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1. A témavalasztas indoklasa

A kozlekedés, mely kulonféle Wmzaki eszkdzokkel torténszemély- és aruszallitast
végad) gazdasagi szolgaltatas, az emberiség torténetédreddete Ota meghatarozo
tevékenység, jeleten befolyasolja gazdasagi és tarsadalmi életetmdbilitas egyre
meghatarozobb az emberek életében, melyet a rohandoteki technikai fejpdés tett
lehetveé. A helyvéltoztatas egyre gyorsabb és kdnnyeabyig egyre révidebb édalatt lehet
eljutni egyre tavolabbi pontokba (aziéds a tavolsag fogalma atértédik). A téma kutatas
szikségessé tette a kozlekedés multidiszciplinaizsgalatat, melyre maobdszertani és
terjedelmi okok miatt, illetve a foldrajzi megkoiek ebtérbe allitasa okan csak részben
kerilhetett sor.

A téma aktualitasat adja, hogy napjainkban megkisted 3,4 milliard ember él a
varosokban, kovetkezésképpen a helyvéltoztatasemgyobb hanyada a varosokban zajlik.
Ezért az életmidséget jelerits mértékben befolyasolja a varosi kdzlekedeés, maveegyre
nagyobb mobilitas zsufoltsdghoz, torlédashoz és nya@wetkarositasahoz vezet. A
nagyvarosok kozlekedési problémai — melyebsdsban a nagyszamu személygépjaokoz
— eltéb idépontban kezdédtek, de ma mér vilagjelenségnek tekintket Nemzetkozi
tapasztalatok ugyanakkor azt mutatjak, hogy a gépkalternativai — a kdzforgalmu
kozlekedédil a kerékparig — és a kozlekedésiranyitas Ujrapésenek komplex alkalmazasa
megoldas lehet a gondok enyhitésére.

Még kevés atfogd munka készilt a varosok kozlekmdlésezért mindenképpen
erdekesnek gondoltam egy varos kozlekedési helyektéismertetését. Debrecen
kozlekedésfefldése a nemzetkdzi és hazai tendencidk szerintlakkwalakul, igy alkalmat
kinalt arra, hogy a vilag véarosaiban zajlo folyaokat 6sszehasonlitsam a varosunkban
tapasztalt eseményekkel. Ennek aktualitasat adis, &pgy varosomban az elmult 2-3 évben
a kozforgalmu kozlekedés jeléstatalakulason ment keresztil (tulajdonosvaltasetnend-
moédositasok, jaratmegsziintetés és jaxatés, Uj villamosvonal épitése). Azt igyekszem
bemutatni, hogy Debrecen — &srban kozforgalmi — kodzlekedéséneksidfise jO Uton
halad-e annak érdekében, hogy a varos hosszu tévoglhet legyen. A fejlesztési
irAnyelveket ismertetik a helyi kozlekedés témakeére irdédott fejlesztési dokumentumok.
Ezek értékelésével vizsgalhatok, azok az elemek)yek megvannak és amelyek hianyoznak
stratégiakbdl. Ezt az elemzést kiegészitettem olyiasgalatokkal, amelyekkel részletesen
bemutathaté a debreceni kozforgalmu kozlekedés,algposan elemeztem a kodzlekedési
hal6zat és a varoslakOk utazasi szokasai. Ezemalatokkal alkalmam volt egyéni, sajat
adatbazis kiépitésére, mellyel egyedi kritériumdlddamezhettem a debreceni kdzforgalmu
kdzlekedést.

Fentiek alapjan helyi kdzlekedés jellegzetességeifgltarhatok és atfogd képet lehet
alkotni az aktudlis helyzéir, ugyanakkor tovabbi vizsgalatok valhatnak sziikség egy
teljes helyzetkép felvazolasahoz, példaul mélyjakeaz érintett vallalatok vezével és az
varosvezdikkel. Az ilyen iranyu probalkozasaim nem jartakjdel sikerrel, masrészt a
terjedelmi korlatok is behataroltak egy ilyenfagiiemzés beemelését. A dolgozat még tobb
kutatasi terllet elemzését nyitva hagyta, ami tbvalzsgalat lehéiségét is dire vetiti.

2. A kutatas célkitiizései

A kutatds atfogd célja Debrecen példajan keresh@ihutatni a varosi kdzforgalmu
kozlekedést. Ismertetni torténetét és jelenlegszaki, pénzigyi, szervezeti és jogi hatterét, a
legsulyosabb probléméakat és megoldasi eszkdzokdta RHzosségi kdzlekedés haldzatanak
jellemzésével és elemzésével, valamint az utazédiasok felméresével konkrét fejlesztési



javaslatok megfogalmazasa. A meghatarozott d@légek megvaldsitasa érdekében a
kovetked kutatédsi célokahataroztam meg:

» A dolgozatelméleti részének élélkitizése hogy a varosi kozlekedés témakorének
0sszetettségeére, multidiszciplinaris jellegére l&@ison, valamint igazolja a kutatott
terllet idbszefiségét és fontossagat.

» Az elméleti részmasodik célkiizése a varosi kozforgalmu kozlekedés aktualis
problémainak és megoldasi stratégiainak 6sszbgmutatasa.

» Az elméleti részharmadik célkifizésea Fold kulonbd& pontjain a varosi kdzésségi
kozlekedés jelenlegi helyzetének feltardsa, Ossogitighsa és a fejlesztések
bemutatasa.

> Az elméleti résmegyedik célkiizésea debreceni kézforgalmu kozlekedés fejlesztési
terveinek és a kozelmultban lezajlott menetrend hésbzat atalakitas kritikai
értekelése.

» Az empirikus kutatas egyik céjjaogy a debreceni kézforgalmu kézlekedés haldzatat
és megallohelyeit kilbnbézszempontok szerint megvizsgalni és jellemezni.

» Az empirikus kutatas masik céljgérddives felméréssel igazolni, hogy a fejlesztések,
a menetrend atalakitasa, valamint a haldzat kitége megfelel-e az utasok tényleges
igényeinek.

3. A felallitott hipotézisek

Az elméleti munkak kritikai feldolgozdsaval és ampérikus kutatdsommal az alédbbi
hipotézisekekivantam igazolni:

1. Az urbanizacio vilagmeéngt terjedésének egyik lényeges kovetkezménye a wéroso
kozlekedési problémainak fokozodasa. A nagyvaro8zldkedési gondok mérséklése

raforditas-igényes feladat. Ennek sikeressége dagagi fejlettség fuggvényekeént alakul és
megfigyelhed benne a kozlekedési infrastruktira fejlesztéséeviosszerkezet modositd

hatasa is.

2. A varosi kozosségi kozlekedeés fejlesztésénékyble részesitésével meérsekededt a
varosokban koncentralédo egyéni gépjafiorgalom altal okozott kdérnyezetkarositdé hatasok
és a kozutak zsufoltsaga. Ebben kiemelt szerepmt fekilonboé kérnyezetbarat jartivek
(vilamos, trolibusz) kozlekedtetésének, valamitieraativ kozlekedési mdédokat tamogatd
kozlekedési palyak (varoskdzponti gyalogos zénékékparutak) kiépitésének.

3. Az egyes debreceni varosrészek fgfsRgi kiulonbségeith, a lakossag korszerkezetéb
elté iskolai végzettségéb és foglalkoztatottsagi helyzetdb fakadd utazasi igények
nincsenek teljesen 6sszhangban a helyi kbzdsselgikdilés szinvonalaval.

4. Debrecen kozosségi kozlekedése belvaros-cestraduol a § cél a lak6hely-munkahely
kapcsolatok megteremtésén tul a varoskdézpontbacekdralodo intézmények, szolgaltato
helyek viszonylag rovid idéjutazassal valé elértisegének biztositasa.

5. Az orszdg masodik legnagyobb varosanak tobb sw@saében hidnyos a kozdsségi
kozlekedési halézat, aminek mértékét a haldzatyddosra vonatkozo szamitassokkal és a
varosrészek kozlekedési feltartsaganak vizsgélal&vet megallapitani.



6. A kozforgalmu kozlekedés jativeit Debrecenben is, akarcsak a tébbi hazai naggtan,
foként a fiatalok és az ddkortuak, valamint a gazdasagilag aktiv, am az ddlad
alacsonyabb jovedelimtarsadalmi rétegekhez tartozok hasznaljak a legidagaranyban. A
kozépkoruak, gazdasagilag aktiv népességi csoptanttoa 0k elédleges kozlekedési eszkdze
a szemelygeépkocsi.

7. Az eddig végrehajtott haldzatfejlesztési, foogaszervezési és jatikorszefisitési
programok ellenére a debreceni k6zosségi kdzlekédigsnyujtott szolgaltatasok szinvonala
tébb szempontbdl is elmarad a lakossagi igerdyekt

4. Az alkalmazott kutatasi modszerek

A disszertacid témajabdl addéddéan tobb, egymastékidf elssdleges és masodlagos
kutatasi eljarast alkalmaztam.

