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Bevezetés

A magyar ¢és kiilfoldi szakirodalom altal egyarant kutatott
¢s feltart témakor az eldvarosi, agglomeracidos Ovezetek
fejlédése, valamint a benniik zajlé folyamatok vizsgalata,
Magyarorszagot tekintve elsdsorban a fovaros kornyékén,
kisebb részben a vidéki nagyvarosok koriil is (Dovényi Z. —
Kovacs Z. 1999, Kovacs Z. 2017). Ugyanakkor e folyamatnak,
az adminisztrativ telepiiléshataron beliili kutatasa joval sziikebb
korti, mikdzben Dbizonyos telepiilések  esetében a
szuburbanizacié nagyobb volumenben vagy latvanyosabban
jelentkezhet a nagyvarosok kozigazgatasi hatarain beliili
varosrészekben, mint a varoshataron kiviil (Enyedi Gy. 1992,
Timéar J. 1994, Dovényi Z. — Kovacs Z. 1999, Bajmocy P.
2014). A nagyvarosok vonzaskorzetének terjedése, az urban
sprawl, valamint a szuburbanizaci®6 a motorizacid
forradalmaval indult meg, a tehetdsebb lakossidg ugyanis a
varos leromlott belsébb részeirdl kikoltozott a kiilsobb, akar
varoson kiviili teriiletekre. E teriileteken kedvezébbnek
bizonyult a lakokdrnyezet természeti és tarsadalmi hattere,
ugyanakkor visszafordithatatlan valtozas generdlodott a
tarsadalmi kdrnyezetben ¢és teriilethasznalatban egyarant
(Hayden, D. 2003, Sykora, L. 2003, Matlovi¢, R. — Sedlakova,
A. 2007, Kovacs Z. 2017). A kelet-kdzép-europai varosok
jellemzéje, hogy mivel a szocialista iddszakban szerkezetiik
stiriibb és kompaktabb volt, mint a nyugati varosoké, ezért a
rendszervaltast kovetéen a szuburbanizacio, tarsadalmi-
gazdasagi hatasai altal a legfontosabb térbeli folyamatta valt
(Enyedi Gy. 1992, Timar J. 1999, Kubes, J. 2013, Wittmann,
M. et al. 2018, Vatavali, F. 2020).

A varosperemen, illetve a varos-vidék peremzonaban
(rural-urban fringe) Magyarorszagot tekintve leginkabb az
1980-as  évektdl tortént jelentOsebb valtozds, amely
dinamikusan valtoz6 és heterogén térséggé valt, a teriiletiikon
zajlo folyamatok kutatasa pedig csak ez utan bontakozott ki.



Habar a szuburbanizacié zenitjén mar tal vagyunk, maga a
folyamat azonban tovabbra is zajlik az egyéb belteriileti és
kiilteriileti besorolasu részeken egyarant (Kiss J. 1999,
Schneider, A. — Woodcock C. E. 2008, Knox, P. 2009, Kovacs
A. D. 2009, Pocsi G. 2009, Vasarus G. 2022).

A tarsadalmi térfolyamatokhoz kapcsoloddan atalakultak a
jelentéségéblOl, az egyéni motorizalt kozlekedés aranya
jelentésen nott. A kdzforgalm kozlekedés szervezése soran az
Uuj igények és az utasszamvesztés altalanos jaratszam-
csokkenést és haldzati atalakulast jelentett.

Debrecen nagy kozigazgatasi teriilettel rendelkezé alfoldi
varos, melynek tobb, mas-mas hatterti egy¢b belteriilete van,
rdadasul maga a varos tobb fout csomopontja, igy rendelkezik
szamos, a belsG szuburbanizaci® szamara elényds
tulajdonsaggal, amely lehetévé teszi e teriiletek tarsadalmi-
gazdasagi fejlodését.

Munkam soran az volt a legfobb kérdés, hogy milyen
kapcsolat  talalhatd ~ Debrecen  népességének  teriileti
valtozasaban, a belsd szuburbanizacié folyamata, valamint a
varos-vidék peremzona atalakulasa altal, illetve hogyan
kapcsolodik a folyamathoz a helyi kdzforgalmi kozlekedés
atalakuldsa a halozati vagy menetrendi 4talakuldsokkal
kapcsolatban.

Célkitiizések

Kutatasaim soran az alabbi kérdésekre kerestem a valaszt:

1. kérdés: Korabbi szakirodalmak és sajat megfigyeléseim
alapjan arra kerestem a valaszt, hogy a 2000-es évektdl
megvaltozd — a felértékelddd nagyvaroshoz kozeli és annak
kozigazgatasi hataran beliili teriileteken jelentkezé — belso
szuburbanizaci6 folyamata ¢és a varos-vidék peremzona
atalakuldsa kapcsan Debrecen alkalmas lehet-e vizsgalati
mintateriiletnek.



2. kérdés: Azt vizsgaltam meg, hogy Debrecen esetében — az
utobbi négy évtizedes viszonylatban tekintve — a bels6
szuburbanizacié mely varosrészeken és hogyan valik lathatova,
illetve van-e konkrét jellemzdje a folyamatnak, vagy azok adott
lokaciotol fiiggd modon jelennek-e meg.

3. kérdés: Arra kerestem a valaszt, hogy a népesség
korszerkezeti valtozasaval (elsésorban a két sz€ls6 korosztalyra
fokuszalva) hol és milyen mértékben mutathato ki az esetleges
belsé szuburbanizacié és ezen adatok milyen kapcsolatban
allnak az objektumallomany valtozasaval.

4. kérdés: Az utobbi harom évtizedet atfogd haldzati
vizsgalatanak tiikrében azt vizsgaltam meg, hogy mikozben
Debrecen helyi kozforgalmu  kozlekedése  (leginkabb
kvantitativ. mutatok altal elemezve) alapvetéen iddben
megkésve és bejarhatd nyomvonalak fliggvényében ugyan, de
nagyrészt nyulik a kiilsd varosrészek iranyaba, (ijabb teriileteket
kapcsolva be a halozatba, kérdés ugyanakkor, hogy ezen
kozlekedésfejlesztési eszkdz eltéré mértékben és modon
valosult meg, elsdsorban a varosperem vonatkozasaban.

5. kérdés: Mindezek alapjan azt vizsgaltam meg, hogy milyen
kapcsolat lathaté Debrecen belsé szuburbanizacioja, és a helyi
kozosségi kozlekedési halozat kontextusaban, valamint milyen
potencialis fejlesztési lehetéségek talalhatdk a rendszerben.

Anyag és médszer

A kutatdsom komplexitasa miatt tobbféle forrasbol és
diszciplindbol szarmazo, kiillonbdz6 formatumu adatra volt
sziikség.

