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1. BEVEZETES

1.1. A témavalasztas indoklasa

A kozlekedés, kilonféle tiszaki eszkozokkel torténszemély- és aruszallitast végz
gazdasagi szolgaltatas, az emberiség torténetéemdete 6ta meghatarozéd tevékenység,
mely jelentsen befolyasolja gazdasagi és tarsadalmi életeteraerek helyvaltoztatasa
céljabol tortén kozlekedése, pedig az utazas. A mobilitas egyrghatdrozobb az
emberek életében, melyet a rohamos mértékhnikai fejbdés tett lehévé. igy lehetvé
vélik az egyre gyorsabb és kénnyebb helyvéaltoztatagyis egyre rovidebb édalatt lehet
eljutni egyre tavolabbi pontokba (azdids a tavolsag fogalma atértéidik). A téma
kutatasa szikségesseé teszi a kozlekedés multidliseis vizsgalatat, melyre modszertani
és terjedelmi okok miatt, illetve a fdldrajzi megledités edtérbe allitasa miatt csak részben
kertlhetett sor.

A téma aktualitasat az adja, hogy napjainkban megkleg 3,4 milliard ember
varosokban él, kdvetkezésképpen a helyvaltoztaggsenagyobb hanyada a varosokban
zajlik. Az életmirbséget jelerits mértékben befolyasolja a varosi kdzlekedés, ah@gyre
nagyobb mobilitds zsufoltsaghoz, torlédashoz ésnyéretkarositdsahoz vezet. A
nagyvarosok kozlekedési problémai — melyetsdsban a nagyszama személygépjarm
okoz — eltéd idopontban kezédtek, de ma mar vilagjelenségnek tekinthetjik. Nethizzi
tapasztalatok ugyanakkor azt mutatjak, hogy a gégpkalternativai — a kozforgalmu
kozlekedéstl a kerékparig — és a koOzlekedésiranyitds Ujramérsenek komplex
alkalmazasa megoldas lehet a gondok enyhitésére.

Varosi szinten még kevés atfogé munka készilt tioly kozlekedés bemutatasarol,
ezért mindenképpen érdekesnek gondoltam egy vémeledési helyzetének ismertetését.
Debrecen kozlekedésféflése a nemzetkdzi és hazai tendenciak szerintlakékwalakul,
igy alkalmat kinalt arra, hogy a vilag varosaibaiji& folyamatokat 6sszehasonlitsam a
varosunkban tapasztalt eseményekkel. Ennek akisatitadta az is, hogy varosomban az
elmdlt 2-3 évben a kozforgalml kozlekedés jdisntatalakulason ment keresztil
(tulajdonosvaltas, menetrend-moédositasok, jaratmiggetés és jaratbités, Uj
villamosvonal épitése). Azt igyekszem bemutatni,gyhoDebrecen - efsorban
kdzforgalmu — kdzlekedése jo Uton halad-e annakkéoen, hogy a varos hosszu tavon is
élhet legyen. Erre jol lehéséget kindlnak a helyi kozlekedés témakorében firodo
fejlesztési dokumentumok, melyek bemutatjdk a vdkdglekedés modernizacidjana f
tendencidit. Ezek értékelésével ismertdtbktazok az elemek, amelyek megvannak és
amelyek hianyoznak stratégiakbdél. Ezt az elemzésgészitettem olyan vizsgalatokkal,
amelyekkel részletesen bemutathaté a debrecenpigatint kozlekedés, igy alaposan
elemzésre kerllt a kozlekedési halozat és a vddislautazasi szokasai. Ezen
vizsgélatokkal alkalmam volt egyéni, sajat adatbaxiépitésére, mellyel, egyedi
kritériumokkal elemezhettem a debreceni kdzforgaktzlekedést.

Fentiek alapjan a helyi kozlekedés jellegzetessyéeltarhatok és atfogo képet lehet
alkotni az aktudlis helyzdft, ugyanakkor tovabbi vizsgalatok valhatnak sziikség egy
teljes helyzetkép felvazolasahoz, példaul mélyjakeaz érintett vallalatok vezitvel és az
varosvezetkkel. Az ilyen iranyd prébalkozdsaim nem jartakjesl sikerrel, mésrészt a
terjedelmi korlatok is behataroltak egy ilyenfagi@mzés beemelését. A dolgozat igy még



tobb kutatasi terlilet elemzését nyitva hagyta, tmabbi vizsgalat leh8ségét is dire
vetiti.

1.2. A kutatas célkifizései

A kutatas atfogo célja Debrecen péld4jan kereda¢imhutatni a varosi kdzforgalmu
kozlekedést. Ismertetni torténetét és jelenletgzaki, pénziigyi, szervezeti és jogi hatterét,
a legsulyosabb problémakat és megoldasi eszkdzdRét. a debreceni kdzOsségi
kozlekedés halozatdnak jellemzésével és elemzéséatdmint az utazasi szokasok
felmérésével konkrét fejlesztési javaslatok megimgaasa. A célkizések megvalédsitasa
érdekében a kovetkékutatasi célokahataroztam meg:

» A dolgozatelméleti részének céliftése hogy a varosi kozlekedés témakorének
Osszetettségére, multidiszciplinaris jellegére légjtson, valamint igazolja a
kutatott terllet idszefiségét és fontossagat.

> Az elméleti részméasodik célkifzésea varosi kdzforgalmu kozlekedés aktualis
problémainak és megoldéasi stratégiainak 0s<zbgmutatasa.

» Az elméleti részharmadik célkifizése a Fold kulénb6# pontjain a varosi
kozosségi kozlekedés jelenlegi helyzetének feltgr&sszehasonlitdsa és a
fejlesztések bemutatasa.