Az elméleti hattér bemutatasahoz masodlagos kutatdglszereket hasznéltam fel,
melyekkel a téma multidiszciplinaris jellegére, zidsttségére igyekeztem ramutatni. igy a
kozlekedés témakoreét (rszaki, gazdasagi, foldrajzi, torténeti, statisatikadomanyok
nézpontjabol is megvizsgaltamElsésorban a fogalmi meghatarozasoknal, valamint a
kozlekedés torténeti, szaki, tervezési, jogi és finanszirozasi hatterébeknutatasanal
hasznaltam fel a magyar és kulfoldi szakmunkak@t.lyoni esettanulmany alapjat
kozlekedésfejlesztési koncepcidk és stratégiakijetek.

A szekunder kutatas tovabbi elemeit képezték a

o Stratégiai dokumentumok, fejlesztési koncepcidkoRai Unié Fehér és Zo6ld kényve,

valamint Cselekvési tervek;

o Kiulfoldi szakcikkek és internetes adatbazis a fejles fejbdé vilag véarosainak

kozforgalmu kozlekedésér (Lipcse, Miland, Barcelona, Edinburgh, Stockholm,
Delhi, Bankok, Mexikévaros, Sao Paulo, Curtiba, bteirne);

o Adatbazisok: KSH, Eurostat, World Urbanization Pexds, Vilagbank;

Ezek segitségével vontam le a kovetkeztetésekeilam eltét pontjainak varosi
kozlekedésével kapcsolatban.

Debrecen kozosségi kozlekedésének bemutatasat @abaémirddott szakkonyvek és
szakcikkek alapoztdk meg. A Kozponti Statisztikavatial, valamint a helyi koézlekedési
vallalat altal kdzo6lt adatok segitségével a helyzlekedés jelenlegi allapotat mutattam be.
Feldolgoztam és értékeltem Debrecen Kozlekedéstdsi Koncepciojat és az Integralt
Varosfejlesztési Stratégia kapcsol6do részeit,melttovabbi, a kdzlekedéssel kapcsolatos
dokumentumokat, kiemelve azt, amit mér a tervanettkakbdl megvaldsitottak.

A kutatasi téma Osszetettsége €s sajatossagai antibreceni kozforgalmu kozlekedés
hal6zatat tobb népontbdl vizsgaltam meg, illetve kéiides felmérést végeztem a lakossagi
utazasi szokasok felmérésére. Ezerbddgges kutatasi mddszerek alkalmazasa éskeget
biztositottak arra, hogy olyan egyedi szempontakisz elemezzem a kézossegi kozlekedest,
mint a varoslakok tarsadalmi helyzei€fakado elvarasok és a sajatos varosi kérnyezetben
felmerib utazasi igények. igy értékeltem a kozlekedési ggitdtas szinvonalat. A
kérdbivezéssel az utazasi szokasok részletes megismergsét lehebség, valamint a
kozosségi kozlekedés legszignifikansabb problénkdimemelésére és a hianyz6 kapcsolatok
feltarasara.

A debreceni kozosségi kozlekedés haldzatelemzéséhemenetrendet és a jaratok
atvonalait hasznaltam feA Debreceni Kozlekedési Vallalat menetrendje ésrlépkészi
program segitségével elkészitettem a teljes hatérieépét, a megallbhelyeket is bejeldlve.
Debrecen varosrészeit bedigitalizaltam az IntegNéfirosfejlesztési Stratégia alapjan,



amelyekhez hozzarendeltem az egyes varosrészeldagmmfoldrajzi adatait. Az uthalézat
térképre vitelével az ott kdzlekédomegkozlekedési jaratok jellesizis bekeriltek az
adatsorba. A haldzat vizsgalata k&témakor koré csoportosult. Egydel vonalhalozat tobb
szempontu vizsgéalata (varosrészek tarsadalmfoldnajgzetéhez kapcsoléan a kdzforgalmu
kozlekedéssel vald kiszolgalasuk, a varos teriédénmalozati lefedettsége) tortént meg.
Masfebl a megallok kapcsolatrendszerének elemzése vammdéel, mas megallokkal,
intézményekkel. Ennek megfeleh az alabbi vizsgalatokat végeztem el:

oa varosrészek tarsadalomfdldrajzi mutatdit és adssegi kozlekedés jarétfsegeét
hasonlitottam 6ssze, és ezzel feltartam, hogy gesegarosrészek — a tarsadalomféldrajzi
mutatok alapjan lesizhet igényeket figyelembe véve — jol vagy kevéshé |tltettak
kozforgalmu kozlekedési jaratokkal;

0 egyes varosrészek intézményi ellatottsagat és foigamua kozlekedési jaratokkal vald
elérhetségét vetettem 0Ossze. Azt mutattam be, hogy azoeosnészek, ahol tébb
kozintézmény is talalhatd, hany jarattal étkedtl.

oaz egyes megalloktol a kozintézmények atlagdseti tavolsagat abrazoltam, és ez
alapjan rangsoroltam a megall6helyeket;

o kivalasztott (legtoébb jarattal érintett, igy legfaimasabb) megallokhoz kdzvetlendl
kapcsolédd megallok édbeli tavolsagat kiszamoltam és abrazoltam;

o kivalasztott megallokhoz (decentrumokhoz) kozfamgal kdzlekedés segitségével
kozvetlenll kapcsoldédd varosrészeket térképen éhada, az utazasi i is feltlintetve;

0 a varosrészeket aszerint jellemeztem, hogy hargonigat és milyen témegkozlekedési
eszkoz tarja fel azokat;

0 a halozati hanyadost kiszamoltam a debreceni kégokézlekedésre.

A mésik primer kutatds a kéves felmérés volt, melyet 2011 marciusa és junkdatt
végeztem el, ezen ddzak alatt 761 darab keiiget toltettem ki. A kérddivben feltett
kérdésekkel arra voltam egyrészt kivancsi, hoggjat fialdzatelemzésemet aldtdmasztjdk-e a
valaszok, masrészt, hogy a hazai és a nemzetl@gimiaknek megfeléén viszonyulnak-e a
lakosok a kozforgalmu kdzlekedéshez. igy megvizagébzt, hogy

o0 a valaszadok, milyen gyakran, milyen célbol, milya@zlekedési eszkdzzel utaznak

Debrecenben;

o melyek a legjelerisebb problémak a kozdsségi kdzlekedéssel kapcsatgto

o melyek a fejleszteridteriletek a valaszok alapjan.

Az eredmények feldolgozasahoz és értékeléséhetébhodszert alkalmaztam. Az Arc
View GIS térinformatikai szoftver segitségével Késttem el a hal6zati elemzéshez
sziikséges tematikus térképeket. A kérds felmérés, az adatok rogzitése és kiértékelése
Google Documents és a Microsoft Office Excel proyh segitségével tortént. A grafikonok
és a diagramok szerkesztésében ugyancsak az MEgEageamra tamaszkodtam.

5. A kutatas eredmeényei és kovetkeztetéesek

A doktori disszertaci@élja az volt, hogy minél alaposabb és részletesebbt kafjen a
varosi kozforgalmu kozlekedés multjardl, jelenlggioblémairdl és lehetséges §ieli
atjarol. A dolgozat keretében részletes bemutatdsrdilt a debreceni kdzforgalmu
kozlekedés torténete, valamintiszaki, pénziigyi és jogi hattere. Ertékeltem a véaros
kozforgalmu kozlekedéssel kapcsolatos fejleszté@sic&pcioit. Sajat elemzés keretében
megvizsgaltam a kozosségi kozlekedés haldzatanakneggalldinak helyzetét kilonféle
szempontok szerint, valamint kérdes felméréssel a lakossag véleményét és utazasi
szokéasait elemeztem.



A disszertaciom céljainak megfeden a szakirodalom feldolgozasaval és a sajat
empirikus vizsgalat elvégzésével a fenti megaléegok nyoman a dolgozat elején felallitott
hét kutatasi hipotézis az alabbiak szerint teljekiy fogalmazodott meg a kutatdsom soran
szlletett hétézis

1. tézis: Az elmult 60 évben a Foldon a varoslakok se@a megotszoroadott, igaz az
aranyok kontinensenként jelensen eltérnek, ezaltal egyre inkdbb névekszik a mdiiés
igény, mely egyre nagyobb terhet jelent a varosokdtabban kialakult strukturajara. A

jarmiivek hasznalata egyre tobb helyre tart igényt a vamsok tertletébsl, mert nbvekvé
aranyban igényelnek utakat, tarolo helyeket és kisi#gald létesitményeket. A fejlett és a
fejl6dé orszagokban ezeket a problémakat eltéen kezelik.

