell tenni, hogy Debrecen helyi kdzosségi
kozlekedése jelenlegi allapota nem elégiti ki a mar meglévé utasok igényeit sem. A
koronavirus idészakaban csokkentett {izemmel kdzlekedd halozat a 2022 februarja ota
tartd orosz-ukran habort altal keltett gazdasagi helyzetre — tobbszordsére dragulod
aramkoltségek, jelentésen emelkedett lizemanyagkoltségek — az utdbbi egy évben
szamos megszoritast vezetett be a helyi halézaton. A flnyirdelv-szeriien téredékére
ritkitott jaratok, trolibusz-lizem még rendszeresebben potlobusszal torténd ellatasa,
hétvégi villamosiizem megsziinése (majd 2023. majusi enyhitéssel annak
visszahelyezése), jozsai és pallagi autobusz-vonalak csucsidén kiviili visszavagasa a
varosperemig, mind olyan elem, mely altal a kozosségi kozlekedés még inkabb
elriasztja a latens utasokat (mint azt a 6.3.8. alfejezetben a két varosrész tekintetében
konkrét példakkal tamasztottam ald). A novekvd mobilitasi igények kiszolgalasa a
kozosségi kozlekedés altal a jelenlegi alapjairdl nem kezdheté meg. A gazdasagi
alapokat praktikusan hasznalva, abbdl nagyobb részt a kozosségi kozlekedésre
felhasznalva a koronavirus el6tti menetrend és vonalhdlozat fejlesztése lehet csak
irany, a jelenlegi allapot erre teljesen alkalmatlan.

A novekvé lakossag elhelyezkedése jelenleg nagyban szoritkozik az
infrastrukturalisan elmaradott varosrészekre, ahova a kozosségi kozlekedés is az
infrastruktara allapota és sajatossagai miatt nem jut el, illetve fejlesztése kérdéses. A
keskeny belsé utcahaldézati Biczd Istvan-kert és Bayk Andras-kert kozosségi
kozlekedési fejlesztése alapvetden a gylijtdutakra szoritkozik, azonban ezek mentén
torténd fejlesztés kulcsfontossdgun Onmagaban a lokalis utcahdlozat terhelésére
vonatkozoan is. A 15Y-41Y, illetve a 48-as autobuszok meghosszabbitasa
mindenképp sziikséges, amely a gylijtéutak (mint pl. a Monostorpalyi ut) komplex
fejlesztésével megvalosithato.

A Program célként emeli ki a Létai ut és a Monostorpalyi utaknak egy, a
varosperem keleti részére kiépitendo ,.keleti elkeriil6” meghosszabbitasat, melyek
kornyékének infrastrukturalis fejlédése ezen elkeriild altal megvalosulna. A
Programban kétféle tervezet talalhato; bels6 gytirii: Repiil6tér — Széna tér — Bayk Kert,
Gerébytelep — Dél-Apafa — TV-torony vonala; kiils6 gytrti: Déli elkeriild — Bayk kert
délkeleti része — Nagycsere — Acsadi uti kertek — Apafa. Véleményem, hogy a kiilsé
elkeriilo kevésbé terhelné a varosrészi gyiijtoutakat, a Lencztelep és a Gerébytelep
kozvetlen kozelében, azonban meg kell talalni az optimalis tavolsagot, hogy az
elkeriil6 kvazi ,.elébe menjen” a felé terjeszkedd varos igényeinek és konnyl
kapcsolatot jelentsen, ugyanakkor a bels uthalozatot a lehetd legkevésbé terhelje.
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Mikddjon annak elkeriild funkcidja, de jelenthessen valos alternativat a kdzelében
lakoknak arra, hogy az utvonal meghatarozasakor relevans legyen a belvarosi térség
kornyezeti terhelésével szemben.

A Debrecen 2030 Programban emlitett kozlekedésfejlesztési cél a helyi kozoss égi
kozlekedés z61debbé tétele, ehhez kapcsolodo intézkedés, hogy a Zold Varos Program
keretein beliil szerzett be a DKV Zrt. 8 darab elektromos sz616 autdbuszt, illetve ezzel
parhuzamosan cseréli a korabbi flottat Euro 6-os besorolasu dizelmotoros jarmtivekre.
Személyes véleményem, hogy nem egyetlen mod felé kell, hogy forduljon a
jarmiipar, hanem diverzifikaltan, az adott kozlekedési moédnak megfeleld hajtassal és
megoszlassal lehet a legoptimalisabban hasznalni a meghijulé és a fosszilis, a tiszta és
a ,,piszkos” energiakat egyarant. Megfeleldé szamu és tipust elektromos autobusz
optimalis helyen elhelyezett gyorstoltési helyekkel képes lehet tisztabban tartani a
varos levegdjét a nagyvarosi forgalomban, a DKV pedig Mercedes-Benz e-Citarokat
hasznal, melyek szintén Mercedes-Benz tipust dizel autébuszokkal egésziil ki, azaz a
jarmivek szervizelése, kezelése a méretgazdasagossag szempontjabol homogénnek
mondhat6. A ,,z61d” képet ugyanakkor arnyalja a trolibusz-halozat rendszeres
p6tldbuszoztatasa, amely a habort altal keltett energiavalsag kapcsan még gyakoribba
valt, valamint 2023 elején tobb honapra megszint a villamoskozlekedés a hétvégi
iddszakokban, szintén potlobusszal tortént azok kivaltasa. Azaz épp a ,,z0ld” energia
hasznalata helyett tortént a dizeles (jobb esetben az egyébként is elektromos)
meghajtast buszok kozlekedtetése a felsdvezeték alatt.

A Debrecen 2030 Program célkitiizései kozott szerepel a kozosségi kozlekedés
optimalizalasa, Intermodalis Kozlekedési Kozpont 1étrehozasa, valamint P+R és B+R
csomoépontok kiépitése. A kozosségi kozlekedést — amennyiben a fentebb megirtak
szerinti alaprol indulunk — tobbrétiien kellene megutjitani. Azon toérekvések, mely
szerint a tul hosszii vonalakat szét kell darabolni magyarazhatdé azok
zavarérzékenységével, azonban véleményem, hogy a gordiillékenyebb és
kényelmesebb utazashoz sziikség van ilyen vonalakra (mint a régi 11-es Doberdé utca
¢s Borzan Géspar utca kozott). Kiilondsen az olyan vonalak esetében lenne hasznos a
belvaros felé, vagy azon atvezetd meghosszabbitasuk, melyek ugyan a nagykoriat
vonalat elérik, de a belvarosba — ahol szdmos oktatasi és szolgaltatd létesitmény
talalhatd, ahova iigyet intézni, illetve dolgozni jarhatnak az emberek — mar csak
atszallassal vagy tobbszaz méteres plusz gyaloglassal érhet6k el. Javaslatom, hogy a
2013 elotti pécsi rendszerhez hasonld, belvarosba bejutd jaratokkal ezen lehetne
segiteni, akar 6sszevonni masik, hozza decentrum szerint csatlakozo vonallal, igy téve
egyszerre kényelmessé téve, mégis relative gazdasagosan tartva a halézatot, a lehetd
legkevesebb plusz jarmi és soféri igénnyel.

Az Intermodalis Kozlekedési Kozpont mar tobb éve a varos egyik fejlesztési
zaszloshajoja (lenne), azonban mar az ujra és jra megjelend tervek is nagy anyagi
terhet rott a varosra, ugyanakkor nem kérdés, hogy mint a Nagyallomas, mind a
Helykozi autobusz-allomas jelentds felujitasra, korszerlsitésre szorul, nem tudjak
teljesiteni azt, amire a XXI. szazadban egy prosperalod egyetemi nagyvaros varoskapu
funkciot betoltd 1étesitményeinek sziiksége lenne. A 1étesitmény megépitése
ugyanakkor megvaltoztatna a tavolsagi kozlekedok térpalyait, mivel a vastton és a
helykozi autobusszal kozlekeddk koncentraltan jelennének meg, kozlekedési igényeik
pedig hatvanyozottan jelennének meg a helyi kozlekedési térpalyak formalodasaban
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is, a Széchenyi utca helyett a Piac utcat terhelve a varoskdzpont iranyaba tekintve
(Bodnar B. 2021).

P+R parkolok kialakitasahoz sziikség lenne a varos hataraban 1évo teriiletekre,
melyeket erre lehetne hasznositani, valamint azokat vonzova téve a koOzOsségi
kozlekedést azon iranyokba fejleszteni, gyors, kényelmes és diverzifikalt Gitvonalakat
kialakitva tehermentesiteni a varos belsé terlleteit. Ugyanakkor szegedi
tapasztalatom, hogy B+R megoldasokat (mely a kerékparos és a kozosségi kozlekedés
kozotti kapcsolatot segiti) viszonylag konnyen létre lehet hozni, érdemes azonban
ezeket olyan helyen kialakitani, ahol a kozosségi kozlekedés és a kerékparutak
egyarant valamiféle csomopontot képeznek.

Az 1-es villamos tervezett déli iranyu meghosszabbitasa alapvetéen jo étlet lenne,
azonban a jelenlegi lakoteriiletet a 44-es és 47-47Y-os autobuszok kiszolgaljak, a
repil6téri jaratokat pedig az Airport 1 és Airport 2 jaratok képesek kiszolgalni.
Ehelyett inkabb tamogatnam a Debrecen — Nagykereki vasttvonal fejlesztését,
replilétérhez  vezeté ag épitését, kozvetlen vasuti kapcsolatot biztositva
Nagyallomason keresztiil a kornyezé vastutvonalak jarataira.

A varosfejlesztési tervekben — igy a Debrecen 2030 Programban is megjelend,
visszatéré elem az 0j 3-as villamos tervezete, mint tocoskerti korjarat, végallomasa
pedig valamely keleti iranyban elhelyezked6 varosrészben lenne. Véleményem, hogy
a 3-as villamos ebben a formajaban felesleges latvanyberuhazas lenne
félmegoldasokkal. A fejlesztés kapcsan folyamatos fejtorést okoz, hogy a
Vamospéresi ut felé épitve a masik felét hol lenne idealis a végallomasa, nincs
egységes allaspont. Mivel a Tdcoskertet jol korbejarjak az autdbuszok, valamint a
kiilonb6z6 nyomvonaltervek alapjait szolgald kozlekedési folyoson jelenleg siirii
fonddd autobusz-kozlekedés bonyolodik, amely a Hétvezér utcatdl kezd kiilonféle
iranyokba szétvalni, nincs egy egységesen jo keleti végallomas és nyomvonal. A
villamospalya épitése hatalmas koltségli, a jarmiivek beszerzése szintén, valamint a
kotottpalyas jellege miatt kifejezetten nehéz barmilyen korrekciot végrehajtani rajta.
Ehelyett javasolndm a trolibusz-halozat fejlesztését, a Tocdskert varosrészben,
valamint keleti irdnyban a Hétvezér utca vonaldig. Itt az Ujonnan beszerzett
trolibuszok tovabb kozlekedhetnének mas hajtdsmddban (pl. ahogy Budapesten
elektromosan kozlekednek a felsdvezeték nélkiili szakaszokon, szamos vonalon),
majd a Hétvezér utcahoz visszatérve az aramszedot a felsdvezetékre visszahelyezve
ujbol klasszikus trolibuszként kozlekedhetnének a jelenleg Létai ut, Biharikert,
Gerébytelep, felé kozlekedd viszonylatok.

Az eldvarosi kozlekedés fejlesztése kapcsan kiemelendd, hogy Debrecen vasuti
csomoOpont, azonban csak tavolsagi vagy térségi kozlekedés valosul meg rajta.
Véleményem, hogy ez jelenleg kiaknazatlan lehetdség a megallohelyek, a menetrend
¢s a tarifakdzosség szempontjabol is, mivel a budapesti vagy kecskeméti példahoz
hasonldan tobboldali megallapodassal megoldhatova valhatna Debrecen kozdsségi
kozlekedésének fejlesztése az azt behal6zo vasutvonalak kihasznaltsdganak
maximalizaldsaval, egyfajta HEV (vagy S-Bahn) halozatot kialakitva minimalis
raforditasokkal, és igényekhez igazitott menetrendi korrekcioval. Errdl részletesebben
a kovetkez0 alfejezetben értekezek.