A beépitettség valtozasanak dinamikdja, az urban sprawl
folyamatdnak feltarasa érdekében beépitett telkeken alapuld
objektumallomany vizsgalathoz miihold és ortofoto felvételeket
hasznaltam harom idémetszetben, Magyarorszdg 1980-as



években felvett — a tovabbiakban 1980-as adatnak tekintett —
1:4000 méretaranya georeferalt és Debrecenre sziirt kataszteri
térképe, a FOMI 2000-es évre vonatkozo ortofotdja, valamint a
Google Maps 2019-2020-as miitholdképei szerinti adatainak
QuantumGIS 3.2.3. programban torténo felhasznalasaval. Ezen
adatforrdsok alapjan digitalizaltam az 1980-as kozponti
belteriileten kiviil es6 objektumok helyét a 2020-as adatbol
kiindulva retrograd mddon, a harom idémetszetre vonatkozoan,
Osszesen tobb, mint 45 ezer pontot manualisan rogzitettem.
Habér ebbdl az elkésziilt adatbazisbol egyértelmiien nem latszik
a hasznositas modja, azaz hogy az adott ingatlan lako vagy
gazdasagi (esetleg vegyes) funkciot lat el, azonban az allomany
valtozasa mutathat olyan folyamatokat, melyek valamilyen
okbodl relevansak a kutatas szamara. Tovabbi kérdés volt,
hogyan valtozott a mar emlitett harom idOmetszetben az
ingatlanallomany, a  varoskdzponttdl —mért tavolsag
fliggvényében, a fo- és mellékégtajak, valamint a km 6vek
alapjan, kimutatva fobb valtozasi iranyokat az égtajak és
tavolsagi kategoriak vonatkozasaban.

A potencialmodellt a népesség és a kozuti elérhetdség
viszonyaban alkalmaztam Debrecen kozigazgatési teriiletén
beliil, melyhez a GeoX Kft. 100*100 méteres cellainformacioit
hasznaltam, 2010-es, 2014-es ¢és 2018-as idometszetre
vonatkoz6 népességi adatok alapjan. Ezekbdl a cellakbol — az
egyszeriibb kezelhetdség érdekében — varosrészi népességszam
alapjan véletlenszerii pontokat kijeldlve dsszesen 237 Voronoi
poligont készitettem. A Helyiségnévtar szerinti varosrészi
népességet alapul véve 1000 6 alatti lakost varosrészeken egy,
a tobbi varosrészben minden megkezdett 1000 f6t kdvetoen
ujabb egy pontot jeloltem ki véletlenszertien a 100*100 méteres
cellak centrdlis pontjait alapul véve. Az elkésziilt Voronoi
poligonokat szintén retrograd modon visszafejtettem a harom
idémetszetre  vonatkozdéan. A szamitashoz  sziikséges
elérhetdségi adatok alapjat a GeoX Kft. uthalozati adatbazis



jelentette, amelynek percben mért elérési adatait az ArcMAP
10.4.1. Network Analyst modulja segitségével allitottam elG.

A helyi kozforgalmu kozlekedés vizsgalata kapcsan 1992
és 2017 kozott végeztem kutatast arra vonatkozoan, hogy
hogyan valtozott a menetrend és a vonalhalézat ezen
id6szakban, az kovette-e (illetve milyen mértékben €s mely
teriileteken) a népesség térbeli valtozasat. A 2017-es adatok
egészen a 2020-as koronavirus-vilagjarvany altal kivaltott
altalanos lezarasokig relevansnak tekinthetdek, majd az orosz-
ukran habort miatt sziikségessé valt takarékossagi intézkedések
kovetkeztében azonban rendszeres és rendszerszinti valtozasok
zajlottak Debrecen helyi kozforgalmu kozlekedésében, mely
folyamatos valtozasok miatt relevans, az egész halozatra
alkalmazhat6 adatokat nem vettem fel.



Kutatasi eredmények

1. Tézis:

Korabbi szakirodalmak és sajat megfigyeléseim
alapjan megallapitottam, hogy a 2000-es évekt6l
megvaltozé — a felértékel6do nagyvaroshoz kozeli és
annak kozigazgatasi hataran beliili teriileteken
jelentkez6é — belsé szuburbanizacié folyamata és a
varos-vidék peremzona napjainkban is meghatarozé
atalakulasa kapcsan, Debrecen alkalmas e folyamat
vizsgalatara, mint mintateriilet.

A varosokon beliilre is fokuszald kimutatasok alapjan jol
latszik, hogy a szuburbanizacié tetGpontjan a népesség
leginkabb a nagyvarosok kozigazgatdsi hataran beliili egyéb
belteriileti és kertségi teriileteken novekedett, Debrecen
esetében Jozsa, valamint Bicz6 Istvan-kert és Bayk Andras-kert
talalhaté meg a statisztikak élén (Eke P. 1994, Ivanka-To6th D.
2007, Bajmocy P. 2014, Hegediis L. D. et al. 2023).

A vandorlasi iranyok alapjan Debrecen esetében is
megjelenik a koncentracid és dekoncentracid egyarant.
Koncentraci6 a  tekintetben, hogy a  keletkezd
népességnovekedés egy része a kozigazgatasi hataron beliil
marad, dekoncentracio pedig abban az értelmezésben, hogy a
kozponti belteriileten kiviilre kerlil a népességndvekmény,
ennek szempontjabol tehat a kozponti belteriilet veszit a
népességeébol az egyéb belteriileti varosrészekkel szemben.

Az 1980 és 2020 kozotti idoszakra mutatva az 1.
tablazatban latszik, hogy Debrecen teljes népességszama 1990-
tél ugyan csokkend tendencidt mutat, azonban mikdzben a
népességszdm minddssze nagyjabol 13 ezer fovel csokkent a
teljes varosra vonatkozoan, ekdzben Onmagaban a kodzponti
belteriilet népessége mintegy 29 ezer fével csokkent. Ennek



hatterében — szintén a tablazatban jol kivehetden lathatd —, hogy
a korabban hivatkozottak szerint az egyéb belteriiletek és
kiilteriiletek (mint pl. Pallag, Ondoéd, Haldp, valamint a
zartkertek (1. abra)) népességszama novekedett.

Teriiletek 1980 1990 2001 2011 2020*
kozpontibelterilet | 180.372 195414 188.924 181.859 166.289
egyéb belterilet 9.606 10.362 13.745 15.137 17347
ebbol Jozsa** 6.701 7.293 9541 10.944 11.886
killterilet 8217 6459 7.686 14.127 15.651
Debrecen sszesen || 198.195 | 212.235 | 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 érték, **Alsdjozsa és Felsojozsa egyiitt.
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1. abra: Debrecen és egyéb belteriileteinek elhelyezkedése. Forras:
OpenStreetMap adatai alapjan sajat szerkesztés.



2. Tézis:

Objektumallomany  vizsgalatanak  segitségével
megallapitottam, hogy a belsé szuburbanizaciés
folyamatok Debrecen egyes Kiilsé varosrészein eltéré
modon és eltéré 1éptékben jelentkeztek, leginkabb a
kozigazgatasi teriilleten Dbelilli szidmos egyéb
belteriileti varosrészeken, illetve a varos Kkeleti
peremén elhelyezkedd hatalmas kiterjedési zartkerti
teriileten.

A vizsgalt idGészakban (1980-2020) az objektumok szdma
kozel duplajara nétt, mivel amig az 1980 és 2000 kozott 10.304-
rél 16.087-re (55,8%-kal) valtozott, ez 2020-ra 18.155 lett,
mely tovabbi 13%-os emelkedés. A kapott értékek korabbi
tanulmanyokban fellelheté tendencidkhoz hasonlatos, hiszen a
szuburbanizaci6 legnagyobb volumene — a pontok szaménak
novekedési intenzitasaval megegyezden —az 1980-2000 kozotti
idészakban jelenik meg, mig 2000 és 2020 kozotti idészakban
mar az Uj objektumok szdmanak novekedése mérséklodott.