Az urbanizaci6 direhaladasaval a varosokban a helyvaltoztatasi eényvekednek és
ezt a megnovekedett mobilitast a meglénfrastruktira egyre nehezebben tudja levezetni,
igy zsufoltsag alakul ki. A belvarosok vonzerejenyegesen lecstkken a jelésit
kornyezetterhelés, az épuletek megrongalddasa,ggsmamu gépjarth miatt, melyek a
balesetek esélyét is emelik. Ezért egyre tobb Vakoskikoltdzik a bel§ varosrészeki,
mellyel viszont ndvekszik a tavolsag a lako- és kanely k6zott, amely Ujabb személyauto-
hasznalatot 6sztondz (Tiner T. 1998, Kovacs F. 200&szaros P. 2000, Zergas C. 2000,
Kdzlekedési rendszerek 2004, Michelberger P. 2008).

A kontinensek kozott a vilag varosi lakossaga etfitemiil oszlik meg. Mig Azsiaban él
az Osszes varoslaké 46%-a, addig Europaban csupparulk. Eurdépaban a teljes lakossag
tobb, mint 70%-a varosban él, viszont Azsiaban yarércsak 40%-ot ér el. A varosok az
Egyesiilt Allamosban és Ausztralidban teriiltek saétegjobban, mely véarosformanak
legjobban az egyéni kézlekedés felel meg. A kézataKoltsagat sok esetben Gjabb és Gjabb
utak épitésével probaljak megoldani. Europabaraganban a térténelmi varosmag nem tette
lehetvé a személygépkocsik teljes térnyerését. Egyrb tijlen varosban az utébbi 20-30
évben probalnak valtoztatni a kozlekedési szokasokés fenntarthatd kozlekedést
kialakitani. llyen lehet a modern, attraktiv, a 8tazad elvarasainak megfél&ibzforgalmu
kozlekedés kialakitasa, zoOldtertletek és gyaloguzonovelése, alternativ kozlekedési
modok tamogatasa, valamint a kozuti kozlekedészagmoritasa. A fejbdé orszagokban
néhany varos kivételével a kozlekedési feltételekszak, mert az iranyitds nincs jol
megszervezve, a motorizalt és a nem motorizalt jaek egy helyen kodzlekednek, mely
rohamosan noveli a balesetek szamat. Sok esetigardasag huzoagazata a kohaszat és a
jarmdaipar, mely tovabb néveli, a gazdasagi ndvekedégnggben, a gépjafirhasznalatot.

2. tézis: A varosokban a kozlekedési nehézségek tobbntézkedés egyuttes
alkalmazasaval enyhitheiek eredményesen. A kdzforgalmu kdzlekedést huzo-tamatd
intézkedésekkel, Iépésekkel lehetd@lyben részesiteni és emellett szikséges az alteing
kozlekedési moédok 0Osztbnzése is, valamint kozuti kiékedés karos hatdsainalf
mérséklése visszatartd intézkedések bevezetésével.

—

A kozforgalmlu kozlekedés fenntartasa és moderrsaaldnmagaban nem elegénd
kozlekedési problémak megoldasara. Komplex eszlgizkéll alkalmazni, amely &yben
részesiti a kozosségi kdzlekedést és a személggyébh alternativait, valamint visszafogja az
egyeni kozlekedést, melyhez elengedhetetlen, hogy emberek gondolkodasmadija
megvaltozzon. A kozforgalmu kozlekedés prioritdsarointézkedésekkel lehet biztositani.
Ezek kdzé lehet sorolni a kdvetkeglvarasokat: a halozat megfélébfedettséget biztositson
a varosban, olyan menetrendet kell dsszeallitasly riztositja a folyamatos szolgaltatast,
optimalis utazasi sebességet kell kialakitani, dgiranyitassal meérsekelni kell a



kozlekedésben kialakulé6 zavarokat, magas szinvongimiveket és kapcsolodo
infrastruktarat szikséges alkalmazni. Mindezek etellmég |ényeges a szinvonalas
utastajékoztatas, a szemeélyzet utasbarat magatadateljesitményaranyos tarifarendszer,
megfeleb marketing tevékenység és kulonbdakciok alkalmazésa. Az egyeéni kozlekedeést
kozuathaldzati beavatkozasokkal (tiltott, korlatdzotvagy megnehezitett behajtas
engedélyezése), forgalomtechnikai eszk6zdkkel dlorgcsillapitas, elibbbség szabalyozasa,
megallas és varakozas szabalyozasa) a parkolasalgzadsaval, valamint utdij
alkalmazasaval lehet mérsékelni. A konkrét forgahsukdzokon tal 6sztbndzni szikséges a
gyalogos- és kerékparos kozlekedést, valamint olyz@mélyautd hasznalatot tamogatni,
amely kevésbé kornyezetszennyeZcar-sharing, car-pooling). A varos és térsége
kozlekedésének komplex atszervezeését teszidefiet rugalmas kozlekedés és a kdzlekedési
szOvetség bevezetése. Al jol alkalmazkodik az utasokhoz a menetrend Zsitaonal
kialakithsaval, ugyanis a szolgaltatas az aktudényeknek megfeléen modosul. A
masodik esetében elmondhatd, hogy d@wébsi és regionalis kozlekedésben a kdzdsséqi
kozlekedés csak ugy tud versenyképes maradnikidbaboz kozlekedési rendszerekben a
tarifa, a menetrend, az utastajékoztatas, a kémyedth. hasonld szinvonalat ér el (Langhy L.
1998, Rétlaki L. — Szabd G. 1998., Wiel, M. 1998jdsi F. 2000a, Molnér L. 2000, Horvéath
B. 2001, Tombor S. 2001, Mészaros P. 2003, KéthkIy¥005, Koren Cs. 2005, Szigeti D.
2006, Kenny, J. 2007, Bodrog Z. 2008, Fleischer2009, Monigl J. 2010, Fulép G. —
Horvath B. — Prileszky I. — Szabd L. é.n.).

3. tézis: Debrecen varosrészeinek tarsadalomfoldraj jellemzéi és a kdzforgalmu
kozlekedés kapcsolata felemas képet mutat. Amig aagy népdiriasédi varosrészeket
elegend jarat tarja fel, addig azokat a varosrészeket, ahomagasabb a fiatalok aranya
és ehhez alacsonyabb jovedelmi helyzet és iskolageettség is kapcsolodik a jaratol
szama nem kielégii.

A vérosrészek funkcibjat tekintve a lakotelepeksnaébelvaros teriletén kozlekedik a
legtobb jarat, ahol a néfisiség is a legnagyobb. A térkép elemzésdbderilt, hogy a
belvarost és a lakételepeket dsszékiditvonalakon sok jarat kozlekedik. A jaratok széma
Kossuth, Széchenyi, Kishegyesi, Boszérményi, Padtiakon a legnagyobb. Ezek
mindegyikén 10 felett van a jaratok szama. A Bedsamagy forgalmat a Széchenyi-Kossuth
utca vezeti le. A megallok szama is ezeken az athadon a legnagyobb, ahol a nagy
kihasznaltsagu 31, 32, 35, 22, 24-es sth. buszplekédnek. A korszerkezet szempontjabél a
fiatal és az idsebb korosztaly igényli jobban a kdzforgalmu koelddst. Debrecenben az
elsy csoportba tartozok a Nagysandor-telepen és azskgmtben laknak kiemelkéd
aranyban, melyek jaratokkal val6 ellatottsaga keészepk tekinthét A masodik csoportba
tartozOk a véaroskozpontban, a villanegyedben, viaara keleti kertvarosias részekben
laknak, melyek kozil csupan az utolso kiszolgahagayos (1. abra).



o Megallohelyek
Varosrészek korszerkezete
[ 0-15 éves korosztaly
I 15-59 éves korosztaly
[ 1 60-X éves korosztaly
Jaratok szama sz utcakon
0-2
3-5
6-9

Viyosrészek népsiriisége (f6/km2)
499

500 - 999

1000 - 4999
I 5000 - 9999
I 10000 - 14999

I 15000 - 20000

1. &bra Debrecen varosrészeinek nigisége és korszerkezeteinek tsszevetése a
k6zosségi kdzlekedés haldzataval
Forras: Debrecen M. Jogu V. Integralt VarosfejlésitStratégiaja és a DKV menetrendje alapjan
sajat szerkesztés

A legalacsonyabb iskolai végzettséggel rendélkezha ez alacsonyabb anyagi helyzettel
is parosul — igénylik a kozosségi kozlekedés st@liggat. Magyarorszag masodik
legnagyobb varosaban ezen lakosdked a Nagysandor-telepen és a déli és nyugati
ipartertileteken laknak nagyobb aranyban, mely éégldbt 3-5 viszonylattal tarjak fel, és a
jaratok sirtisége is atlagosnak tekinthel5 — 30 perces kdvetésbiekl. A foglalkoztatottsagi
helyzet esetében azon varosrészek helyzetét ketetgvizsgalni, ahol magasabb a
munkanélkiliség és a foglalkoztatott nélkili h&&sok aranya, mefik jobban ra lehetnek
szorulva a tdmegkozlekedésitebbsl a szempontbdl vizsgalandé a Belvaros, a Nagdyerd
Nagysandor-telep, a keleti kertvarosias részekEmzeskert és az északnyugati kertvaros,
amelyek — az etskett kivételével — kbzepesen vannak kiszolgalva kozlng jaratokkal
(2. abra).