A Program kiemeli, hogy cél megallitani a népességcsdkkenést €s a szuburbidkba
koltozést, de ehhez megfizethetd ingatlanarak kellenek, alkalmas beépithetd telkek
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pedig kelet délkeleti részen vannak, de sziikséges a kozmiifejlesztés ahhoz, hogy
mindségi lakoteriilet lehessen 50-70 ezer ember fogadasara. A varos ezen tervei csak
még iknabb széthizzak a varos szerkezetét, egyre nagyobb és nagyobb terhet rova a
mobilitds novekedése kapcsan. Az ipari parkok Debrecen nyugati és déli részén
talalhatdak, mig a lakoteriiletek terjeszkedése — és a vele egybehangzo fejlesztési
iranyokat kitiz6 Onkormanyzati fejlesztési irany — keleti és délkeleti, kiskertes
ovezetl, alulfejlett infrastrukturaval. A koltozési irany nem tjkeletii, hiszen a
korabbiakban bemutatott objektumallomany-vizsgalatom és a Voronoi cellakon
alapulé népességi és potencialmodell-vizsgalat eredményei is jol mutatjdk a
térszerkezet ezen iranyu valtozasait. A Déli Ipari Park és a lakhatast tekintve
legdélebbi irany a megvalosulando keleti elkeriilé megépiilésével win-win relacidt is
adhat, konnyli és a varos belsejét az Utirany egyszerli természetessége miatt azt
elkeriil6 utiranyt adva. Nehezebb kérdés ugyanakkor a Nyugati Ipari Park és a BMW
gyar kiszolgalasa, mely jelenlegi formajaban tal nagy terhelés az uthalozatra, és tul
nagy kihivas a jelenlegi helyzetben a kozosségi kozlekedésnek egyarant. Diverzifikalt
utvonalakon kozlekedd, gyors és hatékony, a munkavallalok igényeit a lehetd
legjobban kiszolgalo kozosségi kozlekedés megteremtésére van sziikség, a
vonalhal6zat rugalmasabba tételével.

7.2. Sajat elméleti vonalhalozati-menetrendi javaslataim a jelenlegi
infrastruktira és szolgaltatasok viszonyaban

7.2.1. Vasuti kotottpalyas fejlesztési javaslataim

A belvaros egyszerlibb feltarasa, 4&tmérds vonalak ismételt elonyben részesitése
csokkentené az atszallasok sziikségességét, és az ezzel kapcsolatos iddveszteséget,
mindezzel egyiitt pedig tobb intézmény és szolgaltatas elérése valhatna egyszertibbé.
Masrészt Debrecen, mint vastti csomopont, a varos koriil futd, mar meglévd vasuti
palya hatalmas lehetséget nyujt arra, hogy minimalis befektetéssel az segithetné a
helyi kozforgalmii kézlekedést, halozatbdvités, tobb jarat kindlasa és uj kozlekedési
alternativa megjelenésével.

Debrecen vasuti csomoponti helyzete alkalmas lehet arra, hogy a véros koriil
meglévo vonalakon siirli, iitemes menetrenddel, a varosi jegy- és bérletrendszerhez
igazodo tarifarendszer létrejottével helyi érdeki vasut szerepében kozlekedhessenek
a személy- és gyorsvonatok.

Természetesen nem minden vasttvonal minden megalloja alkalmas arra, hogy
érdemben hasznositani lehessen. Az aldbbiakban aszerint mutatom be a fejlesztési
lehetdségeket, hogy az adott vasttvonalon minél kisebb plusz koltséggel,
emberléptékiien lehessen megvalositani a fejlesztést. A tarifarendszer elfogadasaval
— amely akar a budapesti akar a kecskeméti minta alapjan, vagy harmadik médon
torténhet — a helyi kozlekedést rendszeresen hasznalok ujabb elényoket, mig a latens
utasok ujabb kozlekedési alternativat kaphatnanak a helyi szolgaltatas
kiterjesztésével.

Budapesten a varos kozigazgatasi hatarain beliili allomasokon és megallokon,
meghatarozott vonatok Budapest-bérlettel igénybe vehetdk, mig Kecskeméten a

90



Kecskemét — Hetényegyhaza és a Kecskemét — Kisfai viszonylatokon a normal helyi
autobusz-bérlethez képest valamivel dragabb ugynevezett , Kombinalt bérlet”
valtasaval vagy ennek hianyaban a MAYV tarifaja szerint hasznalhatok a vasiti jaratok
(Keko Kft. 2022).

A 105-6s vonal rendelkezik a legtobb, Debrecen kdzigazgatasi hataran beliili
megalloval. Szabadsagtelep lakoteriilet kozepén fekszik a kdzponti belteriileten, mig
Kondoros mar a kiskertes 6vezetben. A két megallo kozott folyamatosan lakoteriileten
haladnak 4t a vonatok, fejlesztés esetén kérdéses, mennyire érné meg koztes megallot
kialakitani és aszerint modositani a menetrenden is.

Nagycsere megalld ugyan tobbvaganyu, azonban nagyjabol 1 km-re talalhato
magatol a varosrész érdemi részétdl és a 37-es autdbusz Nagycsere, orvosi rendeld
megallojatdl, azaz a vasuti szolgaltatas a szintén a Nagyallomasig kozlekedd 37-es
helyi autébuszokkal szemben nem tud hatékonysagban versenyezni. Halap vasuti
megallo és a 37-es Halap végallomasa szintén 1 km tavolsagra van egymastol, a kettd
kozt talalhatd a varosrész, de az alapvetden a fout felé helyezkedik el, a vasit, mint
realis kozlekedési opcid csak a varosrész legdélebbi részérdl lehet redlis, de ez is
inkabb csak lehetséges alternativa, mintsem az autoébusz kivaltasanak eszkoze.

A 108-as vonalon jelenleg mar csak Tocovolgy talalhatdé meg jelenleg
(fuggetleniil a BMW-gyar épitése miatt fennalld vaganyzartdl), korabbi megallok még
Kismacs, Macs (a balmazujvarosi Gt és a nagymacsi bekotéut keresztezddésében),
valamint egykori megallo Toflirds. A 33-as Ut és a vasttvonal felgjitasa kapcsan
Kismacs megalld frekventaltabb 0j helyen, a varosrész szélén épiilt ujja. Macs
megallo ugyan tobbvaganyu, de a varosrész falusi magjatol messzebb talalhatd, nem
feltétlen jelenthet valds lehetdséget. A vonal megnyitasa esetén Tocovolgy mellett
tehat csak Kismacs megallonak lehet érdemi szerepe a tovabbiakban a vasut melletti
lakossdg szempontjabol. Kiemelenddé ugyanakkor, hogy a vonal nyomvonal-
korrekci6 altal a BMW gyar széléhez keriil iparvidganyokkal és személyforgalmi
vaganyokkal egyarant, rdadasul Macs Ipari Park néven leend6 vasuti megallohely is
1étestilt ugyanitt, azaz a jovében a vonalnak kimagaslo szerepe lehet a miiszakvaltas
idészakaiban hivatasforgalmat bonyolitani.

A 109-es vonalon a Tocovolgy allomason kiviili, 6nallo szakaszan nagy
lehetdségek vannak, mivel Jozsan két megallo is talalhato: Jozsa és
Hajduszentgyorgy. Jozsa megalldo Als6jozsa viszonylagos kozepén, a Bocskai Istvan
uthoz kozel taldlhatd, jol elérhetd helyen, mig Hajdiszentgyorgy egykori
tobbvaganyu megallohely a varosrész északi peremén. Jozsa és Tocovolgy kozotti
szakaszon, a Vezér utca tengelyében meglatdsom szerint ki lehetne alakitani egy
megallot, amely helyen a munkarendhez kapcsolodéoan megallhatnanak vonatok,
ezzel konnyebb eljutast biztositva a Tudaspark felé, valamint a 10-es vonalcsoport
csatlakoz0 jarataival az Egyetem, a Klinikak, valamint a Gyogyszergyar is elérhetévé
valhatna.

Ugyanakkor a nyujtott alternativa mellett kérdés, mekkora hozadéka lenne a
valtoztatdsoknak. A 2018-as népességi grid cella alapjan végzett vizsgalatom
kimutatja, hogy amennyiben egységesen 500 méteres tavolsagot szamolunk a MAV
¢s a DKV megalloitol egyarant, minimalis a kiilonbség (26. abra). A DKV Zrt. a
pufferzonat alapul véve 186.132 fot ér el, mig a MAV megélloival kiegésziilve ez
187.106 16, azaz 974 {6 a kiilonbség, ami a népesség Osszlétszamahoz képest

91



elenyész6. Az eredmények alapjan két megallapitas tehetd; egyrészt a DKV Zrt. helyi
vonalhalozata képes Debrecen népességének mintegy 90%-anak kozlekedési
alternativat nytjtani; masrészt a MAV vonalak helyi érdekii vasuti hasznalata inkédbb
kiegészitd szerepet latna el, mintsem egyediili megoldas lenne. Utobbira két teriilet
ellenpélda, az egyik Alsojozsa északi, ujabb épitésii része, amely mar tavol esik a 36-
os autobuszoktol, de kozel fekszenek Hajduszentgyorgy vastti megallohelyhez. A
masik gocpont Dombostanya, ahova jelenleg ugyan kozlekedik autobusz, ez azonban
a DKV Zrt-t6l fiiggetlen tarifaval és halozatisaggal rendelkezd szolgaltatas, igy ott
ugyan talalhat6 autobuszos és vasuti kiszolgalas is, azonban egyik sem kapcsolodik a
helyi vonalhalézathoz és tarifakdzosséghez.

*
.
*a

-----
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26. abra: Debrecen vasutallomasainak és megalldhelyeinek elérhetésége. GeoX Kft. adatai
alapjan sajat szerkesztés

7.2.2. Villamoshaldzati fejlesztési javaslataim

A villamosok tekintetében a legnagyobb alakitast az 1-es vonalon tenném.
Ugyanis a varosi fejlesztési tervekben idénként eldjovo ,,Jozsai tram-train” vonalat az
1-es villamos meghosszabbitasdval gondolom a leglogikusabban megvalosithatonak,
akar ezt elnevezve 3-as villamosnak.

Az Aquaticum megall6 utdn a Nagyerdei korut és a Pallagi ut keresztezodésében
a vasutvillamos egyenesen haladna tovabb a Pallagi uton, egészen a Gyodgyszergyar
iparvaganyaig. Itt csatlakozna a vasttra az 0j vonal, mig Harsteinkertek vonalaban
hagyna azt el, hogy a Tocod patak mentén eljusson a Jozsaparkhoz, mint kiilsé
végallomashoz. Véleményem, hogy a Jozsapark végallomasi funkcidja optimalis
lehet, mivel az oda érkez0 utasok szamara azonnal elérhetévé valna bevasarlasi
lehetdség, posta, illetve teriileti elhelyezkedése épp optimalis, azonban a nyomvonal

92



kialakitasa soran figyelembe kell venni azt, hogy a vasit és a Jozsapark
bevasarlokozpont kozott védett foldikutya-éléhely van. Epp ezért célszeri lenne
alaposan megvizsgalni a lehetséges nyomvonal-valtozatokat aszerint, hogy a lehetd
legkésGbb valna szét a tram-train nyomvonala a vasutétol, vagy a lehetd leghamarabb,
ez altal a Bészorményi ut felé terelni azt. A kecskeméti ,,hév” példa alapjan és korabbi
jozsai példa alapjan rahordo jaratokat lehetne inditani Also- és Fels6jozsa tobbi része
felé. Aquaticum és Jozsapark kozott tobb megallohelyet kellene viszont kialakitani,
mint Szocialis Otthon (amely Klinikai K&zpont Nagyerdei Campus megallohely Jozsa
felé iranyt megalloparjaként funkcionalna), TEVA Gyogyszergyar, Harsteinkertek és
a Jozsa Liget lakoparkhoz vezetd Szordasi ut tengelyében.

Menetrendje szerint gy kellene optimalizalni, hogy az megfeleljen a 34-35-36-
0s jaratcsaladok adott napszakbeli kdvetési idejének, az 1-es villamos pedig kvazi
betétjaratta valna, stirlibb kovetéssel az egyetemi idészakhoz kapcsolodva. Ez
azonban igencsak megfontolando és koltséges miivelet lenne. Ugyanis az altalam
preferalt nyomvonallal a Szocialis Otthon / Klinikai K&zpont megallopartdl a
Jozsapark végallomas nagyjabol 7,3 km hossz(i szakaszan a jelenleg meglévd
kotottpalya-vonal (a gyogyszergyari iparvagany) egyvaganyu, ez pedig kérdésessé
teszi a kovetési 1d6 slirliségét. A menetid6t aszerint szdmoltam ki, hogy jelenleg
Debrecen villamos-hal6zatabol az 1-es villamos nagyerdei szakasza hasonlithatd
leginkabb a tervezett nyomvonalhoz, majd a Nagyerdei korat és a Medgyessy sétany
megallok k6zotti tavolsag és id6 aranyat atszamoltam (27. dbra). Ennek alapjan a fent
emlitett 6nallo szakaszt a villamosvasut 15 perc alatt tenné meg, mely figyelembe
véve az egyvaganyu palyat, minddssze csak félorankénti kovetési idot tenne lehetéveé,
amely ebben a formaban semmiképp sem rentabilis.