Az objektumsiiriiséget mutaté 2. abran latszik, hogy a
legslirlibb teriilet a varoskdzponttél szamolt tavolsdgadatok
alapjan az 5-7 km Ovezetben a varos keleti-délkeleti részén
talalhat6 zartkerti teriilet, a Biczo Istvan-kert, valamint a Bayk
Andras-kert. Ezeken az egykori hobbitelkes varosrészeken a
mar megléve uthalézat mentén keletkeztek Uj épiileti
objektumok, azaz az objektumallomany-ndvekedése intenziv
beépités altal formalodott. Ezzel szemben megfigyeltem, hogy
Alsdjozsa beépiilése tobb arcu. Egyrészt a fenti varosrészekhez
hasonlatosan a mar meglévd utcdk fejlédtek tovabb, illetve
épiiltek be. Ugyanakkor a retrograd visszafejtés soran
kimutattam olyan, intenziv beépiilési mdédot, amely a korabban
egybefliggd tomb belsejének megnyitasa €s felparcellazasa altal
keletkezett. Mindemellett szintén Als6jozsan is jelen van példa
a z0ldmez0s lakopark-beruhazasra, a Jozsaliget lakopark, mely



a 2010-es évektdl folyamatosan kiépiild, zoldmezds beruhdzas
a varosrész déli részén.

Megallapitottam tehat, hogy az objektumallomany
vizsgalata ellenére egyértelmiien nem hatarozhaté meg konkrét
arculat a szuburbanizacidos folyamatok akciodteriileteinek
meghatdrozasara, hiszen az intenziv és extenziv folyamat
egyarant lehet, ugyanakkor a bels6 szuburbanizécios
folyamatban leginkabb érintett teriiletek relative jol
lehatarolhatoak (3. abra).

A 3. abran lathato, hogy a legmarkansabb valtozas 1980 és
2000 kozott zajlott, 2000 és 2020 kozott az objektumok
szamanak novekedési iiteme lelassult.

Amennyiben a kozponttol a kozigazgatasi hatar felé
haladunk, az objektumallomany-valtozas szempontjabol elsd
relevans teriilet az 5 km-en beliili, C-vel jeldlt 1. zéna. Ez a
terlilet foglalja magaba azon teriiletet, mely az 1980-as
hatarokhoz képest mara mar része a kozponti belteriiletnek,
vagy kozvetlenlil annak peremzondjan talalhatd, e teriiletek
napjainkra szerves részei a kozponti belteriilet peremzonajanak,
arculatat tekintve jellemzden kertes csaladi hazakkal beépitett
térség. Ezt koveti a D-vel jeldlt I1. zona, amely azon, jellemzden
zartkertes varosrészeket jelenti a belvarostol keletre, mint
Bellegelokert, Fancsika, Bayk Andras-kert és Biczo Istvan-kert,
de ide sorolandé Apafa, Harsteinkert, Kismacs és Szepes északi
része. Erre a zonara jellemz0, hogy amig az 1980-2000 kozotti
idoszakban az 1. zoéndhoz hasonld volumenben nétt az
objektumallomany darabszdma, addig az ezredfordulot
kdovetden a novekedés iiteme gyakorlatilag megallt. Az E-vel
jelzett, 7-10 km kozotti 1I1. zona a legmarkansabb teriilete az
egyeb beltertileti besorolasu varosrészeknek. Ide tartozik Jozsa,
Pallag, Méhészkert, Gaspar Gyorgy-kert, Szikigyakor, Bank
legészakibb része, Mészaros Gergely-kert, Szepes déli része,
valamint Ondod keleti része. Ezen zona objektumallomanyanak
novekedési dinamikéja az 1. zondhoz hasonld. Az F jeli IV.
zona mar 10 km-en kiviil esik, relative szorvanyos térség,



mindemellett azonban itt talalhatok meg azok a varoskdzponttol
legtavolabb es6 egyéb belteriiletek, mint Méhészkert, Martinka
deli része, Nagycsere, Bank, Ondod, Halap és Nagymacs. A
falusias arculatu, kertes hazakkal beépitett varosrészek mellett
— els6sorban keleti-délkeleti iranyban — hatalmas teriiletet
fednek le a szorvanyok.

Az  objektumallomany  valtozasa  alapjan  tehat
megallapitom, hogy elsdsorban a C, D és E zonak kiemelendok,
a D zonaban azonban 2000 utin szinte leallt a novekedés, az
objektumok szamat (kozvetetten pedig a népesség ndvekedését)
tekintve a kdzponti belteriilet peremvidéke és a bels6 szuburban
zona emelkedik ki.
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3. Tézis:

A lakossag Kkorcsoporti vizsgalatinak kapcsan
megallapitottam, hogy elsdsorban a  szélsé
korosztalyok vonatkozasaban ugyan kimutathatéak
egyértelmiien fiatalodé vagy eloregedd teriiletek,
ugyanakkor a belsé szuburbanizacié kapcsian az
objektumallomany-adatbazis szamos esetben ezt
kiegészité informacidval szolgalhat.

A korcsoportok aranyainak valtozasa kozotti korrelacio -
0,57, amely kozepesen erds negativ korrelacio, azaz minél
nagyobb az egyik korcsoport aranya, annal kisebb a masiké. A
2018-as adatok széls6értékei elemzése kapcsan tobb
metszéspontot is talaltam, melyeken az ellentétes korrelacié a
gyakorlatban megmutatkozik. A kapott adatok alapjan altalanos
megallapitasom, hogy amennyiben adott Voronoi poligon uj,
csaladi hazas, sorhazas vagy tarsashazas beépitésii, akkor a
fiatalok magas aranya, vagy az iddsek alacsony ardnya
jellemz6. Ezzel szemben a régebbi beépitésii varosrészek
esetében a korosztdly megoszlasa épp forditott, a fiatalok
vannak jelen alacsonyabb, mig az idésebbek magasabb
aranyban.

Az eredmények ismeretében véleményem az, hogy épp a
szuburbanizacioban érintett népesség alapvetd korszerkezete
miatt sem a fiatalok novekvO, sem az idosek csokkeno
aranyainak legkiemelkeddbb értékeivel rendelkezd teriiletek
nem képesek tomegesen kimutatni a belsé szuburbanizaciéhoz
kapcsolodd népességi valtozast. A szuburbanizacidoban (a
korabbi szakirodalmak leirdsai szerint) a kikdlt6zok magasan
kvalifikalt, jol képzett, legalabb kozéposztalyn, aktiv
korosztalyu, jellemzden gyerekkel rendelkezd csalddok. A
szuburbanizécio hatterében jellemzden nem 6nmagaban egy-
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egy korosztaly aranyanak szembetiing valtozasa all, hanem csak
enyhébb, de fiatalodo korszerkezet megjelenése (4. abra).

Jelmagyarazat
— foutak, autbpalya
L | Kézponti belteriilet hatara
Kézigazgatasi teriilet hatara
M Egyéb teriilet
Fiatalok arényanak véltozasa
% sekentis csdkiends
Kozepes
9, Jelentis novekedés
Id&sek ardnyanak valtozasa
W scess csciienes
Kozepes

4. abra: A fiatalok és idosek aranyanak valtozasa 2010 és 2018

kozott, Voronoi poligonok alapjan, a széls6 értékekre fokuszalva.
Forras: Geox Kft. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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4. Tézis:

Az utébbi hiarom évtizedet atfogé halézati vizsgalat
tiikkrében megallapitottam, hogy mikézben Debrecen
helyi kozforgalmu kozlekedési halézata ugyan idében
megkésve, de alapvetéen nyulik a kiilsé varosrészek
iranyaba, ezzel szemben a jaratok szama érdemben
nem novekedett vagy csokkent a korabbi
menetrendekhez képest.