1-3

A varosrészek foglalkoztatottsagi mutatoi
foglalkoztatottak aranya a 15-64 éves korosztalyon beliil (%)

I rendszeres munkajovedelemmel nem rendelkezpk a 15-39 éves korosztalyon beliil (%)

Bl foglalkoztatott nélkiili haztartasok aranya (%)

2. ébra A debreceni varosrészek lakdinak foglalkbbalyzete és a kozosségi kozlekedés halozata
Forras: Debrecen M. Jogu V. Integralt VarosfejlésitStratégiaja és a DKV menetrendje alapjan
sajat szerkesztés

4. tézis: Magyarorszag masodik legnagyobb varosabaa belvarost és az azt 6véz
hagyomanyos beépitett lakéteriletet, valamint az ggtemet lehet legjobban kdzosségi
kozlekedéssel megkdzeliteni, atlagosan 20-25 percészasi idovel.

A kozosségi kozlekedés megalldinak értékelésétebktl végezni oly modon, hogy
megvizsgaljuk, hogy az egyes megallokbdl mennyi aatt lehet elérni a legkdzelebbi
kozintézmeényt. A vizsgélatot ugy folytattam le, goginden egyes megall6 esetében,
kiszamitottam, hogy mennyi utazasbwel érhebek el a legkdzelebbi kbzintézmények. Az
utazasi idt a menetrend segitségével szamoltam ki, illetvezéeettem a gyaloglasidd a
Google térkép segitségével. A vizsgalt intézmémgeldltalanos iskolak, a kdzépiskolak, a
felsboktatasi intézmények, a bevasarl6-kbzpontok, adost bankok, a sportlétesitmények, a
szinhazak, a mozik és a kérhazak voltak. Az utamhisibsl atlagot képeztem és ezeket
rendeltem hozzé a megallohelyekhez mutatészamkeet adatsor segitségével késziltek el
a téerkepek.

gy a megallok értékelésébkideriilt, hogy a belvaros felé haladva fokozatosé a
szamuk, illetve az ,Egyetem”, a ,Regionalis Kégpézpont” megallohelyek emelkednek még
ki. Az Egyetem esetében ez egyértishm azzal magyarazhatd, hogy egyrészt igen sok
jarmavel és viszonylattal megkozelitibegvillamos, autobusz), masétlaz egyetem tertletén
szamos szolgaltatas talalhatd, ami az alacsonyasitadst, illetve alacsony mutatdé szamot
eredményezte. A Regionalis Kézpont a kdzelébew &bb intézmény (pl. posta, iskola)
miatt emelkedik ki a kornyezeté(3. abra).



/\/ Kozosségi kozlekedés|
Jjaratainak utvonala
Intézmények megalloktol mért
idobeli atlagtavolsaga (perc)
1.17-3.1
B 3.1-5.02
[ 5.02-6.95
| 6.95-8.87
| 8.87-10.8
10.8-12.72
12.72 - 14.65
14.65-16.57
16.57-18.5
nincs adat

] 0 il 10 kilométer

3. &bra A tdmegkozlekedés megalldinak intézméflybkivasarlokdzpontoktol, sportlétesitménygiekt
mért atlagos idbeli tavolsaga — krigelt mdédszerrel dbrazolva
Forras: A DKV menetrendje ésmavw.debrecen.halapjan sajat szerkesztés

A megallohelyek kovetkézértekeleséhez harom olyan megallot valasztottamméiynek
nagy a forgalma. Megvizsgaltam, hogy a kivalasztoggallohely$l mely megallok és
varosrészek érh@t el kozvetlenul a leggyorsabban. @sokonai Szinhamegalld esetében
megallapithatd, hogy tipikus belvarosi megalld, tmeervaros teriletének jeléist részéfl
kozvetlendl el lehet érni, a legjobb elédssigi terlilet a Técoskerti lakotelépa Budai Nagy
Antal utcaig terjedl nyugat-keleti sdv. Az utazasickl a Budai Nagy Antal utcétdl keletre,
illetve a Nagyerdei korut-Bolyai utcatdl északra gminek (tbbb mint 15 perc).
Kirajzolédnak azon terlletei is a varosnak, melyekizvetlentl nem elérhéta Csokonai
Szinhaz megallo, és igy azok hatranyba kertlnekziAhaz kérnyéke a varos egyik raadasul
intézmeényekkel legjobban ellatott terllete, tehditek kdzvetlen elérh&étégét a varos minél
nagyobb részét lenne szikséges biztositani. A masik kivalasatapallohely eDebreceni
Egyetem/Egyetermegalld esetében utazasi ijelentsebben, tulajdonképpen a belvaros
északi hataranak elérése utan névekszik meg (MastarHunyadi utca-Rakoczi utca). Az
egyetem kozvetlenil a varos déli réstéegyaltaldn nem érh&étel. A Nagyerd —
Nagyallomas tengely (illetve az ezzel parhuzam@sutcan) mentén érhieel leggyorsabban
az egyetem. A lakotelepek kozil a Tocosk@rttramos jarattal megkozelitbetbar tébb
mint 15 perces utazasidadel (4. dbra). A harmadik kivalasztott megalléNagyallomas
melytsl a varos nagy része az allomasrol induld tomegiaiési jaratokkal kozvetlendl
elérheb. Az utazasi id szempontjabdl a belvaros és az allomastol déleelet varosrész
van a legkedvdibb helyzetben, ezen tertletek 15 percen belll ettgk. Ezzel szemben a
varos északi, északnyugati tertilete az utazdésismbmpontjabol rosszabb helyzetben van,
korulbelll a Mester utcatol északra, mar 15 pertmédbb tart az utazds. A Nagyallomasrol
kozvetlenul egyedil a varos északkeleti része meeteel.



® Egyetem megallo
Egyetemtél kozvetleniil elérhetd
megallok idébeli tavolsaga (perc)
1-1.14
1.14-5
5-8
8-10.5
10.5-13
13-16
16 - 19
19-24
/\/ a kozosségi kozlekedés jaratainak Gtvonalai

4. bra A Debreceni Egyetem megéallotol kdzvetleléiheth megallok idbeli thvolsaga
Forras: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés

A megallokat olyan szempontbdl is értékeltem, howggvizsgaltam, harom kivalasztott
decentrum esetében (Segner tér, Vincellér utca,emidb utca) a kdzvetlenil elérbiet
megallok mely varosrészekhez kapcsolodnak. Ezeonh&égallomastdl a varos nagy része
kozvetlenll és atlagosan 20 perces utazésieidelérhet. A Doberdd és a Vincellér utca
Ovezetes elhelyezkedésébfakaddéan ol kirajzolodik a kapcsolodo varosrésadobeli
ovezetes elhelyezkedése. Igy megallapithatd, hagg &arom decentrum a funkcidjat jol
betdlti, mert a varos nagy része kozvetlenul, me&dbsszabb utazasionkl is, de elérhét
ezekldl a végallomasokbal (5. 4bra).

® Vincellér utca
Vincellér utcatol kozvetleniil
elérheté megallok Tdtbetrtavelsa
(perc)
1-2
2-6.75
6.75-11
I1-15
15-19
19-23
23-26.33
26.33-36
/\/ akozosségi kozlekedés jaratainak Gty
Varosrészek idobeli tavolsaga a Vincellér u.-to) (perc)
5
1o
15
20
| 30
36
kozvetlenil el nem érhet6 varosrészek

5. abra Vincellér utca megall6tdl elérldetarosrészek itheli tavolsaga
Forrds: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés
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5. tézis: A debreceni kdzforgalmu kozlekedés halddehanyadosdnak kiszamitdsa és @
varosrészeket ériné jaratok szama alatdmasztotta, hogy a belvaros észaazt 6ved
varosrészek, valamint a lakotelepek jaratokkal valolefedettsége a legjobb, mig
kertségi- és ipartertileteken viszonylag kevés jardtozlekedik.