Ahhoz, hogy legaldbb 15 perces — azaz az autdbuszokkal szemben valdban
alternativ és rentabilis — kdvetési iddvel lehessen jaratokat kozlekedtetni, sziikség
lenne a kiils6-nagyerdei szakaszon kitérot épiteni az iparvaganyhoz, mellyel szemben
a magas épitési koltségek és a nagyfesziiltségii vezetékek megléte jelenthet problémat.
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27. abra: A jozsai tram-train lehetséges megalloi és menetideje Jozsa iranyaban. Forras:
DKYV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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7.2.3. Autobusz-halozati fejlesztési javaslataim

Sajat allaspontom, hogy a korabban emlitett rovid- és hosszi nyomvonal jaratok
kapcsan, figyelembe véve a debreceni vonalhdlozat rendszerét és fejlodését, szamos
esetben lehet létjogosultsiga a hosszii nyomvonalaknak, mivel azok forgalmi
hatranyuk ellenére nem feltétlen képesek negligalni az utasforgalmi elonydket.

A debreceni varosrészek atszallasmentes elérhetéségének javitdsa kapcsan
fejlesztési lehetdség van killonbozé vonalak Osszekotésével, elsdsorban a jelenlegi
decentrumokon, azokon vezényelve. Az aldbbiakban bemutatott halozatfejlesztési
javaslataim a korabbiakban bemutatott kozlekedési és tarsadalmi kérdésekre kivan
olyan — adatokkal alatamasztott, mégis szubjektiv — valaszt adni, amely
Osszekapcsolhatd Debrecen Varos alapvetd fejlesztési elveivel. A fejlesztési
javaslatokat népességi és szolgaltatasi elérhetOség vizsgalataval kivanom
alatamasztani, elsésorban a népesség két szE€ls6 szegmensét (fiatalok, iddsek)
leginkabb érint6 szolgaltatasok altal. A vizsgalt szolgaltatasokat az alap- és kozépfokua
oktatasi intézmények, valamint az orvosi intézmények (haziorvosok, klinikai
kozpont) jelentik, ezek mellett azonban a javaslataim Kiterjednek a napjainkban is
folyamatosan és drasztikusan épiilé ipartelepek ellatasanak javitisara. Az adatok
eléallitasa soran, tekintve, hogy a kiilvarosok és kiilteriiletek ellatasanak javitasat
tartottam szem el6tt, a tavolsagot egységesen az érintett megallohelyekt6l mért 500
méteres tavolsagot hasznaltam. A menetidét tobbféle modon jegyeztem le; egyrészt a
vonalhalozat atlagos menetidejét (percenként 369,2 méter) mértem az uGtvonal
hosszahoz, emellett a DKV Zrt. hivatalos menetrendi adatait is figyelembe vettem a
napszakok figgvényében valtozo leghosszabb és legrovidebb menetid6k leirataval
egyiitt. Az adatok Osszevetésekor felmeriilt anomadlia, hogy bizonyos, kiilsd
varosrészek kozott, illetve fobb utvonalakon kozlekedd jaratok esetében az
atlagsebesség nagyobb, mint a teljes halézat atlaga, mig az atlagosnal lassabb
viszonylatok esetében az atlagos menetidé kedvezobb eredményt produkal, mint a
DKYV Zrt. altal kiadott menetrend szerinti menetidd. Ezt a menetid6-kiilonbozetet és
anépesség-szolgaltatasok elérését részletesen a 19-21. melléklet tablazatai abrazoljak.

Debrecen helyi kozosségi kozlekedésének halozata jellemzéen atmérds vagy
félatmérds viszonylatokbol allo, decentrumos jellegli, a kovetkezokben szerepld
javaslatok ennek a szerkezetnek az alapveté megtartasaval keriiltek kidolgozasra,
elsOsorban a varos-vidék peremzona teriiletén és a kiils6 varosrészeken meglévo
gyengeségeken valo javitast helyeztem el6térbe.

A beltertileten kozlekedd viszonylatok kozott els6sorban javasolt lenne a 42-€s
autdbusz utvonalanak meghosszabbitdsa ismételten Téglaskertig, Gijra elérhetdvé téve
a varosrész, valamint a belvaros, a Kenézy Korhaz, Nyugati Ipari Park 6sszeko6tését.
A 10-es vonalcsalad és a 18-as vonalcsalad Osszevonasa esetleges Doberdd utcai
vezényléssel segitené Lencztelep kapcsolatait az autobusz-allomas, Egyetem,
Gyogyszergyar felé, a kovetési idokben esetleges betétjaratok beiktatasaval. Az
Osszevonds elsOsorban a Lencztelepet segitené, jelenleg ugyanis a 18-18Y-os jaratok
altalminddssze 13.419 {6 és 25 szolgaltatas érhet6 el, mig a 10-es vonalcsoporttal
Osszevonva mar kozel 48 ezer fo és 131 szolgaltatas valhatna elérhetévé. Mindezek
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mellett kozlekedési csomopontként a helykozi autdbusz-allomas, a Segner tér, a
Doberdo utca egyarant elérhet6vé valhatna, mely altal egyetlen atszallassal a varos
barmely mas pontja lenne elérheté. A fordul6idé 94-70 perc kozott valtozik
nyomvonaltél és szamitastél fliggben, Ezt a késObbieckben, a menetrend
konkretizalasa esetén kellene alaposan kivizsgalni, optimalizalva a jarmiivek fordajat
a forduldid6 és az egyes viszonylatok kovetési id6i szerint (19-21. melléklet).

14-es jaratcsalad és 44-es jaratok Osszevonasa egy masik, a déli varosrészeket (ez
esetben elsdsorban Kerekestelepet) feltardé és a belvarosi kozlekedésbe és
elérhetdségbe bevonhatod lehetéség lenne. Itt az eltérd (régi) kovetési idokhoz
kapcsolodoéan Nagyallomas maradhatna iranyitdo hely, vagy az kiegésziilhetne a
végallomasnak valasztott Doberdd utcaval, mikdzben a hosszi 14-es és a 141
Osszekotése a 44-essel jelentésen javitana Kerekestelep kdzvetlen belvarosi elérését.
A jelenlegi 44-es alig 12 ezer lakost és 23 szolgaltatast ér el, mig az 6sszekotés altal
az Antall Jozsef utca felé kozlekedd 14-es 39 ezer fot érne el 98 vizsgalt intézmény
mellett, mig a hosszabb 141 (melyet 14B jelzésre kereszteltem at) 46.148 ot érne el
és 131 szolgaltatast a Burgundia utca felé kozlekedve, egyenesen a 47-es tton at. A
fordul6idé 91 és 63 perc kdzott mozog az 0j 14-es jaratcsalad esetében, azonban a
fordak tervezése soran egyarant lehetne épiteni a betétjaratra modosuld 44-es esetében
a Nagyallomas decentrumra, masrészt a 14-es jaratcsalad uj végallomasara, a Doberdd
utcéara egyarant (19-21. melléklet).

A 1l-es és 17-es autobuszok oOsszekotése csticsidében, esetlegesen 117-es
jelzéssel munkanapi csucsidében (legalabb a reggeli csticsidében). Bizonyos jaratok
Ondoéd feldl tovabb kozlekednének Segner tér utan a 11-es nyomvonalan, egészen a
Borzan Gaspar utcaig, segitve az Onddod feldl érkezok atszallasmentes eljutasat
belvarosi intézmények felé. A 17-es 17.474 fot és 24 szolgaltatast ér el, mig az
Osszekotott kozvetlen jarattal kozel 60 ezer 6 és 107 szolgaltatds varna elérhet6ve.
Ondod ezen kozlekedési kapcsolati fejlesztését azért is tartom javasoltnak, mert a
varosrész esetében latszik a kordbban mar kifejtett népességi és beépitettségi
vizsgalata alapjan folyamatosan fejlodik és épiil (fiiggetleniil attol, hogy alapvetden
nem nagy népességil), azaz a kozosségi kozlekedésnek is fejlddoképes és valds
alternativaként funkcionalo lehetséget kell nyGjtania az utazasok soran. A menetidd
vizsgalata altal megallapithatd, hogy az 6sszekotés altal 1étrejovo 117-es autdbusz-
jaratok gyakorlatilag teljesen az atlagos menetidével rendelkeznének, 112, illetve 111
perc az els6dleges menetidd, a csucsidon kiviili 82 perc forduldéidét ad, azaz
véleményem szerint a 17-es ondodi fordajaval lehetne Gsszekapcsolni 120 perces
fordaval, Segner téri iranyitas mellett (19-21. melléklet).

A Monostorpalyi ut fejlesztésével a 48-as autdbusz utvonalat meg lehetne
hosszabbitani a kiskertes rész iranyaba egy vagy két plusz megall6 beiktatasaval. A
keleti elkertil6 megépitésével csomoponti kapcsolatot lehetne teremteni az elkertild és
a Monostorpalyi ut kozott, korforgalom beiktatasaval a végallomasi ,,forditas” kiilon
buszforduld épitése nélkiil megvalosithatd lenne, buszobol kialakitasa azonban a
végallomason torténd tartozkodas miatt javasolt. Mindemellett a 48-as autobuszokat
Ossze lehetne kotni a 46-os jaratcsalad jarataival, 0sszekotve Lencztelepet a Hatar uti
Ipari Parkkal, az eltéré kovetési idoket és a miiszakvaltasi idGszakot tekintve
betétjaratokkal. Egyik javaslatom, hogy a jellemzden 6ranként kozlekedd 146-0s 39-
31 perces forduldideje mellett a 48-as autobuszok 14-10, illetve 14-11 perces
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menetideje mellett maximum 2 jarmiivel ellathato lenne az 6sszekdtott uj jarat, mely
adott esetben 146-os vagy 148-as jelzéssel kozlekedhetne, mig a Nagyallomasi
vezérlés és a 48-as sirlibb kovetési ideje miatt a 48-as maradna betétjarat. A
Monostorpalyi ut keleti elkeriil6ig torténd épitésével, és a helyijaratok odaig torténd
meghosszabbitasaval nagyjabdl plusz 3-4 perc lenne iranyonként a helyijaratok
menetideje. A maximalis menetidé igy a hosszabb utvonalon 71 perc lenne, azaz
alkalmassa valna 20 és 30 percenkénti iitem egyenletes biztositasara a Nagyallomas —
Pac — Monostorpalyi Gt viszonylaton. Ugyanakkor — tekintve a nyomvonal roppant
nagy valtozatossaganak, beleértve a 4-es fouton kozlekedést — az atlagos menetido és
az imént bemutatott menetid6 kozott hatalmas kiilonbség van, 93, illetve 71-56 perc.
A lakossag elérését tekintve jelenleg 12.774 fot tud elérni a 48-as és 27 szolgaltatas
talalhaté a nyomvonalan, mig a hosszitott nyomvonal altal alig 600 f6 lenne még
bevonhatd. Az Gsszevont korjarattal a népesség kozel 40 ezer fot jelentene, mig
szolgaltatas szempontjabol 70 lenne elérhetd. Ez az 1j, 6sszekotott viszonylat segitené
a Biczo Istvan-kert Monostorpalyi uthoz kdzel esé lakosait atszallasmentesen elérni
mindezek mellett a helykdzi autdbusz-allomast, valamint a Kishegyesi uti Tesco
aruhazat, mikozben segitené a miiszakvaltaskor a Hatar Uti Ipari Park és Biczo-Kkert
kapcsolatat (19-21. melléklet).

Pac iranyaba tekintve masik fejlesztési javaslatom Osszefligg azzal, hogy
Debrecen jelenleg rendelkezik kisebb befogado képességii, konnyebb midibuszokkal,
mely segitségével a Biczo Istvan-kert belsdbb részei is be lehetne vonni a k6zosségi
kozlekedési haldzatba (27 és 27B viszonylatok). Az uj viszonylat korjaratként
kozlekedhetne, Nagyallomas és Pac kozotti szakaszon a 48-as autobusszal egy
nyomvonalon, majd a 2 km hosszii Csarda utcan végighaladva jutna ki a Dioszegi
utra, ahonnan a 30-as autobuszok vonalan jutna vissza a Nagyallomasra (28. abra).
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28. abra: A Biczo Istvan-kertet feltar6 korjaratok tervezett Gitvonala. Forras: Google.
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Az elérhetdség javitasa érdekében lehetne ennek a jaratnak elleniranyu parja,
amellyel menetrendi hangolassal mind a 30-as mind a 48-as jaratokkal, valamint
egymast is segitve kozlekedhetnének. A Csarda utcan két uj megallohelyet lehetne
kialakitani, a Biczo Istvan-kert utcahalézata és a megallohelyek egymastol valo
optimalis tavolsaga alapjan a Vadaskert utcanal valamint az Eziistfeny6 utcanal. A
menetid6t tekintve 38, illetve 34-24 perc forduldidé lenne elérhetd, azaz csticsidében
40 percenként tudna ugyanazon jarmii fordulni, mig peremidében féloranként lehetne
a jaratcsaladra ugyanazon jarmiivet inditani. A népesség szempontjabol 19.709 {6t
lehetne elérni, 54 szolgaltatas mellett, azonban a jaratcsalad legfébb szerepe a Biczo
Istvan-kert bels6 utcainak kiszolgalasa lenne (19-21. melléklet).