A kozosségi  kozlekedés vizsgalatdban  kiindulasi
idometszetet jelold 1992-hoz  képest véltozds, hogy
becsatlakozott a haldézatba Nagymacs, Szepes, Nagycsere és
Halap, valamint javult Felsdjozsa ¢és Kismacs feltartsaga,
Dombos azonban tovabbra sincs bevonva a helyi kdzforgalmu
rendszerbe (5. abra). A kiilteriiletet szemlélve tovabbi valtozas,
hogy a nyari idészakhoz kapcsolddo, elsésorban rekreacios
céllal kozlekedtetett jaratok megszlntek, melyek sszekotottek
a belvarost a Vekeri-toval, valamint a Panorama uttal.

A varos bels6bb részei kapcsan megfigyeltem, hogy a
legnagyobb valtozast a Piac utca Kossuth téri szakaszdnak
lezarasa az autobusz-forgalom eldl, valamint néhany egykori
végallomas (pl.: Attila tér, Bajcsy-Zsilinszky utca, Ddsa nador
tér) megsziinése jelentette. Megallapitottam, hogy jellemz6 az
a negativ tendencia, miszerint a teljes halozatot tekintve
csokken a jaratok szama a vizsgalt 25 évet magaba foglalo
idészakban. Ugyanakkor megfigyeltem, hogy a teljesitmény-
csokkenés a kozponti belteriileten fedezhetd fel leginkdbb, mig
a kiils6bb teriileteken helyenként még teljesitmény-novekedés
¢s halozati fejlodés is tapasztalhato.

A heti jaratszdmmutatd egyes szakaszainak adatai alapjan
az latszik, hogy amig a legforgalmasabb 1992-es szakaszon heti
7552 jarat kozlekedett, 2001-ben 6958, 2011-ben 5254, 2017-
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ben pedig mar csak 4417 volt ez az érték, mely az 1992-es adat
58%-a.

Megéllapitottam, hogy az 1992-es adatokhoz képest
Kismacs és Bank esetében tortént a legnagyobb elérelépés a heti
jaratszamot tekintve, ugyanakkor Ondod, Pallag és Jozsa
esetében sem tapasztalhatd érdemi jaratsiirités, a varosrészek
népességének novekedése ellenére sem. Raadasul megvalosult
szamos, korabban egymast atfedé vonal Osszekotése, egyes
vonalak megsziintetése vagy modosult egyes viszonylatok
utvonala, végallomdsa, igy a belvarost még kevesebb jarat
érinti. A novekedést ellensulyozza tovabba az utazasi igények
megvaltozdsa és a ndvekvd egyéni motorizacio adta

lehetdsegek.

JELMAGYARAZAT
(1992-2017 kozo6tti szakaszok valtozasa) Tyt
!

--s= megsziint szakaszok %
=== Uj szakaszok
egyeb szakszok 2017-ben

5. abra: Uj és megsziint vonalszakaszok Debrecen helyi
kozforgalmu haldézataban 1992-2017 kozott. Forras: Hajda Volan Rt.
€s DKV Zrt. adatai alapjan sajat szerkesztés.
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5. Tézis:

Megallapitottam, hogy Debrecen belsé
szuburbanizacidja és a helyi kozosségi kozlekedési
hal6zat kontextusaban talalhaté kapcsolat, azonban a
kozosségi kozlekedés a maga sajatossagai és
sziikséges infrastrukturalis hattere miatt nem képes
kovetni a népesség térszerkezeti valtozasat és
igényeit, ezért javaslatot tettem vonzobb halézat
kialakitasara.

A helyi kozforgalmu kozlekedés vizsgalata kapcsan a 4.
tézis szerint bizonyos alapvetd megallapitasokat tettem,
azonban megallapithatd, hogy a népesség térszerkezeti
valtozasait a haldzat bizonyos esetekben akar évtizedes
viszonylatban sem tudta kovetni. A 6. abran lathatdo a
korabbiakban emlitett Jozsa, amely esetében ugyan tdrténtek
kisebb nyomvonal-korrekciok, de a varosrész példajan
keresztiil szamos probléma is lathatova valik, mely azonban
nem varosrész-specifikus. Az Ujabb utvonalak és megallok
elhelyezése ugyanis fiigg az alapvetd utviszonytdl, azaz a
helyijaratos jarmii mely utcakon képes haladni, hol felel meg a
jarmu sulya a lehetséges terhelhetdségnek, illetve a jarmi —
méreteibdl adodoan — hol fér el. Problémat jelent ugyanis, hogy
a kisebb, kifejezetten lakhatasi célu utcak nyitasa, beépiilése
nem feltétlenil jelenti sem az aszfaltozott burkolatot, sem azt a
paraméteri utat, melyen autdbusz szabalyosan €s biztonsagosan
kozlekedhetne. Jozsa esetében a varosrész alapvetoen kifelé
terjeszkedik, és a 6. abran lathatd modon az a probléma meriil
fel, hogy a lakossag egyre kisebb szazaléka fér hozza a helyi
kozosségi kozlekedéshez, azaz az tjonnan létesiild teriiletek
lakosai szdmara mar eleve nem jelenik meg a kozdsségi
kozlekedés, mint érdemi alternativa. A probléma hasonlé a
zartkertekben, ahol akéar hatalmas teriiletek vannak kozosségi
kozlekedés altal ellatatlanul, mivel az uthalozat paraméterei
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nem engedik, hogy autobuszos koézlekedés indulhasson meg
rajtuk, mikdzben — az objektumallomany vizsgalata alapjan —
ezen terliletek is nagy mértékben beépiiltek az utobbi négy
¢évtized soran.

Meglatasom, hogy Debrecen helyi kdzforgalmu
kozlekedését aszerint lehetne attervezni, hogy az megfeleljen az
ujabb  utazéi  preferencidknak, konnyebb,  gyorsabb
elérhetGséget jelentsen els6sorban azok szamara, akik
rendszeresen igénybe veszik a szolgaltatast, ugyanakkor ez
minél kisebb beruhdzasi koltséggel megvalosithatd legyen.
Javaslatom tobbek kozott, hogy Ossze lehetne kotni kiillonb6zo
viszonylatokat, mely altal kiillonbdz6 varosrészek és
szolgaltatdsok valnanak atszallissmentesen elérhet6vé mas
varosrészekbél. Erdemes lenne ennek kapcsan a haldzatot
hozzaigazitani az ipartelepek miiszakvaltasahoz, kibdvitve a
varos hivatasforgalmi jaratainak lehetéségeit. Ezen kiviil
Debrecen nagyobb mértékben épithetne a kozottpalyas
halozatara, HEV vagy tram-train 1étesitése és tarifakozosség
megvalositasa altal.