D

Debrecen kozosségi kozlekedési halozatanak haldmatyadosanak kiszamitasahoz
varosrészenként osszeadtam az ott koztekédhtok Utvonalainak hosszat (km-ben), majd
elosztottam a varosrészek teriiletével {knEzzel a szamitassal pontosan megkaptam az
egyes varosrészek témegkozlekedési halozattalletdettségét, melynek eredménye az lett,
hogy a Vénkert, az Ujkert, a Libakert, az Ispoté@ly\Vesselényi, valamint a Dobozi lakételep
esetében a legnagyobb a lefedettség. Legkeveskditajaepiiiteret, a temét, valamint az
északi ipari terlletet érinti, melyeknek csak ahét halad el 2-3 buszjarat. Szintén rosszabb
helyzetben vannak a kertvarosi és az ipari-Uzeniilgiek, ahol terlletikhdz képest kevés
jarat kozlekedik (6. abra).

kozosségi kozlekedés jaratainak Gtvonalai
Varosrészek halozati hanyadosa (km/km2)
0.000393 - 0.000679
0.000679 - 0.0011
0.0011-0.001779
0.001779 - 0.002303
0.002303 - 0.002758
0.002758 - 0.002991
[ 0.002991 - 0.003944
[ 0.003944 - 0.004744
[ 0.004744 - 0.005751
B 0.005751 - 0.00597
B 0.00597 - 0.007305
B 0.007305 - 0.007872

6. abra A debreceni kdzosségi kdzlekedés haléaayidtosa
Forras: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés

A hélozati lefedettség méréséhez azt elemeztemy laagegyes varosrészeket hany
kozosségi kozlekedési vonal tarja fel. Varosréseehkkiszamoltam, hogy mennyi
kozforgalmu kozlekedési jarat érinti Debrecen kbl varosrészeit. Az eredményekb
kidertl, hogy elésorban a belvéaros, illetve a hagyomanyos beépilasiterileteket, az
északnyugati és az Ispotaly lakételepet, a nyu@ata keleti kertvarost éri el a legtdbb jarat.
gy elmondhatdé, hogy ezen varosrészek ellatottségjinthet a legjobbnak, mert
mindegyiket naponta tébb, mint 24 jarat érinti. Agzaknyugati lakotelep €s a nyugati
kertvaros kivételével ezen varosrészeket legal@ilfdita tomegkozlekedési eszkdz feltarja
(autébusz és trolibusz), a belvarost és az éshalyomanyos beépitésakdteriletet pedig
még a villamos is.
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6. tézis: A kérdsives felmérés igazolta, hogy Debrecenben — a nenkieti és hazai
trendeknek megfeleben — a buszkodzlekedést (a jarfipark és a jaratok aranyainak
megfeleben) eldisorban a fiatal- és ids korosztély, valamint a gazdasagilag akti
személyautoval nem rendelkeklakosok hasznéljak nagyobb mértékben.

Az iskolaskoriak napi rendszerességgel hasznaljozéorgalmu kozlekedést. A kdzosségi
kozlekedést a valaszadok @srban munkaba és iskolaba jarasra hasznaljak. ugydiyps
kortak utazasanak motivacidja pedigéstsrban a bevasarlas és az orvos felkeresése. Azok,
akik legtobbet utaznak kozosségi kozlekedéssel édelmben elssorban a buszjaratokat
hasznaljak, valamint a villamos aranya is jedentahhoz képes, hogy csak egy vonalon
kozlekedik. Ennek hatterében az all, hogy kerebatétl a belvaroson és érinti a klinikat és az
egyetemet is. A gyaloglas és a kerékparozas algcsoanyt képvisel, ezéképpen a
belvarosban érdekes, ahol szamos kozintézmeény rgyaloglassal elérh&t Abban az
elemzésben, ahol a kivélasztott csoportok valaszéitem meg (14-18 éves korosztaly,
felsofoku végzettségek, allami alkalmazottak és belvarosban lakok) laszadok tdébbsége
rendelkezik sajat személyautoval. Azok ardnya, reiiknincs sajat autojuk egyik tarsadalmi
csoportban sem haladja meg a 20%-6it,as14-18 éves korosztalyban a 10%-ot sem haladja
meg. Ezek az eredmények jol mutatjdk az egyéniek@zlés elterjedtségét, mely jeliesen
hozzajarul a kozforgalmua kézlekedés hattérbe saeélhioz.

7. tézis: A kérdbives valaszok fényt deritettek arra, hogy a valasdak a helyi kdz6sség
kozlekedés hal6zatanak kiterjedésével nagyjabol magnnak elégedve, azonban jaratok
menetrendjével, Utvonalaval és a jarnivek szamaval kapcsolatosan tébb hianyossag
felmertilt, melyek kisebb-nagyobb atszervezéssel nadghatdak.

S

A zsufolt és az 5 percnél tobbet &§armi jelenti a valaszaddknak a legnagyobb gondot a
debreceni kézforgalmu kozlekedésben. Ez utalhat, drogy a menetrend nem megfélel
illetve, hogy nincs elég jarnn A 24 év alattiak még magas aranyban jelolték meg
problémaként hogy ritkan kozlekedik, illetve korabhbmegy el a jarfh ami szintén
menetrenddel kapcsolatos gond. A 14-18 éves kalysgiszonylag nagy aranyban jeldlte
problémanak, hogy a kors##len, régi jarniveket, illetve a légkondicionalas hianyat. Ez
kissé ellentmondasos, ha arra gondolunk, hogy a [#Miparkja jelenleg igen modernnek
tekintheb. Ez azzal magyarazhatd talan, hogy keveset utakbakorgalmu kozlekedési
eszkozzel, vagy 6sszekeverik a helyi kdzlekedéstalsagival.

A valaszadok tobbsége szerint csak ritkan forddl, élogy kozdsségi kozlekedési
eszkdzzel nem tudnanak eljutni oda, ahova menniesgmek. Emellett a kéftvben
megkértem azt is, hogy jeloljek meg azokat a véswmeket, utcakat, ahol hianyoljak a
jaratokat. Néhany valéban hianyosan lefedett vészsmellett olyan utcdkat is megjeloltek,
pl. Boszorményi ut, Huszar Gal utca, ahol kdzleleddautobuszok, vagy kis mellékutakat is.
Ez abbdl fakadhat, hogy nem ismerik rendesen #ojai@vonalait, masrészt nem varhato el,
hogy minden utcan kozlekedjen busz. Masgfeinegjeldltek olyan hianykapcsolatokat,
amelyek azéta a tavaszi-nyari menetrend modositasoknegsintek, ami pozitiv
tapasztalatnak tekinthiet

Mindenezek alapjan elmondhatd, hogy a kéreken szilletett valaszok szerint a
megkeérdezett lakosok utazasi szokasai megegyezhakaa és nemzetkozi trendekkel, illetve
a hal6zatelemzésem eredményeit is alatamasztjak.
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A kutatasomnlegfontosabb eredményeésgyakorlati hasznosithatosaga

> Osszegé bemutatasra készitettem a varosi kdzforgalma keédés torténeti, tiszaki,
finanszirozasi és pénzigyi, valamint jogi hatt@rér

» Feltartam a varosi kozlekedés legnagyobb nehézségeinnak terleti kiilénbségeit,
valamint ismertettem a problémak mérséklésére mikathaté megoldasi stratégiakat.

> Ertékelést és kritikat fogalmaztam meg Debrecen fdtgalmi kozlekedésének
fejlesztésével kapcsolatosan.

» Sajat térképes szamitasaimmal és &iéebs felmérésekkel ravilagitottam arra, hogy
Debrecen mely teriletein sziikséges leginkabb fagesa kozforgalmu kdzlekedést.

Gyakorlati hasznosithatosaemei:
» Kutatasomat alapul felhasznalva el lehet végezns maros esetében is hasonlé
vizsgéalatokat, illetve 6sszehasonlitasra is vaatisiég.
» A konkrét kutatasi eredmeények és az ezeken algpuéslatok segitségul szolgalhatnak
a jowbeli fejlesztend terliletek (térbeli és tematikus) kijeldlésére.

A térképelemzés és a kéifdes felmérés alapjan megallapithatd, hogy Debisena
kovetked tertleteken lenne még szukséges a kézforgalmekédés halozatat fejleszteni:

» keleti — nyugati varosrész kapcsolatanaisiése,

» Debreceni Egyetem 06sszes egységének meffeddtiasédi jarattal vald
O0sszekotese,

» a kertségekben szilkség lehet még jaraésre és hal6zathbitésre a lakossagi
igények konkrét felméréseével.

13



1. The reasons for choosing this subject

Transportation, which is basically an economicalvdg carried out through different
technical ways in order to move passengers andsyd@s been an important activity since
the beginning of civilization. It is greatly affect by social and economical factors. Mobility
is having an ever increasing importane in the tifepeople, and this has been rendered
possible by the rapid technical development. Tiageis becoming faster and easier, that is,
that the time to cover long distances is alwayseahesing (the definitions of time and distance
are being redefined). Evaluation of the presenjestibmade it necessary to take a deeper,
multidisciplinary look into the subject of transgatron, however, due to methodological and
size reasons, as well as due to the prioritiesimvithis essay, it could only be covered
partially.