Tovabba a 30A buszok nyomvonal-moédositasa, vagy 0j (de a 30-as
vonalcsoporthoz hangolt) jaratok inditasa lenne sziikséges a Gerébytelep és a
Nagyallomas kozotti elérés javitasara (30B viszonylatszamon jeldltem). Az 1j
nyomvonal a Hétvezér utca felé érné el a Vamospéresi utat, majd a 25-Gs
nyomvonalan tenne egy kort Gerébytelep koriil. Az egyenletes kovetési ido elérésére
kapcsan még szamitasok sziikségesek, mert a 30-as jaratokkal valdé kapcsolat
érdekében ugyan lehetne a jaratot a Létai Utra terelni, de "takarékosabb” lenne a
Hétvezér utcan kozlekedés. Amig a jelenlegi (és a tervezet szerint valtozatlan
formaban megmarado) 30-as autobuszok 36.249 {6t és 78 szolgaltatast érnek el, az 0j
30B a Gerébytelep altal 48.425 fét érne el, a vizsgalt szolgaltatas azonban alig
novekene (80). A vonalcsalad altal érintett teriilet és népesség kontextusaban érdemes
lehet tovabb gondolni a lehetéségeket, segitve az ipari 1étesitmények elérhetségét, a
Hatar Uti Ipari Park, valamint az épiil6 BMW-gyar épitése kapcsan terveztem meg a
130-130B, illetve 230-230B miiszakvalto betétjaratokat (19-21. melléklet).

A hatalmas {itemben épiil6 Déli Ipari Parknak — véleményem szerint — tovabbi
helyijaratos kiszolgalast kellene kapnia, 28-as viszonylatszam alatt Tdocoskert és
Téglaskert érintésével javaslom miiszakvaltos jaratok 1étrehozasat (19-21. melléklet).

Jozsa esetében, autobuszok a belvaros és Jozsa kozott: a jelenlegi jozsai
autébuszvonalak alapvetéen jol feltarjdk a varosrészt, azonban Alsdjozsa ujabb
¢épitésii részei messzebb fekszenek a kozosségi kozlekedési elérhetdségétol. Masik
hatrany a belvarosi kapcsolatok lehetdsége, ugyanis jelenleg egyik viszonylat sem éri
el a Nagyallomast és nem keresztezi az 1-es villamost, a 2-es villamossal mindossze
az Arpad Vezér Altaldnos Iskola megalloban talalkoznak.

Fejlesztési javaslataim alapjan Jozsa helyi kozlekedésének ellatottsagat a tram-
train megvalositasaval és a buszok egyiittes alkalmazasaval lehetne megoldani (19-
21. melleklet). Népesség és szolgaltatasok viszonyaban Jozsa jelenlegi autdbusz-
halézataban aktualisan 45.562 {0 szamara érhetd el 500 méteres tavolsagon beliil,
illetve 109 szolgaltatds van ezen tavolsagon belill. Az 4ltalam az alabbiakban
bemutatott halozati fejlesztések egylittes hatasara ez 200 szolgaltatast és 66.642 fot
érintene (a tram-train értékei 120 szolgaltatas és 25.583 £6). A tram-train elsdsorban
a szolgaltatasok elérését segitené eld, gyakorlatilag megduplazna azok szamat, a
népességszam viszont mindossze harmadaval néne (19-21. melléklet).

A meglévo autdbusz-halozati elemek mellett azt javaslom kiegésziteni négy plusz
viszonylattal, melybdl ketté a meglévd alapjaratok peremidejében azok helyett
kozlekedd, de azok utvonalat feltaro jarat, mig masik kettd iparteriileteket kiszolgalo,
miiszakvaltashoz igazoddan kozlekedd viszonylat lenne. A peremidét kiszolgald
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viszonylatok utvonala Jézsa iranyaban, egyfajta ,,jozsai hurkot™ kialakitva az alabbi
lenne: 35-6s ut — Sillye Gabor utca — Fels6jozsai utca — (Elek utca — Rozsavolgy utca)
— Gonczy Pal utca — Bocskai Istvan utca — Tokaji utca — Templom utca — Alséjozsai
utca (mint végallomas), vissza iranyban pedig Nagyszentgyorgy utca felé¢ (19-21.
melléklet).

Ez a huroknyomvonal hasonl6 lenne ahhoz, mint ami a 94-es éjszakai jaratok
esetében mar hasznalatos a Jozsan beliili vonalvezetésre. Ezen Gj hurok altal lehetne
egy ipari viszonylatot inditani Nyugati Ipari Park - Hatar Uti Ipari Park felé, mig a
masik ipari miiszakvalto jarat az egyre nagyobb iitemben kiépiild Déli Ipari Parkot
szolgalhatna ki. Erintett népességben ezek 35.790 és 54.186 f5t, valamint 54 és 124
szolgaltatast érne el, gyakorlati haszna azonban inkabb a dolgozdk miiszakvaltashoz
kapcsolodo gordiilékeny eljutasa lenne fontos.

A 36Y és az 51E viszonylatok Doberdé utcan torténd 0sszevonasaval és a jozsai
hurok alkalmazasaval lehetne segiteni a jozsai diakok és egyetemi, klinikai dolgozok
eljutasat Jozsa és az Egyetem téri campus, valamint a Kassai ati campus felé egyarant.
Az 0j 36Y jarataival mind az elért népesség mind a szolgaltatasok szama
megduplazddna, ez a viszonylat azonban az egyetemi idOszakban segitené a jozsai
hallgatok és dolgozok konnyebb eljutasat az egyetemi campusok iranyaba (19-21.
melléklet).

Amint a 17. mellékleten lathato, Jozsa — kiillonosen Alsdjozsa — esetében fontos
kiemelni, hogy a korabbiakban bemutatott legfébb belsé szuburbanizacioval érintett
tombdok kiesnek a helyijarati megallok 300-500 méteres elérhetdségébdl egyarant. Ez
azt jelenti, hogy épp az Gjonnan bekdlt6zok elérése elégtelen mar a bekdltozés
pillanataban, ezért sziikségszerli mindenképp feliillvizsgalni az utcahaldzatot,
megoldast keresve Alsdjozsa keleti szeglete, valamint a Jozsaliget lakopark elérése
tekintetében.

7.2.4. Trolibusz-halézati fejlesztési javaslataim

A trolibusz-halozat fejlesztése kapcsan elsésorban a jelenleg 3-as villamos
jelzéssel fejlesztés alatt allo projekt kivaltasara élek az alabbi javaslattal (29. abra).

A pirossal jelzett, aktudlis trolibusz-hdlézat bovitésével lehetne jelenlegi
autobusz-vonalakat bevonni a trolibusz-halozatba. a kékkel jelzett szakaszokon
kiépitett felsvezeték esetén a barnaval jelzett autdbusz-vonalakat lehetne bevonni,
adott, még felsdvezetékkel rendelkezd megalloban az &ramszedd leszedésével, illetve
visszahelyezésére. A Vamospércsi titon a Komaromi Csipkés Gydrgy tér lehetne ilyen
megallopar, mig ,.ki” irdnyban a Kormaromi Csipkés Gyorgy tér megallot nem érintd
25Y és 125Y jaratoknak a lecsatlakozd megalldja Faloger lenne. A 19-es autobusz
szamara keleti oldalon a Brassai Samuel Szakkozépiskola megdllo, kozépen a
Helykozi autobusz-allomas, illetve Debreceni Torvényszék, mig nyugati oldalon a
Tocoskert tér megallopar lenne a haldzathoz csatlakozo megallo. A térkép nem jeldli,
de érdemes lehetne elgondolkozni azon, hogy az igy a belvarosi szakaszon trolibusz-
felsévezeték alatt kozlekedd 37-es autobuszok a Komaromi Csipkés Gyorgy tér és
Halap ko6z6tt rentabilisan kivalthatoak lennének trolibuszokra.

Habar utdpisztikusabb javaslat, de el lehetne gondolkozni azon, hogy a
Boszorményi ut a Segner tér és Doberdd utca kozott mennyire lehetne kiépiteni
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trolibusz-felsGvezetéket, kiegészitve a Hunyadi utcaval, Hatvan utcaval és a Jokai
utcaval, ami altal bekapcsolhaté lennének a 15-15Y, 22-22Y és 24-24Y
vonalcsoportok, hatotav-vizsgalatot kovetéen akar a jozsai autobuszok is, melyek az
Arpad Vezér Altalanos Iskolatél a Segner térig végig zéré emisszioban, trolibusz-
felsévezeték alatt kozlekedhetnének.

Kéztemets fékapu (3, 5)Samsoni ut (19)

. . . , .. assai Ut{(35A)
@ Erintett végallomasok és jaratok y

—— Jelenlegi trolibusz-halézat
Epitendd felsévezeték
== Erintett viszonylatok

Debrecen uthalozata

SR
.4

_ / . Borzan Gaspar utca (41Y)
|ér utca (25, 25Y, 41, 41Y, 125, 125Y)

|
L 4

29. abra: Trolibusz-halozat fejlesztési javaslati terv a tervezett 3-as villamos helyett. Forras:
sajat szerkesztés.
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8. Osszegzés

Jelen dolgozatban célom volt bemutatni a népességi eloszlas és a kozlekedés
kapcsolatat Debrecen mintajan, kiemelt figyelmet forditva a belsé szuburbanizacio
kérdéskorére, mivel Debrecen népességszamat tekintve Magyarorszag masodik,
kozigazgatasi teriilet alapjan a harmadik legnagyobb varosa.

A vizsgalat soran a komplex témakor miatt tobbrétii kutatasra is sziikség volt,
mely kiillonb6zd primer és szekunder adatbazisok, valamint szakmai publikaciok
elemzését és feldolgozasat vonta maga utan.

Az 1989-es rendszervaltast kdvetden felgyorsult hazankban a szuburbanizacio
folyamata, mely azonban egyes nagyobb kozigazgatdsi hatarral rendelkez6
telepiilések esetében, mint Debrecen, az un. belsé szuburbanizacié keretein beliil is
jelentkezett. Célom volt ezért bemutatni Debrecen varosperemi atalakuldsat a
térszerkezet, valamint a népességszam és a korszerkezet valtozasa kapcsan. A
kapcsolodo szakmai kutatasok ravilagitanak, hogy a szuburbanizacié zenitje a 2000-
es években volt, amely id6szakban felértékelddtek a nagyvarosok peremén (varos-
vidék peremzona, azaz rural-urban fringe) talalhatd varosrészek. Célom volt valaszt
kapni arra, hogy ez a belsé szuburbanizacio hol és miként jelenik meg Debrecen
kozigazgatasi hatarain beliil, a kézponti belteriileten kiviil talalhatd varosrészekben,
alapvetden az 1980-as évektdl napjainkig. A korabbi kutatasok ramutattak, hogy a
folyamat tobb hazai — els6sorban alfoldi — nagyvarosban is megjelent tigy, hogy
mikozben a varos teljes lakossagszama csokkent vagy enyhén névekedett csak, a
kozponti  belteriileten kiviil intenziv népességndvekedés volt tapasztalhato
(Debrecenben pl. Bayk Andras-kert, Biczd Istvan-kert). Debrecen esetében ezt a
valtozast egyrészt a beépitésre vonatkozd objektumdlloméany valtozasdnak térképi
elemzésével, masrészt az utdbbi évekre rendelkezésre 4llo gridhaldzatos adatbazis
népességi adatai alapjan vizsgaltam meg.

Az 1980-2000-2020 idémetszetekben felvett objektumallomanyi adatok jol
ravildgitanak a folyamat dinamikajara, mivel egyértelmiien kirajzolédnak olyan részei
a kiils6 varosrészeknek, melyeken intenziv beépiilés, illetve eltiinés, vagy atalakulas
lathatd. Ezen id6szakban Ondoddon, valamint Pallagon {ijabb utcdk nyitasaval, a
hazépitési trendek egymastol jol elkiilonithetd trendjei alapjan jol kivehetd, hogy a
varosrész zOldmezOs terjedésével, extenziven nétt a varosrészek népessége és
gyarapodott az épiiletdllomany. Jozsan (kiilonosképp Als6jozsan), valamint a zartkerti
Bayk Andras-kertben, Biczo Istvan-kertben azonban a mar meglévd parcellak
fokoz6do beépiilésével, felosztasaval, intenziv népességszam- és objektumallomanyi
novekedés zajlott.