\ ‘\\\\ e
\ N —\
0 \250 5005750 1000m |

\ \V \ e N \

6. abra: A helyijaratos autobusz-viszonylatok megalléinak
elérhetésége Debrecen-Jozsa esetében a 2018-ban. Forras: a DKV és
a GeoX Kft. adatai, valamint a kataszteri térkép, FOMI 2000 és
Google alapjan sajat szerkesztés.
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Introduction

The topic researched and explored by both Hungarian and
foreign literature is the development of suburban and
agglomeration zones and the investigation of the processes
taking place in them, considering Hungary primarily around the
capital, and to a lesser extent around the big cities in the
countryside (Ddvényi Z. — Kovacs Z. 1999, Kovacs Z. 2017).
At the same time, the research of this process, within the
administrative settlement boundaries, is much narrower, while
in the case of certain settlements, suburbanization can occur in
a larger volume or more spectacularly in the districts within the
administrative boundaries of the big cities than outside the city
boundaries (Enyedi Gy. 1992, Timar J. 1994, Dovényi Z. -
Kovacs Z. 1999, Bajmécy P. 2014). The expansion of the
catchment area of big cities, the urban sprawl, as well as
suburbanization with the motorization revolution, began, as the
more affluent population moved out of the degraded inner parts
of the city to the outer areas, even outside the city. In these
areas, the natural and social background of the residential
environment proved to be more favorable, but at the same time
irreversible changes were generated in both the social
environment and land cover (Hayden, D. 2003, Sykora, L. 2003,
Matlovi¢, R. — Sedlakova, A. 2007, Kovacs Z. 2017). The
characteristic of the cities of Central and Eastern Europe is that,
since during the socialist period their structure was denser and
more compact than that of Western cities, therefore, after the
change of regime, suburbanization became the most important
spatial process due to its socio-economic effects (Enyedi Gy.
1992, Timar J. 1999, Kubes, J. 2013, Wittmann, M. et al. 2018,
Vatavali, F. 2020).

On the edge of the city or in the urban-rural fringe zone
(rural-urban fringe) regarding Hungary, the most significant
change occurred from the 1980s, which became a dynamic and
heterogeneous area, and research into the processes taking place
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in their area only unfolded after that. Although we are already
past the zenith of suburbanization, the process itself is still
taking place in other areas classified as inner and outer (Kiss J.
1999, Schneider, A. - Woodcock CE 2008, Knox, P. 2009,
Kovacs A. D. 2009, Pécsi G. 2009, Vasarus G. 2022).

Mobility needs were transformed in connection with social
spatial processes, while public transport lost its importance, and
the proportion of individual motorized transport increased
significantly. During the organization of public transport, new
demands and the loss of passengers meant a general reduction
in the number of flights and network transformation.

Debrecen is a lowland city with a large administrative area,
which has several other inner areas with different backgrounds,
and the city itself is a junction of several main roads, so it has
many properties beneficial for internal suburbanization, which
enable the socio-economic development of these areas.

During my work, the main question was what kind of
connection can be found in the territorial change of Debrecen's
population, through the process of internal suburbanization and
the transformation of the urban-rural fringe zone, as well as how
the transformation of local public transport is related to the
process in relation to network or timetable transformations.

Aims of the research

During my research, I aimed to find answers to the following
questions:

Question 1: Based on previous literature and my own
observations, 1 searched for the answer to the fact that, in
connection with the process of internal suburbanization that has
changed since the 2000s - occurring in areas close to and within
the administrative boundaries of the growing metropolis - and
the transformation of the urban-rural fringe zone, Debrecen may
be suitable for of this study sample area.
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Question 2: In the case of Debrecen, in the context of the last
four decades, I examined which parts of the city and how
internal suburbanization becomes visible, and whether there are
specific characteristics of the process, or whether they appear
depending on the given location.

Question 3: I was looking for an answer to the question of where
and to what extent possible internal suburbanization can be
detected with the change in the age structure of the population
(primarily focusing on the two extreme age groups) and how
this data relates to the change in the object stock.

Question 4: In the light of the comprehensive network analysis
of the last three decades, 1 examined that, while Debrecen's
local public transport (mostly analyzed by quantitative
indicators) is basically delayed in time and depending on the
paths that can be walked, it largely extends in the direction of
the outer parts of the city, connecting new areas into the
network, the question is, however, that this transport
development tool was implemented to a different extent and in
a different way, primarily in relation to the city edge.

Question 5: Based on all of this, I examined the relationship
between the internal suburbanization of Debrecen and the local
public transport network, as well as what potential development
opportunities exist in the system.

Materials and methods

Due to the complexity of my research, I needed data from
multiple sources and disciplines in multiple formats.

For the analysis of the objects, I used satellite and
orthophoto recordings in three time periods, the 1:4000
georeferenced cadastral map of Hungary taken in the 1980s -
hereinafter considered as 1980 data and filtered to Debrecen,
FOMI's orthophoto for the year 2000, and Google Maps
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QuantumGIS 3.2.3 of your data according to 2019-2020
satellite images, using it in the program. Based on these data
sources, | digitized the location of the objects (buildings)
outside the central inner area in 1980, starting from the 2020
data, in a retrograde manner, for the three time sections, laying
out a total of more than 45,000 points manually. Although the
method of utilization is not clearly visible from this completed
database, i.e. whether the given property fulfills a residential or
economic (possibly mixed) function, however, changes in the
stock may show processes that are relevant for the research for
some reason. Another question was how the real estate stock
changed in the three time periods already mentioned, according
to zones with a value of km calculated from Kossuth Square,
based on the main and secondary landscapes, as well as km
belts, showing the main directions of change in relation to the
landscapes and distance categories.

I examined the potential model in relation to population and
road accessibility within the administrative area of Debrecen,
for which I used the 100* 100 meter cell information of GeoX
Kft., based on population data for the time periods of 2010,
2014 and 2018. I created a total of 237 Voronoi polygons from
these cells - for easier handling - by assigning random points
based on the neighborhood population. Based on the population
of the district according to the Local Register, I selected one
point in the districts with less than 1,000 inhabitants, and in the
other districts after every 1,000 inhabitants, another point was
selected randomly based on the central points of the 100* 100
meter cells. I also retrogradely decoded the completed Voronoi
polygons for the three time sections. The accessibility databasis
required for the calculation was based on the road network
database of the GeoX Kft., and its accessibility matrix measured
per minute is received by the running of ArcMAP 10.4.1.
Network Analyst module.

In connection with the investigation of local public
transport, I conducted research between 1992 and 2017 on how
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the timetable and line network changed during this period,
whether it followed (or to what extent and in which areas) the
spatial change of the population. The 2017 data can be
considered relevant until the general closures caused by the
coronavirus pandemic in 2020, and then due to the economic
recession caused by the Russian-Ukrainian war, regular and
systemic changes took place in Debrecen's local public
transport, which is relevant due to continuous changes, the
whole I did not record data applicable to the network.
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Scientific results

Thesis statement 1.

On the basis of previous literature and my own
observations, I have determined that in connection
with the process of internal suburbanization that has
changed since the 2000s - occurring in areas close to
and within the administrative boundaries of the
growing metropolis - and the transformation of the
urban-rural fringe zone that is still determining
today, Debrecen is suitable for examining this
process, as sample area.

Based on the findings that also focus within the cities, it is
clear that at the peak of suburbanization, the population
increased mostly in other inland and garden areas within the
administrative boundaries of large cities, in the case of
Debrecen, Jozsa, Bicz6 Istvan-kert and Bayk Andras-kert are at
the top of the statistics (Eke P. 1994, Ivanka-Toth D. 2007,
Bajmocy P. 2014, Hegediis L. D. et al. 2023.).

Based on the migration directions, both concentration and
deconcentration appear in the case of Debrecen (Table 1).
Concentration in the sense that a part of the resulting population
growth remains within the administrative boundary, and
deconcentration in the sense that the population growth is
outside the central hinterland, so from this point of view, the
central hinterland loses its population compared to other
hinterland planetary districts.