The actuality of the subject arises from the f&ett ttoday, there are approximately 3.4
billion people living in cities, therefore a sigeént part of movements are realized within the
cities. Hence, transportation within the cities geeatly influencing life quality, since
increased mobility causes crowdedness, traffic jaand well as environmental pollution. The
main transportation issues of the big cities- whetarted in different points in time - are
usually caused by the huge number of cars. Thiagghenon can be observed everywhere in
the world today. International experience shows different alternatives of the car - ranging
from public transportation to bicycles - can of$etution for these problems.

Until today, there have been only a few summarizirggks made on the transportation
within the cities, therefore introducing such ajeabseemed to be an interesting challenge.
The development of transportation in Debrecen l®viong the domestic and international
trends, therefore it offered a good opportunitynieestigate and to compare the processes that
are ongoing in different cities in the world. Anethactuality of the subject arose from the
fact that in Debrecen, important modifications weegried out in the past 2-3 years with
regards to public transportation (ownership changelsedule modifications, line shutdowns
and expandings, and the building of a new tram)lifievas aimed to be presented, whether
the public transportation of Debrecen is on thétrjgath to make the city livable on the long
terms as well. The main development ideas are predehrough the development plans.
Investigating these documents rendered possibldigtieg of the available and the lacking
elements of the strategies. This investigation ecaspelled with the evaluations that are able
to present the public transportation of Debrecedeitails, thus the transportation network and
the people's travel habits were looked into. Thaluation of the results made it possible to
create an own database that allows one to invéstmblic transportation within Debrecen.

Taking the above described into account, the ptmseof local public transportation can
be revealed, although carrying out more tasks ntighheeded to be able to get a complete
picture - these include i.e. interviewing the beaaod the transportation companies or the
leaders of the city. Attempts on carrying out thesterviews were on one hand not
completely successful, and on the other hand #teelsnitations of this dissertation also made
it impossible to include such aspects. The esstiystane possible areas of investigation
opened, which allows for further analysis.

2. Scope of work

The general aim of this study was to present unmalic transportation through the
example of Debrecen. It was also aimed to predsnhistory and its current technical,
financial and legal background, as well as its mpnmoblems coupled with solution
techniques. Goal was to give particular developmienbmmendations upon analyzing the
transportation network and the people's travelliagits. In order to be able to carry out such
an analysis, the following points of research amese set out:
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» The first goal of the theoretical part of the ditsgon was to highlight the
complexity and the multi-disciplinarity of the sebj of urban public transportation, as
well as to prove the subject's actuality and imgoore

The second such goal was to present the main pnsbdd public transportation and
their solutions

The third aim was to present and compare urbasspatation problems on different
points of the world, as well as their solution ttgges

The next point in the theoretical part was to eatdithe development plans as well as
the schedule modifications of Debrecen’s publicgpart system

One aim of the empirical research was to deschbaransport network system and
the stops taking different aspects into account

The other aim of the empirical study was to proveether the developments,
modifications, and the size of the network realigwser the needs of the passengers.
This was carried out with a questionnaire survey

vV VvV YV V V

3. Hypotheses of the work
The following hypothesis were tried to be suppotigdhe work:

1. The increased transportation problems within ¢he limits is an effect of worldwide
urbanization. Their solution is a challenge thaddseto be focused on. Its successfulness is
determined by the economical development level & tountry, and its infrastructure
modifying effect can also be observed

2. Upon the development of public transportationjimmnmental polluting effects as well as

traffic jams caused by the individual car usagéinithe cities can be decreased. Within this,
roles can be played by different environmentalnitig means of transportation (tram, trolley

bus) or by the building of zones supporting altéues ways of transportation (bicycle paths,
pedestrian zones).

3., The standards of the local public transpontatice not completely harmonized with the
differences based on population density, on the stgecture of the population, on the
education and employment levels of the differestriits of the city.

4., Public transportation in Debrecen is centrerdad, where the main aim is - apart from
creating a connection between the residence andidhigplace - to make the institutions and
public services of the city centre easily accessibl

5., In the second biggest city of Hungary, lackspablic transportation services can be
observed in numerous districts. This statementpparted by the calculation of the network
dividend, as well as with the evaluation of the lputsvansport in the individual districts.

6., Vehicles of the public transportation in Deleree similarly to other big cities in Hungary
- are mostly used by the young and the elderlyels as by the ones being employed but
having a lower than average income. The middle-agegbloyed population is mainly using
cars for transportation.

7., The standards of the public transportation iebii@cen - despite of the numerous
developments with regards to network system, traffganization and vehicle modernization
- is still below the needs of the inhabitants.
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4. Methodology of the essay

Based on the subject of the dissertation, numeponsary and secondary methods were
used that are compelling each other.

Secondary methods were used to present the thedrktickground of the subject. These
were used in order to present the complexity apdrbltidisciplinary. Therefore, the topic of
transportation was examined from technical, histdrigeographical and statistical point-of-
views. Hungarian and international publications everainly used to present definitions, as
well as financial, legal, historical and technibalckgrounds of transportation. The bases of
the case study of Lyon were transport developmeategies and conceptions.

The elements of the secondary research were

o Strategical documents, development concepts, thieeVdhd the Green Books of
the European Union, as well as activity plans

o0 Articles and internet databases on the public parations of cities within
developed and developing countries (Leipzig, Mildarcelona, Edinburgh,
Stockholm, Delhi, Bangkok, Mexico City, Sao PaWaytiba, Melbourne)

o Databases, such as KSH (Kdzponti Statisztikai Hivat Central Bureau for
Statistics), Eurostat, World Urbanization Prospedterld Bank

The consequences with regards to public transpamtain different points of the world
were drawn with the help of the above.

0 Presenting the public transportation system of Bedm was based on the
articles and books cited. Evaluations of the cursstuation of the public transport
were carried out with the help of the data from K&Hwell as with the data published
by the local transportation company. The Conceptbiiransport Development of
Debrecen as well as the relevant parts of the Ubmuelopment Strategy of Debrecen
were analyzed and evaluated, highlighting the ghetshave already been realized.

Due to the complexity of the subject, the publemsportation network of Debrecen was
researched taking different aspects into accowntyedl as a survey was made in order to be
able to analyze the travel habits of the peopléndJthese primary research methods rendered
it possible to analyze urban transportation in mws manner, such as analysis according to
social situations of the inhabitants or demandsiragi from specific urban situations. The
standards of the transportation service were atstyaed. With the help of the passenger
survey, it became possible to analyze travellingitsa as well as to highlight the most
significant problems and the lack of some connestwithin the transportation routes.

To be able to analyze the network of the publicgpertation, the timetables and the
routes of the different lines needed to be knowith\t¥ie help of the timetable and a mapping
software, the map of the complete transportatiawaoik was created, including all the stops.
The different districts of Debrecen were digitatlzaccording to the Integrated Strategy on
Urban Development, and socio-geographical datacoemasected to it. Upon mapping the road
network, the public transport lines using them wals® implemented. The investigation of
the network was distributed into two main groups. @e hand, the diverse investigation of
the transport network (based on socio-geograplsitaations of the different districts and
their supply with public transport, or the city'swerage with regards to public transport) was
carried out. On the other hand, it was taken a lioo, how the different stops are being
connected with each other, with different city dedé and public services. The following
analyses were carried out:

0 Socio-geographical specifications and public transfine density were compared,

and it was pointed out whether a district is walplied with lines or not (taking the
demands that are based on socio-geographical $aatoraccount).
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o The number of public services and the number adsliwithin a district were also
compared to point out how the districts that argiriga more public services are
supplied with public transportation.

The stops were ranked based on how long it takes fhem to reach public services.

o The stops with the heaviest traffic (used by thestmimes) were investigated taken

into account how fast other, directly accessibbpstcan be reached from them.

o The districts that are directly accessible fromesk&ld stops (sub-centres) were

mapped, highlighting travelling time as well.

o The districts were described taking into accounv many and what type of lines

(bus, tram, trolley bus) are serving them

o The network dividend was calculated for the ertia@sport system.

The other primary research was based on the swvélye passengers; between March
and June 2011, 761 questionnaires were made &GlikdThe survey was supposed to answer
two main questions — whether that the results suppg hypothesis on the network analysis,
and whether the people are related to the pulaitsportation as how it is in the international
trends. Therefore, it was examined:

(@)

o How often the passengers use public transportatiiat type of transportation they
use, and what are their destinations.

o What are the most significant problems with conioecto the public transportation in
Debrecen.
o0 What are the areas that are supposed to be dedelope

In order to be able to evaluate the answers, éiffemethods were used. With the help of
the Arc View GIS spatial informatics software, &niatic map for the network analysis was
created. The questionnaire, recording and evaluatiohe data were carried out with the help
of the Google Documents and the Microsoft Officec@xsoftware. The latter one was also
used to create charts and diagrams.