Mindekozben a korabbi szorvany teriiletek szama lecsokkent, kiilondsen a varos
nyugati-délnyugati részén, ahol egyrészt az M35-6s autopalya épitése és a 4-es fout
Ebes feldli részének megujitasa kapcsan volt sziikség kisajatitott teriiletekre, valamint
a Nyugati Ipari Park és a Déli Ipari Park épitésével a (jellemzOen gazdasagi és
lakofunkcioval egyarant rendelkezd) szorvanyt felvaltotta az ipari funkeiod és az ipari
létesitmények (ez a folyamat a 2020-as években tovabb folytatodik).

Korabbi kutatasok korszerkezeti vizsgalatai alapjan ugy véltem, hogy a fiatalok
¢s idosek korszerkezeti valtozasai kapcsan jol kivehetdek lesznek azon teriiletek,
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melyek kifejezetten érintettek a belsé szuburbanizacio folyamataban. Ugyan kivehetd
a fiatalos korszerkezet, azonban az mérsékelten jelenik meg, tekintve, hogy a
szuburbanizaci6 elsédleges kivaltoi a magasan képzett, kdzéposztalybeli parok, akik
altalanossagban véve a munkahelyeiket megtartjak a kozponti varosban, minddssze a
lakohelyiik valtozik meg. A szuburbanizacio tehat egyben kényszeringazashoz vezet,
megnovelve a meglévo kozlekedési infrastruktira leterheltségét, valamint a korabbi
kozlekedési igények az Gijabb térpalyaknak koszonhetden atalakulnak.

A dolgozatban a kozlekedési kérdéskorhoz kapcsolodoan kiemelten elemeztem
Debrecen helyi kozosségi kozlekedésének valtozasat, egyrészt altalanos nemzetkdzi
¢s hazai példakon és statisztikdkon keresztiil kontextusba helyezve azt, masrészt
mintegy harmincéves idémetszetet atfogva. A vizsgalat soran szembe helyeztem
egymassal a motorizalt egyéni kozlekedést a korforgalmu kozlekedéssel, azok
elényeit és hatranyait kimutatva. Kiilonféle uitvonalakat vizsgalva altalanossagban
elmondhatd, hogy a kozosségi kozlekedés idohatranyt jelent az egyéni motorizalt
kozlekedéshez képest, azonban ahol minél egyszeriibbek a kozlekedési Gtvonalak,
valamint a kétféle kozlekedési mod utvonalai minél inkabb ugyanazon nyomvonalon
futnak (illetve a ragyaloglas mértéke vagy atszallasok sziikségessége nem relevans),
ott a kozosségi kozlekedés képes lehet alternativat nyujtani az eljutasi idok alapjan.

A vizsgalati mintateriilet lakonépességének valtozasa és a helyi kozforgalmu
kozlekedésének haldzati fejlettsége (és fejlodése) kozott ugyan talalhato osszefiiggés,
azonban az Osszkép varosrészenként eltér6. A rendszervaltastél a koronavirus-
vilagjarvany el6tti menetrendi ritkitasig ugyanis jellemzé tendencia, hogy a belvarosi
viszonylatok szama csokkent jelentésen (heti jaratszam alapjan mérve azt 1992 és
2017 kozotti hivatalos menetrendi adatokkal), mig a kiilsé varosrészeken vagy
stagnalt a jaratszdm (pl. Jozsa, Pallag, Bank), vagy novekedett (pl. Kismacs), valamint
kertiltek be a helyijaratos rendszerbe (pl. Halap, Szepes, Nagymacs). A halozati
hanyadost vizsgalva azt tapasztalni, hogy a helyi kozosségi kozlekedési rendszer
vizsgalata soran a legnagyobb valtozast, a J6zsat, Bankot, Kismacsot, valamint
Nagymacsot ellatd viszonylatok produkaltdk, ezen értékbeli valtozdsok azonban
inkabb koszonhetdk a belvarosi nyomvonal-korrekcidknak, mintsem az adott kiilsé
varosrész nagyobb feltarasanak vagy az itvonalak differencialasanak.

A szuburbanizacid, valamint a kézlekedés empirikus vizsgalataihoz egyes adatok
eloallitaisahoz a geoinformatika segitségét vettem igénybe, melyet alkalmasnak
talaltam a varos-vidék peremzona tarsadalmi-kozlekedési folyamatainak elemzésére,
értékelésére és interpretaldsara egyarant. A térinformatikahoz kapcsol6dé korabbi
publikaciok ramutatnak, hogy ez az eszk6z folyamatosan fejlodik mind a szoftverek,
mint a rendelkezésre 4ll6 adatok tekintetében, igy alkalmas lehet jelen dolgozat soran
térszerkezeti modellek alkalmazasara, adott demografiai (népességszam, korszerkezet
aranya) valtozasok kimutatdsira, valamint kozlekedési halozatok, folyamatok,
elérhetdség vizsgalatara is. A tobbféle adaton alapuld, komplex vizsgalat azonban
szamos kérdést vetett fel a geoinformatikai programokkal és adatbazisokkal
kapcsolatosan.

Az objektumallomany felvétele a harom id6metszetre harom kiilonboz6
adatforrasbol jott létre, az 1980-as kataszteri térképallomanybol, a 2000-es FOMI
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ortofoto allomanybol, valamint a 2020-as Google Satellite Hybrid mitholdképébdl. Az
objektumallomany retrograd visszafejtése soran raadasul mintegy 45 ezer pontot
kellett lehelyezni, valamint feliilvizsgalni megadott mindségi preferenciak, valamint
az ERDA Kft. Debrecenre vonatkozo6 parcellaszintli adatbazisa alapjan, amely igy
rendkiviil id6igényes folyamat volt. Ennek ellenére népességszam-valtozast vagy
funkcionalis elkiiloniilést nem lehet egyértelmiien meghatarozni ezen adatbazis
alapjan sem, minddssze csak az épiiletnek tekinthetd objektumok szamanak valtozasa
mutathatd ki. A hidnyossagok ellenére azonban képes megmutatni mindazon
tendenciakat, melyek intenziv vagy extenziv beépiilés-valtozast jelentenek a térképi
vizsgalat és terepi bejaras esetében egyarant.

A GeoX Kft-t6l szarmazo, 2010, 2014 és 2018 évekre vonatkozd 100*100
méteres grid cellas adatok alapjan szintén kiemelendd, hogy helyenként olyan
valtozasok tapasztalhatéak, melyeknek nincs relevancidja, szamos 1j cella nem jelent
ugyanis valds népességszam-valtozast, csupan korabbi adathiany poétlasa tortént meg.
Igy fordulhatott el, hogy a népszamlalas szerinti varosrészi népességszamon alapulo,
a grid cellak attributum adatait hasznalo, altalam létrehozott Voronoi poligonok
szamos esetben mutattak ezen anomaliara visszavezethetd irrelevans informaciokat.
A Voronoi poligonok ugyanakkor segitettek ramutatni akar varosrészen beliili
valtozasokat is, mint egyes lakoparkok megépiilése, valamint az Alsdjozsan jellemzo
extenziv népességvaltozas, amely hasonlatosan feltind az objektumallomany-
valtozas eredményeit tekintve is.

A Debrecen 2030 programban bemutatott kozlekedésfejlesztési tervek vizsgalata
soran szamos megjegyzést tettem sajat véleményem szerint. A dolgozatban
igyekeztem a programpontokra a dolgozat korabbi részeib6l, valamint sajat, tobbéves
debreceni tapasztalataim és meglatdsaim alapjan egy korrekt véleménytombot
Osszeallitani. Ezt kovetden pedig — 0sszhangban a Debrecen 2030 programmal és
egyéb varosfejlesztési tervekkel — javaslatokat tettem Debrecen helyi koézforgalmu
kozlekedésének atalakitasara. Ennek sordn az volt a meghatarozo, hogy Debrecen
er6forrasait hogyan lehetne a lehetd legpraktikusabban dtalakitani aszerint, hogy abba
be lehessen vonni (t6bb magyar és kiilfoldi példak alapjan) a tavolsagi vasuti
infrastruktira elemeit, fenntarthat6 tarifarendszert felallitani, ugyanakkor a
varosfejlesztési tervekben is meg-megjelend kotottpalyas projektekkel zoldebbé,
elére mutatova és vonzova tenni a varos kozosségi kozlekedési halozatat. Hogyan
lehetne ndvelni a népesség és szolgaltatdsok elérhetdségét, valamint hogyan lehetne
¢épiteni a jelenleg még épiiléfélben 1€v0 ipari létesitmények kiszolgalasara.

Mindezek alapjan kijelenthetd, hogy Debrecen nagymértékben, de
varosrészenként differencidlt mértékben magan hordja a belsé szuburbanizacid
sajatossagait, egyéb belteriiletek szempontjabol kiemelkedik Jozsa, mig a Bayk
Andras-kert és Biczo Istvan-kert altal a varos keleti-délkeleti peremén a zartkerti
teriiletek latvanyos atalakuldsa jol kimutathatd mind az objektumallomany, mint a
népességszam-valtozas alapjan, 6sszhangban korabbi kutatdsok eredményeivel. Amig
azonban a népesség sulypontja északi és keleti iranyba tolodik, addig az ipari
1étesitmények — azaz szamos meglévo és 1ij munkahely — Debrecen ellentétes részein,
a déli és nyugati pontjain épiilnek, még inkabb szétfeszitve a varos teriileti szerkezetét
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¢s térhasznalatat, a kényszeringazast ¢és az egyéni kozlekedési modokat még inkabb
fokozva, tovabb terhelve a varos kozuti infrastruktirajat.

A kozosségi kozlekedésbe az eltéré preferenciak és kozlekedési palyak
igénybevétele okan természetesen nem lehet a tarsadalom egészét bevonni, azonban
atgondolt, jovobe mutatd, de mégis praktikus fejlesztésekkel azonban azt kifejezetten
vonzdva lehetne tenni, jelentds részben épiteni a mar meglévo vonalas infrastruktirara
¢s a jarmiipari technologidkra egyarant.

A dolgozat logikailag segithet kontextusba helyezni adott vizsgalati teriiletek
lehatarolasanak kérdéseit (varosrészi, cella szintli, illetve valamilyen koztes szint).
Erdemes lehet tjabb és pontosabb geoinformatikai adatbazisok altal mind a népességi
mind az objektumallomanyi vizsgalatokat folytatni, utébbit helyszini terepbejarasok
altal konkretizalni, akar lesziikitve azt meghatarozott mintateriiletre, varosrészre,
tipizalva a vektoros adatallomanyt. Erdemes lehet a késSbbieckben a vizsgalatot
folytatni aszerint, hogy a koronavirus-vilagjarvany és az orosz-ukran haboru altal
gerjesztett folyamatok hatasai bizonyos id6 utan mar beilleszthetéek lesznek hosszabb
idébeli kontextusba. A kozlekedési vizsgalat a késobbiekben kiterjedhet a
mikromobilitasi kdzlekedés és modal split vizsgalatara, tovabbi kérdéseket felvetve a
kozosségi kozlekedés és az egyéni motorizalt kdzlekedés folyamataira.

A népességi és kozlekedési vizsgalatok eredményeit egybe véve, azt allapitottam
meg, hogy a népesség térszerkezeti valtozasait a kozforgalmi kozlekedés haldzata
nem volt képes teljes egészében lekdvetni, azonban ennek elsédleges oka az Gijonnan
1étesiild lakoteriiletek infrastrukturalis helyzetében keresendé. A fokozatosan beépiil
vagy uUjonnan nyild utcak esetében ugyanis ad-hoc beépiilés, vagy valamilyen
befektetési lehetdség keresendd, nem pedig a hossztavu, stratégiai fejlesztés. A belsd
varosrészek esetében tobbek kozott Gerébytelep, Juliatelep, mig a peremvidéki
Kismacs, Nagymacs, Szepes ¢és Halap infrastrukturalis adottsagai révén be tudtak
kapcsolddni a helyi kozforgalmu kozlekedési halozatba, illetve Felséjozsa egyes
részein is a vizsgalt idétartamban nétt a varosrész feltarasa (23. melléklet).

9. Summary

In this thesis, my aim was to present the relationship between population
distribution and transport on the example of Debrecen, paying special attention to the
issue of internal suburbanization, since Debrecen is the second largest city in Hungary
in terms of population and the third largest in terms of administrative area.