Population of the central inner area alone decreased by
approximately 29,000 people. In the background of this — also
clearly visible in the diagram — the population of other inner and
outer areas (such as Pallag, Ondod, Halap and the closed
gardens (Figure 1)) increased, as mentioned earlier.
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Areas 1980 1990 2001 2011 2020%

main inner area 180,372 195,414 188,924 181,859 166,289
other inner areas 9,606 10,362 13,745 15,137 17,347
from which Jozsa** 6,701 7,293 9,541 10,944 11,886
outskirts 8,217 6,459 7,686 14,127 15,651
Debrecen together 198,195 212,235 210,355 211,123 199,287

Table 1: Population change of some districts of Debrecen between
1980 and 2020. Source: based on KSH and Kozma G. (2016) data.
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Figure 2: Location of Debrecen and other inner areas. Source: own
editing based on OpenStreetMap data.
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Thesis statement 2.

With the help of the analysis of objects, I found that
the internal suburbanization processes occurred in
different ways and on different scales in some of the
outer districts of Debrecen, mostly in several other
inner city districts within the administrative area, as
well as in the huge enclosed garden area located on
the eastern edge of the city.

In the examined period (1980-2020), the number of objects
almost doubled, since between 1980 and 2000 it changed from
10,304 to 16,087 (by 55.8%), it became 18,155 by 2020, which
is an additional 13% rise. The obtained values are similar to the
trends found in previous studies, since the largest volume of
suburbanization - corresponding to the intensity of the increase
in the number of points - appears in the period between 1980-
2000, while in the period between 2000 and 2020 the increase
in the number of new objects has already moderated.

Figure 2 showing object density shows that the densest area,
based on the distance data calculated from the city center, is the
closed garden area in the east-southeast part of the city in the 5-
7 km zone, the Istvan Biczd garden, and the Andras Bayk
garden. In these former hobby plots, new building objects were
created along the existing road network, i.e. the increase in the
number of objects was shaped by intensive construction. On the
other hand, I observed that Als6jozsa's integration has many
faces. On the one hand, similar to the above-mentioned districts,
the existing streets continued to develop and were built on. At
the same time, during the retrograde analysis, I showed an
intense way of integration that was created by opening and
parceling up the interior of the previously continuous block. In
addition, Als6jozsa is also an example of investment in a
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greenfield residential park, the Jozsaliget residential park,
which has been continuously expanding since the 2010s, a
greenfield investment in the southern part of the town.

I therefore found that, despite the examination of the object
stock, it is not possible to clearly define a specific image for
determining the action areas of the suburbanization processes,
since the intensive and extensive processes can be both, but at
the same time, the areas most affected by the internal
suburbanization process can be defined relatively well (Figure
3).

Figure 3 shows that the most significant change took place
between 1980 and 2000, and the growth rate of the number of
objects slowed down between 2000 and 2020.

If we move from the center towards the administrative
border, the first relevant area from the point of view of changes
in the number of objects is Zone I, within 5 km, marked with C.
This area includes the area that, compared to the borders of
1980, is now part of the central inner area, or is located directly
on its periphery, these areas are nowadays an integral part of the
peripheral zone of the central inner area. This is followed by II
marked with D. zone, which refers to the typically enclosed
garden districts east of the city center, such as Bellegelokert,
Fancsika, Bayk Andras-kert and Biczo6 Istvan-kert, but also the
northern part of Apafa, Harsteinkert, Kismacs and Szepes. It is
characteristic of this zone that, while the number of pieces of
the object stock increased in a volume similar to zone I in the
period between 1980-2000, the rate of growth practically
stopped after the turn of the millennium. III. marked with E,
between 7-10 km. zone is the most prominent area of other city
districts classified as inner areas. These include Jozsa, Pallag,
M¢éhészkert, Gaspar  Gyorgy-kert,  Szikigyakor, the
northernmost part of Bank, Mészaros Gergely-kert, the southern
part of Szepes, and the eastern part of Ondod. The growth
dynamics of the object stock of this zone is similar to that of
zone 1. The F marked IV. zone is already 10 km outside, it is a

32



relatively scattered area, but in addition to that, the other inland
areas furthest from the city center can be found here, such as
Méhészkert, the southern part of Martinka, Nagycsere, Bank,
Ondod, Halap and Nagymacs. In addition to the built-up
neighborhoods with village-like houses with gardens, scattered
areas cover a huge area, mainly in the east-southeast direction.

Based on the change in the number of objects, I therefore
conclude that zones C, D and E should be highlighted, however,
in zone D the growth almost stopped after 2000, in terms of the
number of objects (and indirectly the increase in population) the
periphery of the central inner area and the inner suburban zone
are increasing.
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Figure 2: Object density of the km-sector grid network in 2020 with
distance sectors calculated from Kossuth square. (Source: Hegediis
L. D. et al. 2023, based on Google data) own editing.
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Figure 3: Quantitative changes in the number of objects as a function
of the distance from the city center, between 1980-2020, in the area
outside the central inner area. Source: own editing.
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Thesis statement 3:

In connection with the age group examination of the
population, I found that, primarily in relation to the
extreme age groups, areas that are clearly getting
younger or older can be detected, but at the same
time, in relation to internal suburbanization, the
object stock database provides useful information in
many cases.

The correlation between the change in the proportions of
the age groups is -0.57, which is a moderately strong negative
correlation, i.e. the higher the proportion of one age group, the
smaller the proportion of the other. In connection with the
analysis of the extreme values of the 2018 data, I found several
intersection points at which the opposite correlation can be seen
in practice. Based on the data received, my general conclusion
is that if a given Voronoi polygon is built with new single-
family houses, terraced houses or condominiums, then a high
proportion of young people or a low proportion of elderly
people is typical. On the other hand, in the case of the older
built-up neighborhoods, the distribution of the age group is just
reversed, with younger people present in a lower proportion,
while older people are present in a higher proportion.

Based on the results, my opinion is that precisely because
of the basic age structure of the population affected by
suburbanization, neither the areas with the highest values of the
increasing proportion of the young nor the decreasing
proportion of the elderly are able to demonstrate the population
change related to internal suburbanization en masse. In
suburbanization (as described in the previous literature), those
who move out are highly qualified, well-educated, at least
middle-class, active-age families, typically with children. The
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background of suburbanization is typically not a drastic change

in the ratio of one age group per se, but only the appearance of
a milder but younger age structure (Figure 4).
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L Inner area boundary
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Young population change in ratio
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7 Significant growth

Elder population change in ratio
B Significant decrease
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Figure 4: Change in the proportion of young people and the elderly
between 2010 and 2018, based on Voronoi polygons, focusing on
extreme values. Source: own editing based on data from Geox Kft.
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Thesis statement 4.

In the light of the comprehensive network analysis of
the last three decades, I found that while Debrecen's
local public transport network is delayed in time, but
basically extends towards the outer city districts, on
the other hand, the number of flights has not
increased or decreased significantly compared to
previous schedules.

A change compared to 1992, which marks the starting point
in the public transport investigation, is that Nagymacs, Szepes,
Nagycsere and Haldp have joined the network, as well as
improved access to Felsdjozsa and Kismacs, but Dombos is still
not included in the local public transport system (Figure 5).
Looking at the outer area, a further change is that the flights
connected to the summer period, primarily for recreational
purposes, which connected the city center with Lake Vekeri and
Panorama Road, have ceased.