5. Results and conclusions of the research

The aim of this doctoral dissertation was to giii@ough and detailed picture of urban
public transportation, of its past and its currprdblems, and of its future possibilities. The
history, as well as the financial, technical anglalebackgrounds of public transportation in
Debrecen were presented in details. The developomertepts of the transportation company
were also evaluated. Within the frames of an ovaeaech, the network and the stops within
the network were evaluated and compared accordirdifferent viewpoints, as well as the
opinion of the people was also surveyed with a tijpiesaire.

According to the aims of the dissertation, the seWwpotheses, that were set out
beforehand are supported with the evaluation ofiiteeture on the subject, as well as with
the own research. The seven theses are listed below

O

1. Thesis: The number of the people in the World haiincreased by 500 % in the past 6
years. The ratio of this increase is different fromcontinent to continent, therefore the
demand for mobility is also increased, creating anever-growing load on the
infrastructure of the cities. Usage of vehicles itaking more and more space from the
areas of the cities, while they are demanding an ew increasing space for storage}
facilities and roads. These problems are treated ia different manner in the developed
and developing countries.
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The demands for travelling are increasing paratidhe urbanization, and these demands
can hardly be treated by the existing infrastrugtdherefore traffic jams are formed. The
attractiveness of the city centre is continuousdgrdasing, due to environmental pollution,
noise, building damages as well as due to heavfyctrnahich can easily lead to accidents.
Hence, more and more people are moving out of ities cwhich are making the distances
between the residence and the workplace greatesjnrgpmore and more car usage (Tiner T.
1998, Kovacs F. 2002, Mészaros P. 2000, Zergas0Q0,2K6zlekedési rendszerek 2004,
Michelberger P. 2008).

Urban population of the world is distributed unelyed6 % of the entire urban population
lives in Asia, while only 14 % in Europe. Nevertsd, more than 70 % of the entire
European population is living in cities and towwsijle this number is only 40 % in Asia. In
Australia and in the USA, the cities are well spreat, and this layout is supporting the
usage of individual transportation (cars). Crowdssnof the roads are tried to be released
with the help of building more roads. In Europe dagan, the historical city centres have not
made their access complete for cars. In the last2Qears, the transportation habits within
these cities where tried to be changed in ordereteh sustainable transportation. These
methods are the forming of modern, attractive® @dntury-compatible public transportation,
establishing green and pedestrian zones, supp@itegative ways of transportation, as well
as mitigating car transport. In the developing ¢oas — except for a few examples — the
conditions of public transport are poor, due to thek of organization. In many cases,
motorized and non-motorized vehicles are usingstiree paths, making the possibilities of
accidents greater. In many developing countriestaliiegy and automotive industry are
having a great importance, further encouragingigsge of cars.

2. Thesis: In the cities, difficulties of transportcan only be successfully mitigated by th
inauguration of different measures simultaneouslyPublic transport can be prioritized

by supporting measures, and parallel to this, alterative ways of transport need to bq
supported as well with measures mitigating the danging effects of road transport.

A\1”4

Maintenance and modernization of public transpod m themselves not sufficient
enough to solve the problems of urban transpom@ex measures need to be used, that are
prioritizing public transportation as well as otladternatives of car usage. In order to achieve
this, the way of thinking of the people needs tacbanged. Supporting measures can provide
the priority of public transportation. The follovgnexpectations can be listed as such
measures: the network should cover the city prgpeithe timetable should provide
continuous traffic, travelling speed needs to bénogl, the disturbance within the traffic
needs to be mitigated with proper traffic contrgdtems, vehicles and services need to be of
top quality. It is also important that the passeng®rmation system is of proper quality, as
well as that the personnel is passenger-frientilg, grice-value connection of the tariff, as
well as utilizing adequate marketing strategies amstounts. The share of individual
transport has to be mitigated through measuresoadl rtraffic (prohibited, restricted or
difficult drive-in), traffic controlling measuresmitigating traffic, controlling yield and
parking situation), as well as through the inaugoraof road fees. Apart from particular
traffic measures, bicycle and pedestrian traffis ta be encouraged, as well as least
environmentally polluting forms of car usage hawdé supported (car sharing, car pooling).
The complex reorganizing of the urban transporersdered possible by flexible traffic, as
well as by transport unions. The first one is amh@pthe needs of the passengers with the
modifications of the routes and the timetablesgesichanges are carried out according to the
needs of the passengers. In case of the latteit caa be stated that public transportation can
only stay competitive, if the tariffs, the timetab) the passenger information system, the
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comfort levels etc. of the different companies @fr¢he same level (Langhy L. 1998, Rétlaki
L. — Szab6 G. 1998., Wiel, M. 1999, Bs&il F. 2000a, Molnar L. 2000, Horvath B. 2001,
Tombor S. 2001, Mészaros P. 2003, Kéthelyi J. 2060Fen Cs. 2005, Szigeti D. 2006,
Kenny, J. 2007, Bodrog Z. 2008, Fleischer T. 20@8nigl J. 2010, Fulép G. — Horvath B. —
Prileszky I. — Szabo L. é.n.).

3. Thesis: The socio-economic evaluation of the thsts of Debrecen and its connection
with the public transportation is showing an unevenpicture. Even though the districts
with high population density are served well with piblic transportation lines, districts
with high ratios of young people (coupled with loweaverage incomes) are lacking som
lines.

D

Taking the functions of the districts into accoumhe downtown area and the
microdistricts are the most supplied with linese@é districts are also having the greatest
population density). Upon the analysis of the mapkecomes obvious that there are many
lines connecting the previously mentioned two aréhs greatest number of lines is using the
Kossuth, Széchenyi, Kishegyesi and Pesti streatd) ef them having at least 15 lines. The
heavy traffic of the downtown is loaded onto thesklasth and Széchenyi streets. The number
of stops is also the greatest along these rouspgcelly where the high occupancy lines 31,
32, 35, 22 and 24 are running. Taking age strughiceaccount, it is usually the young and
elderly who are in a bigger need of public trantgan. The proportion of the first group is
high at Nagysandor-telep and in Epreskert, thedungply of which are medium. Members of
the latter group have higher proportion in the c#ytre, in the villa quarter, as well as in the
eastern suburban areas, out of which only theolaestis lacking some lines.

Stops
Number of line in Debrecen's streets

19-26
Age structure of districts
age 0-14 years
. \ I age 15-59 years
14 . . \ [ 1 age 60-X years
& Population density of districts
0
1-499
[ 1500-999
I 1000 - 4999
5000 - 9999
I 10000 - 14999
I 15000 - 20000

1.Figure — Population Density and Age Structure @&f Bhistricts of Debrecen Compared to Public
Transport Network

The ones with the lowest finished education levef this is coupled with a difficult
financial situation — need public transport sersici the second biggest city of Hungary,
these inhabitants live in bigger proportions in isanpdor-telep, as well as in the southern
and western industrial areas. These areas aredsbyw8-5 lines, with an average follow-up
time of 15-30 minutes. Taking employment levelsoirdccount, districts with higher
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proportions of unemployed need to be focused mcesihese might be in a more serious need
of public transportation. These districts inclutte downtown area, the areas of Naggerd
Nagysandor-telep, the eastern and the northwesteburban areas, and the district
“Epreskert”. Apart from the first two ones, thesstucts are supplied in a medium level.

Number of lines in Debrecen's streets

AN/1-3
4-7
/N\/s-12
/N13-18
19-26
Employment indicators of districts
Employment rates in 14-64 years old (%)
I Regular non-income ration within 15-59 age group (%)
Il Percentage of household with no employed

2.Figure — Employment level within the districts aflibecen compared to public transport services

4. Thesis: In the second biggest city of Hungaryhé downtown area, the traditional
residential areas surrounding it, as well as the umersity can be reached in the easieq
way, with an average travel of 20-25 minutes

—t

The ranking of the stops of the public transpostem could be carried out in a way that it
was examined how fast the particular public sessican be accessed from them. The
evaluation was made in such a way, that in caseach stop, the travelling time to the
particular public institution was calculated. Trbiwg time was calculated with the help of
the timetable, and this was compelled with the wglkime calculated by Google Maps. The
public services that were examined included primang secondary schools, schools of
higher education, shopping malls, post offices, kbarsporting facilities, theatres, movie
theatres and hospitals. These travelling times \@eeeaged, and were coupled to the stops as
“index numbers”. The maps were created with the békthese indices.