During the investigation, due to the complex topic, multiple research was
necessary, which entailed the analysis and processing of various primary and
secondary databases, as well as professional publications.

After the regime change in 1989, the process of suburbanization accelerated in
our country, which, however, in the case of some settlements with larger
administrative boundaries, such as Debrecen, the so-called also appeared within the
framework of internal suburbanization. My goal was therefore to present the
transformation of Debrecen on the outskirts of the city in relation to the spatial
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structure, as well as the change in population and age structure. The related
professional research highlights that the zenith of suburbanization was in the 2000s,
in which period they were valued on the fringes of big cities (urban-rural fringe)
neighborhoods. My goal was to get an answer to where and how this inner
suburbanization appears within the administrative boundaries of Debrecen, in the
neighborhoods outside the central inner area, basically from the 1980s to the present
day. Previous research has shown that the process also appeared in several large
domestic cities, mainly in the Great Plain, so that while the total population of the city
decreased or increased only slightly, an intensive population growth was experienced
outside the central inner area (in Debrecen, e.g. Bayk Andras-kert, Istvan Biczo -kert).
In the case of Debrecen, | examined this change, on the one hand, with a map analysis
of the change in the building stock, and on the other hand, based on the population
data of the grid network database available for recent years.

The object stock data recorded in the time periods 1980-2000-2020 shed light on
the dynamics of the process, as parts of the outer city districts that show intensive
integration, disappearance, or transformation are clearly visible. During this period,
with the opening of new streets in Onddéd and Pallag, based on the clearly
distinguishable trends in house construction, it can be clearly seen that the population
of the neighborhoods increased extensively and the number of buildings increased
with the spread of green fields. In Jozsa (especially Als6jozsa), as well as in the Bayk
Andras-kert and the Bicz6 Istvan-kert, an intensive increase in the number of people
and objects took place with the increasing integration and division of the already
existing plots.

In the meantime, the number of previously scattered areas has decreased,
especially in the western-southwestern part of the city, where expropriated areas were
needed in connection with the construction of the M35 motorway and the renewal the
Ebes side of the road no.4, as well as the Western Industrial Park and the Southern
Industrial Park with its construction, the scattered (typically with both economic and
residential functions) was replaced by industrial functions and industrial facilities (this
process will continue in the 2020s).

Based on the age structure studies of previous researches, | believed that in
connection with the changes in the age structure of the young and the elderly, the areas
that are specifically affected by the process of inner suburbanization will be clearly
visible. Although the youthful age structure can be discerned, it appears moderately,
considering that the primary triggers of suburbanization are highly educated, middle-
class couples who, in general, keep their jobs in the central city, only their place of
residence changes. Suburbanization therefore also leads to forced commuting,
increasing the load on the existing transport infrastructure, and the previous transport
needs are transformed thanks to the new public roads.

In the thesis, | specifically analyzed the changes in Debrecen's local public
transport in relation to the transport issue, on the one hand, putting it in context
through general international and domestic examples and statistics, and on the other
hand, covering a period of about thirty years. In the course of the study, | contrasted
individual motorized transport with circular traffic, showing their advantages and
disadvantages. Examining various routes, it can generally be said that public transport
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means a time disadvantage compared to individual motorized transport, however,
where the transport routes are as simple as possible, and the routes of the two types of
transport run on the same track as much as possible (or the amount of walking or the
need for transfers is not relevant), there public transport may be able to provide an
alternative based on travel times.

Although there is a correlation between the change in the population of the study
sample area and the development (and development) of the local public transport
network, however, the overall picture differs from district to district. From the change
of regime to the thinning of timetables before the coronavirus pandemic, a
characteristic trend is that the number of inner-city services has decreased
significantly (measured based on the number of weekly services with official
timetable data between 1992 and 2017), while the number of services in the outer
parts of the city has either stagnated (e.g. Jozsa, Pallag, Bank), or increased (e.g.
Kismacs), and were included in the local service system (e.g. Halap, Szepes,
Nagymacs). Examining the network quotient, it was found that during the examination
of the local public transport system, the largest changes were produced by the
connections supplying Jozsa, Bank, Kismacs and Nagymacs, however, these value
changes are more due to the route corrections in the city center than to the larger outer
part of the city exploration or differentiation of routes.

For the empirical investigations of suburbanization and transport, | used the help
of GIS to generate some data, which | found suitable for analyzing, evaluating and
interpreting the socio-transportation processes of the urban-rural fringe zone. Previous
publications related to geospatial informatics show that this tool is constantly
developing both in terms of software and available data, so it can be suitable for the
application of spatial structure models in this thesis, for detecting specific
demographic (population size, age structure ratio) changes, as well as transport
networks and processes, also to check availability. However, the complex
investigation based on several types of data raised many questions regarding GIS
programs and databases.

The recording of the object file for the three time sections was created from three
different data sources, the 1980 cadastral map file, the 2000 FOMI orthophoto file,
and the 2020 Google Satellite Hybrid's satellite image. During the retrograde decoding
of the object stock, approximately 45,000 points had to be placed and reviewed based
on the given quality preferences and the plot-level database of ERDA Kft. for
Debrecen, which was therefore an extremely time-consuming process. Despite this, it
is not possible to clearly determine a change in the number of population or functional
separation even on the basis of this database, only a change in the number of objects
that can be considered as buildings can be shown. Despite the shortcomings, however,
it is able to show all the tendencies that represent intensive or extensive integration
changes in the case of both the map study and the field visit.

The 100* 100 meter grid cell data from GeoX Kft. for the years 2010, 2014 and
2018, it should also be highlighted that there are changes that are not relevant in some
places, as many new cells do not represent a real change in population numbers, but
only fill in previous data gaps it happened. This is how it happened that the VVoronoi
polygons | created, based on the population number of the district according to the
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census, using the attribute data of the grid cells, showed in many cases irrelevant
information that can be traced back to this anomaly. At the same time, the Voronoi
polygons helped to point out changes even within the city district, such as the
construction of some housing estates, as well as the extensive population change
characteristic of Als6jozsa, which is similarly striking in terms of the results of the
change in the number of objects.

During the examination of the transport development plans presented in the
Debrecen 2030 program, | made several comments in my own opinion. In the thesis,
I tried to compile a fair set of opinions on the program points based on the previous
parts of the thesis, as well as my own, many years of experience and insights in
Debrecen. After that, in accordance with the Debrecen 2030 program and other urban
development plans, I made proposals for the transformation of local public transport
in Debrecen. In doing so, the determining factor was how Debrecen's resources could
be transformed as practically as possible, in order to include (based on several
Hungarian and foreign examples) the elements of the long-distance railway
infrastructure, to set up a sustainable tariff system, and at the same time, the urban
development plans to make the city's public transport network greener, forward-
looking and attractive with fixed-track projects. How the availability of the population
and services could be increased, as well as how it could be built to serve the industrial
facilities currently under construction.

Based on all of this, it can be stated that Debrecen bears the characteristics of
internal suburbanization to a large extent, but to a differentiated extent by district,
Jozsa stands out in terms of other inner areas, while the Bayk Andras-kert and the
Bicz6 Istvan-kert on the eastern- southeastern edge of the city clearly show the
spectacular transformation of the closed garden areas based on both the number of
objects and the change in population, in accordance with the results of previous
research. However, while the center of gravity of the population shifts towards the
north and east, the industrial facilities - i.e. many existing and new jobs - are built in
the opposite parts of Debrecen, in the southern and western points, further stretching
the territorial structure and use of space of the city, forced commuting and individual
transport ways, increasing the burden on the city's road infrastructure.

Due to different preferences and the use of traffic routes, it is of course not
possible to include the whole of society in public transport, however, with well-
thought-out, forward-looking, but still practical developments, it could be made
particularly attractive, and a significant part of it could be built on the already existing
linear infrastructure and vehicle industry technologies.

The thesis can logically help to put into context the questions of the delimitation
of given investigation areas (district level, cell level, or some intermediate level). It
may be worthwhile to carry out both population and object data studies using newer
and more accurate geospatial databases, and to make the latter more concrete through
on-site field visits, even by narrowing it down to a specific sample area or district,
typifying the vector data file. It may be worthwhile to continue the investigation in
the future, according to the fact that the effects of the processes provoked by the
COVID-19 pandemic and the Russian-Ukrainian war will be able to be integrated into
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a longer time context after a certain time. The traffic investigation may later cover
micro-mobility transport and modal split, raising further questions about the processes
of public transport and individual motorized transport.

Taking the results of the population and traffic studies together, | found that the
public transport network was not able to completely follow the changes in the spatial
structure of the population, but the primary reason for this is to be found in the
infrastructural situation of the newly established residential areas. In the case of
gradually integrated or newly opened streets, ad-hoc integration or some kind of
investment opportunity should be sought, rather than long-term, strategic
development. In the case of the inner city districts, Gerébytelep, Juliatelep, while
Kismacs, Nagymacs, Szepes and Halap in the peripheral region were able to connect
to the local public transport network thanks to their infrastructural features, and in
some parts of Fels6jozsa, the exploration of the city district increased during the
examined period (attachment 23).
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10. Koszonetnyilvanitas

A kovetkez6kben meg kivanom koszonni mindazoknak, akik barmilyen formaban
segitettek jelen dolgozat 1étrejottében.

ElGszor is kdszonom témavezetom, Dr. Pénzes Janos egyetemi docens segitségét,
aki végig segitett a dolgozat elkésziilése soran, kisebb-nagyobb surlodasokkal egyiitt
mindazért, hogy e dolgozat a leheté legnagyobb szakmai és formai mindségben
elkésziilhessen. KOszondm a rengeteg, témavalasztassal és modszertannal egyarant
kapcsolatos javaslatat, mellyel a dolgozat format Olthetett, valamint a rengeteg
szakmai anyagot, melyeknek kdszonhet6en a szakirodalmi hattér is kell6képp szines
¢s professzionalis. Koszondm tovabba, hogy megértéen fogadta, amikor nehézségek
adodtak a dolgozat elkésziilése soran.

Koszonom Dr. Kozma Gabor tanszékvezetd segitségét, aki szdmos szakmai
kérdésben volt segitségemre a dolgozat elkésziilte soran, illetve hianypotld szakmai
anyagok megosztasaval segitett a kutatasban.

Ko6szondom Dr. Turi Zoltan adjunktus segitségét, aki szamos, kiillondsen
térinformatikahoz kapcsolodo kutatasi kérdésben volt segitségemre, koztiik olyan
moddszertani és adatkezelési kérdésekben, melyek hozzajarultak a dolgozat fébb
empirikus részeinek elkésziiéséhez.

Ko6szondm Apati Norbert doktorjelolt segitségét is, aki a dolgozat elkésziiltében,
adatbazisok elkészitésében és szerkesztésében, valamint modszertani kérdések
megvalaszolasaban, egyes kutatasi kérdések rendezésében volt segitségemre.

Ko6szonom Dr. Nagy Gabor tudomanyos fomunkatars, egykori mesterszakos
témavezetom segitégét is, aki mar a Szegedi Tudomanyegyetemen toltott idém alatt
segitségemre volt szakmai kérdésekben, valamint személyével tdmogatdlag segitett a
kutatomunkam elérehaladasaban és a debreceni integraloddsomban egyarant.

K6sz6ndm tovabba minden bardtomnak, rokonomnak, ismerésdmnek, akik végig
tamogattak ezen a hossza iton, amig a dolgozat elkésziilhetett, osztozva velem a jo és
rossz napjaimban egyarant, biztatva, kiallva mellettem.

Ko6szondm a Volanbusz Zrt. Debrecen, Szoboszloi 1uti telepének (korabban
EMKK Zrt.) és a Debreceni Kozlekedési Vallalat (DKV Zrt.) mindazon
munkatarsainak tamogatd segitségét és kozremiikodését, akik hozzajarultak a
sziikséges menetrendek ¢és vonalhalézati térképek gordiilékeny ¢€s hatékony
megszerzéséhez valamint feldolgozasahoz.

Ko6sz6ndm tovabba Prof. Dr. Siili-Zakar Istvan professzor trnak az egytitt toltott
rovid id6 alatt részemre nyujtott minden segitségét, az Onzetlenséget és nyitottsagot,
mellyel szakmailag és emberileg tamogatott elsé debreceni napomtdl kezdve, szakmai
anyagokkal, tudomanyos munkéban térténd bevonassal, segitve a debreceni egyetemi,
tudomanyos életbe torténd beilleszkedésemben.

Végiil, de nem utolsé sorban koszonom Edesanyamnak, hogy élete utolsé napjaig

mindig, mindenben mellettem allt, és végig hitt e dolgozat elkésziilésében. Ezt a
dolgozatot neki ajanlom.
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12. Abrajegyzék

1. abra: A 237 véletlenszerli pont, valamint a beldliik kijeldlt Voronoi poligonok.