Regarding the inner parts of the city, I observed that the
biggest change was the closure of the Kossuth square section of
Piac utca from bus traffic, as well as the elimination of some
former termini (e.g.: Attila square, Bajcsy-Zsilinszky street,
Désa nador square). In terms of the number of flights, regardless
of the settlement, the inner city districts have the highest
number of flights, while the value is lower in the suburbs, where
there are few flights of few connections. I found that the
negative trend is that the number of flights in the entire network
decreases during the 25-year period examined. At the same
time, I observed that the decrease in performance can be
detected mostly in the central inner area, while in the outer areas
even an increase in performance and network development can
be experienced.
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Based on the data of individual sections of the weekly flight
number index, it can be seen that while there were 7,552 weekly
flights on the busiest section in 1992, in 2001 it was 6,958, in
2011 it was 5,254, and in 2017 it was only 4,417, which is 58%
of the 1992 figure.

I found that, compared to the data of 1992, the biggest
progress was made in the case of Kismacs and Bank in terms of
the number of weekly flights, but at the same time, there was no
significant increase in the number of flights in the case of
Ondod, Pallag and Jozsa, despite the increase in the population
of the districts. In addition, several previously overlapping lines
have been connected, some lines have been canceled or the
route and terminus of some connections have been changed, so
the city center is affected by even fewer flights. The growth is
also offset by changes in travel needs and the opportunities
provided by increasing personal motorization.
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Figure 5: New and discontinued line sections in Debrecen's local
public transport network between 1992-2017. Source: own editing
based on data from Hajd Volan Rt. and DKV Zrt.
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Thesis statement 5.

I have established that the connection is found in the
context of the internal suburbanization of Debrecen
and the local public transport network, however, due
to its characteristics and necessary infrastructural
background, public transport is unable to follow the
changes in the spatial structure and needs of the
population, therefore I proposed the creation of a
more attractive network.

In connection with the examination of local public
transport, according to the 4th thesis, I made certain basic
findings, however, it can be established that the network could
not follow the changes in the spatial structure of the population
in some cases even over decades. Figure 6 shows the previously
mentioned Jozsa, in whose case minor route corrections were
made, but the example of the district also shows a number of
problems, which, however, are not specific to the district. The
placement of new routes and stops depends on the basic road
conditions, i.e. on which streets the local service vehicle can
travel, where the weight of the vehicle corresponds to the
possible load capacity, and where the vehicle can fit due to its
dimensions. It is a problem that the opening and integration of
smaller, specifically residential streets does not necessarily
mean either an asphalted road or a road with parameters on
which buses could travel regularly and safely. In the case of
Jozsa, the part of the city is basically expanding outwards, and
as shown in Figure 6, the problem arises that an ever smaller
percentage of the population has access to local public
transport, i.e. public transport is no longer available for the
residents of the newly established areas, as a meaningful
alternative. The problem is similar in closed gardens, where
there are even huge areas unserved by public transport, as the
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parameters of the road network do not allow bus traffic to start
on them, while - based on the examination of the object stock -
these areas have also been largely integrated during the last four
decades.

I see that Debrecen's local public transport could be
redesigned in such a way that it meets new traveler preferences,
means easier and faster accessibility primarily for those who
regularly use the service, and at the same time, this can be
implemented with as little investment cost as possible. Among
other things, my proposal is that it would be possible to connect
different connections, which would make different parts of the
city and services accessible from other parts of the city without
having to transfer. In this regard, it would be worthwhile to
adapt the network to the shift change of the industrial estates,
expanding the possibilities of the city's commercial traffic
routes. In addition, Debrecen could build on its intermediate
track network to a greater extent, by establishing HEV or tram-

trains and implementing a tariff community.
Legend
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Figure 6: Availability of local bus stops in the case of Debrecen-

Jozsa in 2018. Source: own editing based on DKV and GeoX Kft.
data, as well as the cadastral map, FOMI 2000 and Google.

40



Bibliography

Bajmocy P. 2014: A szuburbanizacid két évtizede Magyarorszagon.
pp-24-34.VII. Foldrajzi Konferencia, Miskolci Egyetem, Miskolc
2014

Doévényi Z. — Kovacs Z. 1999: A szuburbanizacid térbeli-tarsadalmi
jellemzéi Budapest kornyékén. In: Foldrajzi Ertesité 1999/1-2.
pp-33-57. MTA CSFK, Sopron 1999

Eke P. 1994: Debrecen népességfoldrajzi jellemz6i. In: Tanulmanyok
Debrecen  varosfoldrajzabol 1. pp.73-82. Kossuth  Lajos
Tudomanyegyetem Tarsadalomfoldrajzi Tanszék, Debrecen 1994.

Enyedi, Gy. 1992. Urbanisation in East Central Europe: Social
Processes and Societal Responses in the State Socialist Systems.
Urban Studies, 29, pp.869-880.

Hayden, D. 2003: Building Suburbia: Green Fields and Urban
Growth, 1820-2000. New York: Vintage 2003.

Hegedts, L. D. — Turi, Z. — Apati, N. — Pénzes, J. 2023: Analysis of
the intra-urban suburbanization with GIS methods — the case of
Debrecen since the 1980s. In: Folia Geographica 2023 Vol.65. no.1.
pp-23-39.

Ivanka-To6th D. 2007: Debrecen egyéb belteriileteinek atalakulasa az
1990-es  évtizedben. Diplomamunka, Debreceni Egyetem
Tarsadalomf6ldrajzi és Teriiletfejlesztési Tanszék, 2007 p.50.

Kiss J. 1999: A varos-vidék peremzéna személykozlekedésének
atalakulasi folyamatai az Alfold négy megyeszékhelyén (1980-
1998) In: Alfoldi Tanulmanyok 1998/99. pp.112-130. nagyalfold
Alapitvany, Békéscsaba 1999

Knox, P. 2009. Urbanization. In: KITCHIN, R. & THRIFT, N. (eds.)
International Encyclopedia of Human Geography. Oxford: Elsevier
Science.

Kovacs A. D. 2009: Kecskemét-Méntelek — a sajatos helyzetii, tanyas
varosrész — telepliléskornyezeti jellemzdi és tarsadalménak jovobeni
elképzelései. In: Telepiilési kornyezet. pp.49-55. II. Telepiilési
Kornyezeti Konferencia, Debrecen. Alfoldi Nyomda Kft. Debrecen
2009

Kovacs Z.2017: Varosok és urbanizacios kihivasok Magyarorszagon.
In Magyar Tudomany 2017 /3.
http://www.matud.iif.hu/2017/03/06.htm Elérés: 2020. janius 17.

41


http://www.matud.iif.hu/2017/03/06.htm

Kozma G. 2016. A debreceni lakoteriiletek II. vilaghabora utani
fejlodésének tarsadalomfoldrajzi vizsgalata. Didakt Kiado, Debrecen,
2016. p.88.

Kubes, J. 2013: European post-socialist cities and their near hinterland
in intraurban geography literature. Bulletin of Geography. Socio-
Economic Series, 19, pp.19-43.