Hence it can be stated that these indices growardirection of the city centre, as well as
that the stops “Egyetem” (University) and “RegiosaKépzkozpont” (Regional Adult
Education Centre) are having high indices. In adsthe university, the phenomenon can be
explained by the fact that it can be accessed wétheral different lines and ways of
transportation (bus, tram), as well as that theeenaany services on the site of the campus,
ending up in low travelling times and high indicdfie other stop has a high index number
due to the many public services in its neighborhood

20



/\/ Kozosségi kozlekedés|
Jjaratainak utvonala
Intézmények megalloktol mért
idobeli atlagtavolsaga (perc)
1.17-3.1
B 3.1-5.02
[ 5.02-6.95
| 6.95-8.87
| 8.87-10.8
10.8-12.72
| 12.72-14.65
14.65-16.57
16.57-18.5
nincs adat

] 0 il 10 kilométer

3. Distances of the stops of the public transportesysand public services — illustrated with krigingtirod

For the next evaluation of the stops, three fretpeestops were chosen. It was examined
which other stops and which city districts can éached directly in the fastest way from the
named stops. In case of the bus stop “Csokonaih&zin(Csokonai Theatre), the stop is
found to be a typical inner-city stop, it can bdiaged directly from most parts of the city,
the best so-called contact area reaches from théskért microdistrict to Budai Nagy Antal
Street, in a west-east direction. However, trangllimes already grow being east of Budai
Nagy Antal Street and north of Nagyerdei BoulevardBolyai Street (to more than 15
minutes). Parts of the city from where this stopnist directly accessible are in a
disadvantageous situation. The neighbourhood ofthikatre is the most densely equipped
area with regards to public institutions, therefdmect access needs to be provided for most
parts of the city. In the other chosen stop (Ursitg), time travel significant grows after
reaching the northern boundary of downtown (balicdde line of Mester, Hunyadi and
Rakdczi Streets). The university is directly notessible from the southern part of the city.
The fastest connections to the university run altregaxis between the Nagyérdnd the
railway station (and in 1 or 2 parallel streets)dn be reached with a number of lines from
the microdistricts, however it takes at least 15utes travel time from the Tocoskert district.
The third selected stop is Nagyallomas (railwayiatd, from where most parts of the city are
directly reachable with the lines departing in troh the railway station. When it comes to
travel times, the city center and the south-eaddestnicts are served the best, these areas are
accessible within 15 minutes. On the contrary,rtbghern and north-western areas are in a
worse situation in terms of travel time, traveldimorth of Mester Street is above 15 minutes.
Only the northeastern area of the city is not asibésdirectly from Nagyallomas.
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®  University

Temporal distance of directly accessible
stop from University
- 1-114
1.14-5
5-8
8-105
10.5-13
13-16
16 - 19
19-24

/\/ public transport routes

4. Figure — Distances with regards to travel tinoéshe stops that can be directly accessed from the
stop “Egyetem” (University)

The stops were categorised also in an other w&ingahree selected sub-centres into
account (Segner Square, Vincellér Street, and Ridb8treet). It was investigated how the
directly accessible stops can be distributed witthie city districts. From these three
terminals, most parts of the city are directly &aae with an average travel time of 20
minutes. Due to the location of the Doberd6 andceliér Streets on the edges of the city, the
zoned situation of the related districts is welfimed. It can be concluded, that these three
terminals fulfil their functions properly, since sigparts of the city is available from them,
even though with a longer travel time.

® Vinceller street |
Temporal distance of directly accessible \ \
stops from Vin t (in minutes)
. 1-2 /
2-6.75 / o 4
6.75-11 ] A4 /
1-15 L J )
15-19 /
19-23
23-26.333
26.333-36 |
public transport routes =l |
emporal distance of part of the city from
| B Vinceller street (in minutes)
10

B 15

20
R
B 36

not directly accessible part of the city

5. Figure — Distances with regards to travel tineéshe stops that can be directly accessed from the
stop “Vincellér utca”
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5.Thesis: Calculating the network dividend and thenumber of the lines serving the
individual city districts proved that the downtown area and its surroundings, as well a$
the microdistricts are the best serves by lines, vile the suburban and the industrial
areas are having relatively few lines

-2

In order to be able to calculate the so-called ndtvdividend of the individual districts,
the total length of the routes serving them weteutated (km) and then it was divided by the
area of the district (kA). With this calculation, it became clear that pultansport network
coverage is the greatest in the areas of Vénkgkert) Libakert, and Ispotaly, Wesselényi,
and Dobozi microdistricts. On the other hand, therpst results can be attached to the areas
of the airport, the cemetery and the northern itrdalsarea, with only 2-3 lines travelling in
their direction. Garden city and industrial arees &so in a poor situation, with having a low
such dividend.

Services in Debrecen's streets
Network dividend od districts (km/km2)
0.000393 - 0.000679
0.000679 - 0.0011
0.0011 -0.001779
0.001779 - 0.002303
[ 10.002303 - 0.002758
1 0.002758 - 0.002991
[ 0.002991 - 0.003944
0.003944 - 0.004744
I 0.004744 - 0.005751
I 0.005751 - 0.00597
I 0.00597 - 0.007305
I 0.007305 - 0.007872

6.Figure — The Network Dividend of the public trangmystem of Debrecen

In order to measure network coverage, it was ingatgd how many lines are serving the
individual districts. The results revealed that tevntown area, the traditional residential
areas, the north-western and Ispotaly microdistriahd the western and eastern garden cities
are the best supplied with the most lines. Theegfiircan be stated that these city parts are
the best supplied, since each of them is servaddng than 24 services every day. Excluding
the north-western microdistricts and the westebyudos, these districts are served by at least
two types of public transport (bus and trolleybusf)e city center and the northern traditional
residential areas are reached by tram as well.

6. Thesis: The survey results showed that in Debren — corresponding to the Hungarian
and international trends — bus traffic is mainly usd by the young and the elderly as well
as by the employed population not possessing cars

Pupils and students use public transportation dailg basis. Reaching the school or the
workplace is also the main purpose of using pultdosportations. The elderly on the other
hand, use it to go shopping, or to visit the dactus usage is the most significant in
Debrecen, however, the tram is also playing a Baamt role, even though it has only line.
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The background of this phenomenon is that the tsapassing through the downtown area, as
well as by the hospital and the university. Walkimg using the bicycle is having a low
proportion within the transport methods, they aasitally only important in the city centre,
where many public services can be reached withoa stalk. In the analysis that took the
answers of the different groups into account (apetiveen 14 and 18; having higher
education degree; living downtown), most of the geaiving answers had own cars. The
ratio of the ones not having cars was never abOv&2and in case of the group between 14
and 18 years of age, their ratio was below 10 %s Ehvery well showing how wide spread
individual transportation has become, and how ntbehpublic transportation is pushed to the
background.

7. Thesis: The questionnaire revealed that the ondabat gave answers are basically
satisfied with the size of the public transport nework, however, there are soms
problems with regards to the lines, routes and tim@bles, that can be fixed with somg
interventions

The crowded lines and the ones having more thamG&tes delay are the ones causing the
biggest problems with regards to the public transfon. This can indicate either improper
timetables or insufficient number of vehicles. Towes below 24 years of age were also
indicating the infrequent following times as prabke as well as that the vehicles leave earlier
than supposed to. This is also an issue of thetdiohe The group between the age 14 and 18
were indicating the old vehicles and the lack ofcaindition as a problem. This is however a
bit contradictory, considering that the vehiclesflef the transportation company is relatively
new. This might be explained by the fact that tldeynot use local public transportation
frequently enough or that they are confusing ihvaing distance transportation.

According to the survey, it happens only seldorat the destinations cannot be reached
with public transportation. Apart from this, it wasso asked to highlight the areas where
more lines should be running. Some of the answerealed — besides the areas with really
too few lines — streets like Boszorményi or Hus2at streets that are having bus lines. Some
on the other hand highlighted very small streetsis Tcan be caused that they do not
completely know the transport network, and it carim®expected anyways to have a line on
each street. Some lines that are already in thedstd after the spring-summer timetable
change were also highlighted — this is obvioughpsitive example.

Based on the above, it can be stated that the amdwehe survey are supporting the
results of the network analysis, as well as thattthvelling habits of the inhabitants are in
line with the Hungarian and international trends.

Themain results and thepractical usefulnessof my research:

» A summary on the history, the technology, the foeand the financial and the legal
background of the urban public transport was made.

» The largest difficulties of the urban transportveall as its regional differences and
strategies of mitigating them were revealed.

» Evaluation and criticism were carried out with netgato the development of public
transport of Debrecen.

» It was highlighted through calculations and suryeykich areas of Debrecen are in
the biggest need of public transport development.
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The elements of practical usability:
» Based on this research, similar examinations campdréormed in other cities and
comparisons are also possible.
»  The research findings and recommendations can dxk as bases of finding potential
areas of future improvement (both in spatial anthematical terms).

Evaluation of maps and surveys showed that thewatly areas are still in the need of
improvement with regards to public transport in elen:

» strengthening the connections between the eastértha western parts of the city,

» connecting all units of the University of Debreceith lines of appropriate density

» in the garden cities, frequency increase of thesliras well as the expansion of the
network might be needed after surveying the paderademands of the population.
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