Forras: GeoX Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.

abra: Az 1000 lakosra juté atlagos belsd vandorlasi egyenleg (y tengely)
Magyarorszag varosi kozpontjaiban és a hatorszagi teriileteken 1990 és 2021
kozott (x tengely), KSH, TelR, Toth G. 2014 alapjan Hegedis L. D. et al. 2023.

abra: Kelet-nyugat iranyu ,,fonodo halozat” vonalhalozati térképi részlete
Debrecenben a Széchenyi utca — Kossuth utca tengelyen. Forras: DERKE:
https://menetrend.derke.hu/map_png.php

4. abra: Pécs egyes kiils6 varosrészeinek elérhetésége az érintett helyi autobusz-

megallok tavolsaganak fiiggvényében, 2018-ban. Forras: Hegediis L. D. 2018c.

5. abra: Debrecen és egyéb belteriileteinek elhelyezkedése. Forras: OpenStreetMap

(o)}

adatai alapjan sajat szerkesztés.

. abra: Debrecen térképe 1879-ben. Forras: DEENK.

abra: Debrecen helyi (és helykozi) kozosségi kozlekedésének félsematikus
vonalhalozati térképe 2022. oktoberi allapot szerint. Forras: DERKE.

abra: Debrecen belsé részeinek helyi vonalhalozata és a decentrumok
elhelyezkedése. Forras: DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

9. abra: Az objektumallomany mennyiségi valtozasa a varoskozponttol mért tavolsag

10.

11.

12.

13.

14.

15.

fiiggvényében, 1980-2020 kozott, a kdzponti belteriileten kiviili tertileten. Forras:
sajat szerkesztés.

abra: A km-szektoros racshalozat objektumstirtisége 2020-ban a Kossuth térrol
szdmolt tavolsagi szektorokkal. (Forrds: Hegediis L. D. et al. 2023, Google adatai
alapjan)

abra: Az objektumok szamanak valtozasa 2000-2020 kozott km-szektoros
racshalézatban a Kossuth térrdl szamolt tdvolsagi szektorokkal. (Forras: Hegediis
L. D. et al. 2023, Google adatai alapjan)

abra: Az objektumallomany valtozasa sz4dzalékosan 1980 és 2020 kozott. Forras:
sajat szerkesztés.

abra: A fiatalok aranya 2018-ban, Voronoi poligonok alapjan, a sz¢éls6 értékekre
fokuszalva. Forras: Geox Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.

abra: Az iddsek aranya 2018-ban, Voronoi poligonok alapjan, a szélso értékekre
fokuszalva. Forras: Geox Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.

abra: A fiatalok és idések ardnyanak valtozasa 2010 és 2018 kozott, Voronoi
poligonok alapjan, a sz€Iso értékekre fokuszalva. Forras: Geox Kft. adatai alapjan
sajat szerkesztés.
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.
29.

abra: Sajat potencial értéke a sz€Isé értékek kiemelésével. Forras: GeoX Kft.
adatai alapjan sajat szerkesztés.

abra: Bels6 potencial értéke a szé€Isd értékek kiemelésével. Forras: GeoX Kft.
adatai alapjan sajat szerkesztés.

abra: Teljes potencial értéke a széls6 értékek kiemelésével. Forras: GeoX Kft.
adatai alapjan sajat szerkesztés.

abra: Teljes potencial Osszértéke és atlaga a Kossuth tértdl szamitott km alapu
tavolsagi kategoriak szerint (2018). Forras: GeoX Kft. adatai alapjan sajat
szerkesztés.

abra: Heti jaratszam-siiriség valtozasa 1992 ¢és 2017 kozott, fokuszalva a
belvarosra. Forras: DKV Zrt. és Hajdi Volan Rt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

abra: A halozatstriiséggel vizsgalt helyi autdbusz-viszonylatok és varosrészek.
Forras: Hegedts L. D. 2018a.

abra: A 12 vizsgalt pontbdl torténd atszallasmentes kozlekedéssel érintett
népesség a lakossag létszam és aranya szerint. Forras: Hegediis L. D. 2019b.

abra: Fels6jozsa kozéppontjabdl torténd helyi kozforgalmti kozlekedés és
személyautods elérési idok kiilonbségei iskolai nap reggeli csticsidoben tizenkettd
valasztott intézmény és szolgaltatas felé. Forras: Hegedls L. D. 2019a.

abra: Az objektumallomany és a megallohelyek elérhetésége Debrecen, illetve
Jbézsa és Harsteinkert viszonyaban. Forras: sajat szerkesztés.

abra: A helyijaratos autobusz-viszonylatok megalloinak elérhetésége Debrecen-
Jozsa esetében a 2018-ban. Forras: DKV Zrt., a kataszteri térkép, FOMI 2000 és
Google alapjan sajat szerkesztés.

abra: Debrecen vasutallomasainak és megallohelyeinek elérhetdsége. GeoX Kft.
adatai alapjan sajat szerkesztés

abra: A jozsai tram-train lehetséges megdlldi és menetideje Jozsa irdnyaban.
Forras: DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

abra: A Biczo Istvan-kertet feltard korjaratok tervezett utvonala. Forras: Google.

abra: Trolibusz-halozat fejlesztési javaslati terv a tervezett 3-as villamos helyett.
Forras: sajat szerkesztés.
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13. Tablazatjegyzék

1. tablazat: Debrecen egyes varosrészeinek népességvaltozasa 1980 és 2020 kozatt.
Forras: KSH és Kozma G. (2016) adatai alapjan. (* becsiilt adat, ** Alsojozsa és
Felsojozsa egyiitt).

2. tablazat: Hazai nagyvarosok utasszamanak és utaskilométerének valtozasa 2012 és
2021 kozott. Forras: TelR adatai alapjan sajat szerkesztés.

3. tablazat: Az 1000 fére jutd személygépjarmiivek szama egyes hazai
nagyvarosokban. Forras: KSH.

4. tablazat: Heti jaratszam valtozasa 1992 és 2017 kozott a szE€ls6é adatokkal bird
szakaszok szerint. Forras: DKV Zrt. és Hajdii Volan Rt. adatai alapjan sajat
szerkesztés.

5. tablazat: A haldzatsiiriség Debrecen egyéb belteriileti varosrészei kapcsan 1992 és
2017 kozott. Forras: Hajdu Volan Rt. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

14. Mellékletek jegyzéke

1. melléklet: Objektumalloméany-valtozas Alsojozsan és kornyékén 1980 és 2020
kozott. Forras: Kataszteri térkép, FOMI 2000 és Google alapjan sajat szerkesztés.

2. melléklet: Objektumallomany-valtozas a Biczé Istvan-kert és Bayk Andras-kert,
valamint a kdrnyez6 teriileteken 1980 és 2020 kozatt.

3. melléklet: A sajat potencial értéke a kozponti belteriileten kiviili Voronoi poligonok
vonatkozéasaban. Forras: GeoX Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.

4. melléklet: A bels6é potencial értéke a kozponti belteriileten kiviili Voronoi
poligonok vonatkozasdban. Forras: GeoX Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.

5. melléklet: A teljes potencial értéke a kozponti belteriileten kiviili Voronoi
poligonok vonatkozasdban. Forras: GeoX Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.

6. melléklet: Uj és megsziint vonalszakaszok Debrecen helyi kozforgalmu
halézataban 1992-2017 kozott. Forras: Hajddh Volan Rt. és DKV Zrt. adatai
alapjan sajat szerkesztés.

7. melléklet: Heti jaratstrtiség Debrecen helyi kozforgalmt halozataban 1992-ben.
Forras: Hajdu Volan Rt. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

8. melléklet: Heti jaratstirtiség Debrecen helyi kozforgalmu halozataban 2001-ben.
Forras: Hajdua Volan Rt. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

9. melléklet: Heti jaratstrtiség Debrecen helyi kozforgalmt halozataban 2011-ben.
Forras: DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

10. melléklet: Heti jaratsiirtiség Debrecen helyi kozforgalmu halozataban 2017-ben.
Forras: DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

melléklet: Az egyéb belteriileti viszonylatok és nyolc kivalasztott teriilet elérési
kapcsolatai 1992 és 2017 kozott. Forras: Hajda Volan Rt. és DKV Zrt. adatai
alapjan sajat szerkesztés.

melléklet: Tizenkét kivalasztott intézmény és szolgaltatas elérési kiillonbségei
Felsojozsa kozéppontjarol helyi kozforgalmi kozlekedéssel és egyéni motorizalt
kozlekedéssel reggeli csticsidoben, csucsidok kozotti ,,holtidében” valamint
délutani csucsidében. Forras: GeoX Kft. és GoogleMaps adatai alapjan sajat
szerkesztés.

melléklet: Tizenkét kivalasztott intézmény és szolgaltatas elérési kiillonbségei
Alsojozsa kozéppontjardl helyi kozforgalmu kozlekedéssel és egyéni motorizalt
kozlekedéssel reggeli csticsidoben, csucsidok kozotti ,,holtiddben” valamint
délutani csucsidében. Forras: GeoX Kft. és GoogleMaps adatai alapjan sajat
szerkesztés.

melléklet: Tizenkét kivalasztott intézmény és szolgaltatas elérési kiilonbségei
Fels6jozsa és Alsojozsa kozéppontjardl helyi kozforgalmi kozlekedéssel és
egyéni motorizalt kozlekedéssel reggeli csucsidoben, cstcsidok kozotti
,,holtidében” valamint délutani csucsidében. Forras: GeoX Kft. és GoogleMaps
adatai alapjan sajat szerkesztés.

melléklet: Az egyéb belteriiletekre kozleked6 helyi autdbusz-vonalak elérése a
Kossuth térhez képest 2018-ban. Forras: Hegediis L. D. 2018a.

melléklet: Klinikai Kozpont (3-as szammal jelolve) atszallasmentes elérhetOsége
DKYV Zrt. jarataival 2018-ban. Forras: GeoX Kft. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat
szerkesztés.

melléklet: Csokonai Szinhaz (8-as szammal jelolve) atszallasmentes elérhetdsége
DKYV Zrt. jarataival 2018-ban. Forrds: GeoX Kft. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat
szerkesztés.

melléklet: A 33-as autobusz menetrendje 2001-ben. Forras: Hajdu Volan Rt.

19. melléklet: A javasolt, modositando és 1) jaratok menetideje és elérhetdsége atlagos

menetidé és megalloktol mért 500 méteres tavolsagbol (1). Forras: GeoX Kft.,
DKYV Zrt. és GoogleMaps alapjan sajat szerkesztés.

20. melléklet: A javasolt, modositando és 11j jaratok menetideje €s elérhetdsége atlagos

21.

22.

menetidd és megalloktol mért 500 méteres tavolsagbol (2). Forrds: GeoX Kft.,
DKYV Zrt. és GoogleMaps alapjan sajat szerkesztés.

melléklet: A javasolt, modositando és 1) jaratok tervezett vonalhaldzati térképe.
Forras: GeoX Kft., DKV Zrt. és GoogleMaps alapjan sajat szerkesztés.

melléklet: Az objektuméllomany és a helyi kozosségi kozlekedés halozatanak
valtozasa a vizsgalat sz¢éls6 idometszeteiben. Forras: Hajda Volan Rt., DKV Zrt.,
Google ¢s Kataszteri térkép alapjan sajat szerkesztés.
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15. Mellékletek

Jelmagyarazat

+ Objektumok (1980)

= Objektumok (2000)

© Objektumok (2020)
Utak

T melleklet ObJektumallomany—Valtozas AlSQ]OZSEll’l és kornyeken 1980 és 2020 kozott.
Forras: Kataszteri térkép, FOMI 2000 és Google alapjan sajat szerkesztés.

Jelmagyarazat

+ Objektumok (1980)

© Objektumok (2000)

© Objektumok (2020)
Utak

m Kozponti belteriilet
hatara (1980)

2. melléklet: Objektumallomany—valtozas a Biczo Istvan-kert és Bayk Andras kert, Valamlnt
a kdrnyez6 teriileteken 1980 és 2020 kozott.
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Jelmagyarazat
M Egyéb teriilet
[l Kozponti belteriileti poligonok

I” | Kozigazgatasi hatar
| Egyéb belteriiletek és zartkertek
— Foutak
Sajat potencial (2018)
[ 1290-2163
[] 2163-3784
[ 3784-4601
[T 4e01-8753
B s753- 12038
B 296- 17290
B 7290-%747

3. melléklet: A sajat potencial értéke a kdzponti belteriileten kiviili Voronoi poligonok
vonatkozasaban. Forras: GeoX Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.