Matlovi¢, R. — Sedlakova A. 2007: The Impact of Suburbanisation in
the Hinterland of PreSov. Moravian Geographical Reports, 15, pp.22-
31

Pocsi G. 2009: Dinamikus atalakulasok Budaihegyen, Kecskemét
varos-vidék peremzondjaban p.15. Szeged 2009

Schneider, A. — Woodcock, C. E. 2008. Compact, Dispersed,
Fragmented, Extensive? A Comparison of Urban Growth in Twenty-
five Global Cities using Remotely Sensed Data, Pattern Metrics and
Census Information. Urban Studies, 45, 659-692.

Sykora, L. 2003: Multiple Transformations: Conceptualising the Post-
communist Urban Transition. In: Urban Studies, 49, pp.43-60.

Timar J. 1994: A szuburbanizacié néhany elméleti kérdése és alfoldi
vonasai. Kandidatusi értekezés p.115, Békéscsaba 1994

Timar J. 1999: Elméleti kérdések a szuburbanizaciordl. Foldrajzi
értesitd, 48, pp.7-32.

Vasarus G. 2022: Varoshataron beliili szuburbanizacié Magyarorszagon
— Egy paradoxon feltdrasa. Teriileti Statisztika, 62 (4) pp.379-404.

Vatavali, F. 2020: : Practices of Housing Production in Albania in the
1990s and 2000s: Leading Social Integration Processes? In: Journal of
Settlements and Spatial Planning, vol. 11, no. 1 (2020) pp.1-7.

Wittmann, M. — Kopacik, G. — Vaishar, A. — Petrova Kafkova, M. —
Kilnarova, P., 2018: Different Courtyards - Different Influence on the
Quality of Life of the Local Residents? Analysis in the Post-Socialist
City of Brno, Czech Republic. In: Journal of Urban and Regional
Analysis, vol. X, 2, 2018, pp. 177 — 198.

42



)

@

UNIVERSITY AND NATIONAL LIBRARY
UNIVERSITY Of UNIVERSITY OF DEBRECEN

7‘ D E B R E C E N H-4002 Egyetem tér 1, Debrecen
Phone: +3652/410-443, email: publikaciok@lib.unideb.hu

Registry number: DEENK/396/2023.PL
Subject: PhD Publication List

Candidate: Laszl6 David Hegedus
Doctoral School: Doctoral School of Earth Sciences
MTMT ID: 10073523

List of publications related to the dissertation

Foreign language scientific articles in international journals (2)
1. Hegediis, L. D., Turi, Z., Apati, N., Pénzes, J.: Analysis of the Intra-Urban Suburbanization with
GIS Methods - the Case of Debrecen Since the 1980s.
Folia Geographica. 65 (1), 23-39, 2023. ISSN: 1336-6157.
IF: 1.3 (2022)

2. Pénzes, J., Hegediis, L. D., Makhanov, K., Turi, Z.: Changes in the Patterns of Population
Distribution and Built-up Areas of the Rural?Urban Fringe in Post-Socialist Context-A Central
European Case Study.

Land. 12 (9), 1-20, 2023. ISSN: 2073-445X.
DOI: http://dx.doi.org/10.3390/land 12091682
IF: 3.9 (2022)

List of other publications

Hungarian book chapters (1)
3. Pénzes, J., Dedk, A., Hegedadis, L. D.: Periférikussag és hatdrmentiség Magyarorszagon.
In: Falu, varos, periféria : hataron innen és tul : Sili-Zakar Istvan professzor emlékére.
Szerk.: Pénzes Janos, DIDAKT Kift., Debrecen, 227-235, 2018. ISBN: 9786155212604

Hungarian scientific articles in Hungarian journals (1)

varosrészek példajan.
Tertiletfejl. Innov. 12 (1), 26-35, 2018. ISSN: 1789-0578.

43



UNIVERSITY AND NATIONAL LIBRARY
UNIVERSITY OF DEBRECEN
H-4002 Egyetem tér 1, Debrecen
Phone: +3652/410-443, email: publikaciok@lib.unideb.hu

Hungarian conference proceedings (7)

5. Hegedis, L. D., Pénzes, J., Apati, N.: Debrecen bels6 szuburbanizacidjanak vizsgalata
térinformatikai modszerekkel - lehetéségek és korlatok.
In: Az elmélet és a gyakorlat talalkozasa a térinformatikaban XI. : Theory meets practice in
gis. Szerk.: Molnar Vanda Eva, Debreceni Egyetemi Kiadd, Debrecen, 109-114, 2020. ISBN:
9789633188866

6. H s, L. D.: Az atszallasmentes kozlekedés vizsgalata Debrecenben.
In: Az elmélet és a gyakorlat taldlkozésa a térinformatikaban X.: Theory meets practice in
GIS. Szerk.: Molnar Vanda Eva, Debreceni Egyetemi Kiadd, Debrecen, 117-122, 2019. ISBN:
9789633180549

7. Hegediis, L. D.: Szolgaltatasok és az elérhetéség kapcsolata Debrecen és Debrecen-Jozsa
viszonyaban.
In: Utazas a tudomanyban : Innovacio a kozlekedésben : Szakmai-tudomanyos konferencia :
Konferenciakétet. Szerk.: Munkacsy Andras, Jaszberényi Melinda, Budapesti Corvinus
Egyetem, Budapest, 24-29, 2019. ISBN: 9789635038299

8. Hegedis, L. D.: Debrecen szatellit varosrészeinek kozlekedési-elérhetéségi differenciai.
In: Technika és technoldgia a fenntarthat6 kozlekedés szolgalataban : Kézlekedéstudomanyi
Konferencia. Szerk.: Horvath Balazs, Horvath Gabor, Gaal Bertalan, Universitas-Gy6r
Nonprofit Kft., Gyér, 370-377, 2018. ISBN: 9786155776137

9. Hegediis, L. D.: A k6zds villamos és buszsav hasznalatanak lehetéségei és szerepe Debrecen és
Szeged 6sszehasonlitasaban.
In: Kézlekedéstudomanyi Konferencia. Szerk.: Horvath Balazs, Horvath Gabor, Gaal
Bertalan, Széchenyi Istvan Egyetem Kézlekedési Tanszék, Gyér, 412-420, 2017. ISBN:
9786155298967

10. Hegediis, L. D.: A térinformatika szerepe a hazai nagyvarosok kozosségi kozlekedésének
vizsgalataban.
In: Az elmélet és a gyakorlat talalkozésa a térinformatikaban VIII.: Térinformatikai konferencia
és szakkidllitas. Szerk.: Balazs Boglarka, Debreceni Egyetemi Kiado, Debrecen, 143-150,
2017. ISBN: 9789633186381

44



@ Z
\ W }z UNIVERSITY AND NATIONAL LIBRARY
[IEEH UNIVE RSITY Of UNIVERSITY OF DEBRECEN
N 7‘ D E B R E c E N H-4002 Egyetem tér 1, Debrecen
Phone: +3652/410-443, email: publikaciok@lib.unideb.hu

11. Pénzes, J., Hi dis, L. D.: A terli j tés kedvezményezett teleplléseinek vizsgalata

térinformatikai eszkézokkel.
In: Az elmélet és a gyakorlat talélkozasa a térinformatikaban VII.. Szerk.: Balazs Boglarka,
Debreceni Egyetemi Kiadd, Debrecen, 381-386, 2016. ISBN: 9789633185704

Total IF of journals (all publications): 5,2
Total IF of journals (publications related to the dissertation): 5,2

The Candidate's publication data submitted to the iDEa Tuddstér have been validated by DEENK on
the basis of the Journal Citation Report (Impact Factor) database.

29 August, 2023

\/

45