Jelmagyarazat
I Egyéb teriilet
B Kozponti belteriileti poligonok

["| Kozigazgatasi hatar
|| Egyéb belteriiletek és zartkertek
— Foutak
Belso potencial (2018)
[] 1012-1395
[[] 1395-2189

[ 2189-3147
3147 - 3755

[ s7s5-4851

B ss51-6605
B s605- 10177

4. melléklet: A belsd potencial értéke a kdzponti belteriileten kiviili Voronoi poligonok
vonatkozasaban. Forras: GeoX Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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Jelmagyarazat
M Egyéb teriilet
[l Kozponti belteriileti poligonok
[”| Kozigazgatasi hatar

Egyéb belteriiletek és zartkertek

— Foutak
Teljes potencial (2018)
[] 1200-2163
[] 2163-3784
[T 3784- 4601
4601-8753
B s753- 12938
B 12%- 17240
B 172509747
5. melléklet: A teljes potencial értéke a kozponti belteriileten kiviili Voronoi poligonok

vonatkozasaban. Forras: GeoX Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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(1992-2017 kozotti szakaszok valtozasa)

000®

== megsziint szakaszok

==« Uj szakaszok
egyéb szakszok 2017-ben
6. melléklet: Uj és megsziint vonalszakaszok Debrecen helyi kozforgalmu halozataban 1992-

2017 kozott. Forras: Hajdti Volan Rt. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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Jelmagyarazat
Heti jaratszam
—0-500

W 3500 - 4000
W <000-7552

__ Varosrészek

| Kozigazgatasi teriilet

7. melléklet: Heti jaratstirtiség Debrecen helyi kézforgalmu halozataban 1992-ben. Forras:
Hajda Volan Rt. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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Jelmagyarazat 3
Heti jaratszam
—0-500

A

__ Varosrészek i —
|| Kozigazgatasi teriilet | B

; &
8. melléklet: Heti jaratstiriiség Debrecen helyi kozforgalmu halézataban 2001-ben. Forras:

Hajdu Volan Rt. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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9. melléklet: Heti jaratstirtiség Debrecen helyi kézforgalmu halozataban 2011-ben. Forras:
DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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Heti jaratszam
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10. melléklet: Heti jaratsiiriiség Debrecen helyi kozforgalma haldzataban 2017-ben. Forras:
DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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Baross utca / Attila tér - Bank nem nem nem nem nem nem nem nem 0

13 Nyugati utca - Pallag nem nem nem igen oda nem nem igen [K]

17  Attila tér - Ondod nem igen nem nem nem nem nem igen ¥

20 Nyugati utca - Kismacs nem =) nem nem nem nem nem igen [N

34  Nyugati utca - J6zsa, Bondorhat utca nem nem nem nem nem nem nem igen 1

34A Doberdé utca - Jézsa, Bondorhat utca nem nem nem nem nem igen nem m 1
35  Nyugati utca - J6zsa, Felséjézsai it nem nem nem nem nem nem nem igen [N

35A Doberdé utca - Jézsa, Felséjozsai ut nem nem nem nem nem igen nem nem [l
36  Nyugati utca - Jézsa, Als6jézsai it nem nem nem nem nem nem nem igen |8

Doberdé utca - Jézsa, Alséjézsai at nem nem nem nem nem igen nem nem 1

Segner tér - Bank igen igen nem nem nem nem nem igen [k

i3 Nagyallomas - Bank igen nem nem nem nem nem nem nem 1

13  Segner tér - Pallag nem nem nem igen oda nem nem igen K}

17  Segner tér - Ondod nem nem nem nem nem nem nem ig en 1

20 Segner tér - Kismacs nem nem nem nem nem nem nem igen [N

33  Segner tér - Nagymacs nem nem nem nem nem nem nem igen 1
34  Segner tér - Bondorhat utca nem nem nem nem nem nem nem igen 1
34A Doberdé utca - Bondorhat utca nem nem nem nem nem igen nem nem 1
35  Segner tér - Fels8jézsai utca nem nem nem nem nem nem nem igen |8
35A Doberds utca - Felséjézsai utca nem nem nem nem nem igen nem . 1
36  Segner tér - Als6jozsai utca nem nem nem nem nem nem nem 1
36A Doberdo utca - Als6jozsai utca nem nem nem nem nem igen nem 1
Attila tér - Halap nem nem nem nem nem nem nem 0

Segner tér - Pallag nem nem nem igen oda nem nem igen K}
17  Segner tér - Ondéd nem nem nem nem nem nem nem igen [k
30 Jégesarnok - Bank igen nem nem nem nem nem igen nem ¥
301 Nagyéllomas - Bank igen nem nem nem nem nem nem nem [0
33  Segner tér - Nagymacs nem nem nem nem nem nem nem igen 1
33E Segner tér - Nagymacs nem nem nem nem nem nem nem igen |8
33Y Segner tér - Nagymacs nem nem nem nem nem nem nem igen 1
34  Nagyallomas - Felssj6zsa igen igen nem nem nem nem nem [CCLEN 3
34A Segner tér - Felséjozsa nem nem nem nem nem nem nem igen [k
35 Nagyallomas - Fels8jézsai utca igen igen nem nem nem nem nem igen [K]
35A  Segner tér - Felséjézsai utca nem nem nem nem nem nem nem igen [
35E Felséjézsai utca - Nagyallomas igen igen nem nem nem nem nem igen K}
35Y Nagyallomas - Felséj6zsai utca igen igen nem nem nem nem nem [ 3
351 Segner tér - Felsgj6zsai utca nem nem nem nem nem nem nem igen [
36  Nagyallomas - Alséjézsai utca igen igen nem nem nem nem nem igen K}
36A  Segner tér - Alséjézsai utca nem nem nem nem nem nem nem igen |8
36E Nagyallomas - Alséjézsai utca igen igen nem nem nem nem nem igen [K]
36Y Doberdé utca - Alséjézsai utca nem nem nem nem nem igen nem nem [&
37 Nagyallomas - Halap [ nem nem nem nem nem nem nem |8
39 Nagyallomas - Szepes igen nem nem nem nem nem nem nem 1

Vincellér utca - Halap igen igen nem nem nem nem igen nem [
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Segner tér - Pallag nem nem nem igen oda nem nem igen K]
17  Segner tér - Ondod nem nem nem nem nem nem nem igen 1
30 Jégesarnok - Bank igen nem nem nem nem nem igen nem [
301 Nagyallomas - Bank igen nem nem nem nem nem nem nem 1
30N Nagyallomas - Bank igen nem nem nem nem nem nem nem [§i
33  Segner tér - Nagymacs nem nem nem nem nem nem nem igen 1
33E Segner tér - Nagymacs nem nem nem nem nem nem nem igen 1
34  Segner tér - Felséjozsa nem igen nem nem nem nem nem igen 2
35  Segner tér - Felséj6zsai utca nem igen nem nem nem nem nem igen ¥
35E Segner tér - Felséjozsai utca nem nem nem nem nem nem nem igen |8
35Y  Segner tér - Felsjozsai utca nem igen nem nem nem nem T igen ¥
36  Segner tér - Als6j6zsai utca nem igen nem nem nem nem nem igen W
36E Alsojozsai utca - Segner tér nem nem nem nem nem nem nem igen 1
36Y Doberdé utca - Alséjézsai utca nem nem nem nem nem igen nem igen [
37 Nagyallomas - Halap igen nem nem nem nem nem nem nem 1
39 Nagyallomas - Szepes igen nem nem nem nem nem nem nem 1

11. melléklet: Az egyéb belteriileti viszonylatok és nyolc kivalasztott teriilet elérési
kapcsolatai 1992 és 2017 kozott. Forras: Hajdi Volan Rt. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat
szerkesztés.
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*® Vizsgalt célpontok
@ Kiindulasi pont
— lzovonal (perc)
== DKV vonalhalézat

Jelmagyarazat

® Vizsgalt célpontok
@ Kiindulasi pont
— lzovonal (perc)
- DKV vonalhalézat

Jelmagyarazat

® Vizsgalt célpontok
® Kiindulasi pont

DKV idhatranya

kevés
viszonylag kevés
kozepes
viszonylag nagy
nagy

12. melléklet: Tizenkét kivalasztott intézmény és szolgaltatas elérési kiilonbségei Fels6jozsa
kozéppontjarol helyi kozforgalmt kozlekedéssel és egyéni motorizalt kozlekedéssel reggeli
csucsidében, csucsidok kozotti ,,holtidbben” valamint délutani csticsidében. Forras: GeoX
Kft. és GoogleMaps adatai alapjan sajat szerkesztés.
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Jelmagyarazat

® Vizsgalt célpontok
® Kiindulasi pont
— lzovonal (perc)

Jelmagyaréazat
. ® Vizsgalt célpontok
@ Kiindulasi pont

— Izovonal (perc)
- DKV vonalhalézat

Jelmagyarazat

® Vizsgalt célpontok

® Kiindulasi pont

— lzovonal (perc)

«-- DKV vonalhalézat
Fobb utak

[ Jozsa népsiiriisége
alacsony

. i i
13. melléklet: Tizenkét kivalasztott intézmény és szolgaltatas elérési kiilonbségei Als6jozsa
kozéppontjarol helyi kozforgalmi kozlekedéssel és egyéni motorizalt kozlekedéssel reggeli
csucsidében, csucsidok kozotti ,,holtidoben” valamint délutani csticsidében. Forras: GeoX

Kft. és GoogleMaps adatai alapjan sajat szerkesztés.
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14. melléklet: Tizenkét kivalasztott intézmény és szolgaltatas elérési kiilonbségei Fels6jozsa
és Alsojozsa kozéppontjardl helyi kdzforgalmu kozlekedéssel és egyéni motorizalt

kozlekedéssel reggeli csucsiddben, cstucsidok kozotti ,holtiddben” valamint délutani

133

cstucsidében. Forras: GeoX Kft. és GoogleMaps adatai alapjan sajat szerkesztés.



- Jelmagyarazat
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— 17
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P — 33

== 33F
g == 34, 35, 35Y, 36
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15. melléklet: Az egyéb belteriiletekre kozlekedd helyi autobusz-vonalak elérése a Kossuth
térhez képest 2018-ban. Forras: Hegediis L. D. 2018a.

Jelmagyarazat

il Erintett teriiletek
népsirisége

Kimarado teriiletek

— népsiirisége

- Erintett viszonylatok

@ Vizsgalt objektumok

o /
16. melléklet: Klinikai Kdzpont (3-as szammal jelolve) atszallasmentes elérhetdsége DKV
Zrt. jarataival 2018-ban. Forras: GeoX Kft. ¢s DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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[ Erintett teriiletek
népsiirisege

] Kimaradoé teriiletek
népsiiriisége

= Erintett viszonylatok

@® Vizsgalt objektumok

17. melléklet: Csokonai Szinhaz (8-as szammal jel6lve) atszallasmentes elérhetésége DKV
Zrt. jarataival 2018-ban. Forras: GeoX Kft. és DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.

18. melléklet: A 33-as autobusz menetrendje 2001-ben. Forras: Hajdi Volan Rt.
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indulé allomé it 0 sailloms ELED] DKV DKV érintett 0-18év 63 év elérheté
von A
ndulo sflomas fvona cgeriomas menetids  menetid5 1 menetids 2 lakossag kozottiek felettiek szolgaltats (db)
1w 3 Nagyallomas Nagyerdei krt - TEVA - Harsteinkert (TRAM-TRAIN) Jézsa, Jozsapark 64 72 61 25583 3519 7447 120
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s w10 Rugé utca Auguszt - Egyetem sit- Soger - Nogyalomés - Széna tér 85 90 70 47758 7352 12186 130
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13 0w 14B Doberdé utca Tudéspark - Kenézy K - Burgundia utca Ozman utca 64 77 78 46148 7500 11058 131
14 REcl 18 Nagyallomas Széna tér 29 24 19 13419 2293 3024 25
15 Recl 18Y Nagyallomas Széna tér 31 25 19 13419 2293 3024 25
s w18 Rugé utca Auguszi -Egjelem - Segner i - Negylomés - Széna tér 83 89 70 47758 7352 12186 130
Mikepéresi ut _
7 o 18Y Rug6 utca huaiszh TETA - Sojeln sg-Seaner - Széna tér 89 93 74 47758 7352 12186 131
18 W 27 Nagyallomas Pac - Csérda utca - Didszegi Ut Nagyallomas 38 34 24 19709 3412 4244 54
19 W 27B Nagyallomas Diészegi (t - Csérda utca - Pac Nagyallomas 38 34 24 19709 3412 4244 54
20 UJ 28 Segner tér Kishegyesi Ut - Derék u. - Gézvezeték u. - Mikepércsi Gt Déli Ipari Park 68 63 53 31778 5326 5653 35
21 w30 Jégcsarnok e Deor-Neaylomas - Vaghies-Dsieg Bank 100 89 70 36249 6035 7001 78
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