» Az elméleti résznegyedik célkiizése a debreceni kdzforgalmu kozlekedés
fejlesztési terveinek és a kozelmultban lezajlo&netrend és halozat atalakitas
kritikai értékelése.

» Az empirikus kutatas egyik céljehogy a debreceni kdzforgalml kozlekedés
hal6zatat és megalldhelyeit kiloniddozszempontok szerint megvizsgalni és
jellemezni.

» Az empirikus kutatds masik céljakérdsives felméréssel igazolni, hogy a
fejlesztések, a menetrend atalakitasa, valamirdti@zat kiterjedése megfelel-e az
utasok tényleges igényeinek.

1.3. A felallitott hipotézisek

Az elméleti munkak kritikai feldolgozaséaval és ampérikus kutatdsommal az alabbi
hipotézisekekivantam igazolni:

1. Az urbanizacioé vilagmeéretfi terjedésének egyik Iényeges kdvetkezménye a varkso
kozlekedési problémainak fokozédasa. A nagyvarosidzlekedési gondok mérséklése
raforditas-igényes feladat. Ennek sikeressége a ghsagi fejlettség fiiggvényeként
alakul és megfigyelhed benne a kézlekedési infrastruktira fejlesztésének
vérosszerkezet modositd hatéasa is.

2. A varosi kozosségi kozlekedés fejlesztésénékybe részesitésével mérsékededt a
varosokban koncentral6dé egyéni gépj@forgalom altal okozott kdrnyezetkarositd
hatasok és a kdzutak zsufoltsaga. Ebben kiemelepzdehet a kulonbdzkdrnyezetbarat
jarmivek (villamos, trolibusz) kozlekedtetésének, valatnailternativ kozlekedési modokat
tamogatd kdzlekedési palyak (varoskdzponti gyalagosik, kerékparutak) kiépitésének.
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3. Az egyes debreceni varosrészek Gdpegi kiloénbségeld, a lakossag
korszerkezetéh), eltérs iskolai végzettségéb és foglalkoztatottsagi helyzet@ibfakadd
utazasi igények nincsenek teljesen 0Osszhangban g h&zosségi kozlekedés
szinvonalaval.

4. Debrecen kdzosségi kozlekedése belvaros-cesfrihol ad cél a lakdhely-munkahely
kapcsolatok megteremtésén tul a varoskézpontbaoekbralddo intézmények, szolgaltatd
helyek viszonylag révid idéjutazdssal vald elérlsgének biztositasa.

5. Az orszag masodik legnagyobb varosanak tobbsv@saében hianyos a kdzdsségi
kozlekedési haldzat, aminek mértékét a halézatyddmsra vonatkozd szamitassokkal és a
varosrészek kozlekedési feltartsaganak vizsgalblglvat megallapitani.

6. A kozforgalmu kozlekedés jativeit Debrecenben is, akarcsak a tobbi hazai
nagyvarosban,éként a fiatalok és az édkortak, valamint a gazdaséagilag aktiv, am az
atlagosnal alacsonyabb jovedéltdrsadalmi rétegekhez tartozok hasznaljak a legizy
aranyban. A kozépkoruak, gazdaséagilag aktiv népessbportba tartozok eidleges
kozlekedési eszkdze a személygépkocsi.

7. Az eddig végrehajtott halozatfejlesztési, foogaszervezési és jatikorszefisitési
programok ellenére a debreceni kozOsségi kozlekedléd nyujtott szolgaltatasok
szinvonala tdbb szempontbdl is elmarad a lakosgégyek®bl.

1.4. Az alkalmazott kutatasi médszerek

A disszertacio téméajabol addddan tdbb, egymastkieg elsidleges és masodlagos
kutatasi eljarast alkalmaztam.

Az elméleti hattér bemutatdsdhoz masodlagos kitatésiszereket hasznaltam fel,
melyekkel a téma multidiszciplinaris jellegére, Zitsttségére igyekeztem ramutatni. igy a
kdzlekedés témakorét tszaki, gazdasagi, foldrajzi, torténeti, statisatikadoméanyok
nézpontjabdl is megvizsgaltanklsssorban a fogalmi meghatarozasoknal, valamint a
kozlekedés torténeti, iszaki, tervezési, jogi é€s finanszirozasi hatterépekutatasanal
hasznaltam fel a magyar és kuilféldi szakmunkakat.lyoni esettanulmany alapjat
kozlekedésfejlesztési koncepcidk és stratégiakjetek.

A szekunder kutatas tovabbi elemeit képezték a

o0 Stratégiai dokumentumok, fejlesztési koncepcidkropai Uni6 Fehér és Zold

konyve, valamint Cselekvési tervek;

o Kaulfoldi szakcikkek és internetes adatbazis a fejés fejbds vildg varosainak

kdzforgalmu kozlekedésér(Lipcse, Milano, Barcelona, Edinburgh, Stockholm,
Delhi, Bankok, Mexikévaros, Sao Paulo, Curtiba, Meirne);

0 Adatbazisok: KSH, Eurostat, World Urbanization Pmxss, Vilagbank;

Ezek segitségével vontam le a kovetkeztetésekeilag eltéty pontjainak varosi
kozlekedésével kapcsolatban.

Debrecen kozosségi kdzlekedésének bemutatasat abaénirdédott szakkdnyvek és
szakcikkek alapoztak meg. A Kdzponti Statisztikavdtal, valamint a helyi kozlekedési
vallalat altal k6zolt adatok segitségével a hetizlkkedés jelenlegi allapotat mutattam be.
Feldolgoztam és értékeltem Debrecen Kozlekedésfaflsi Koncepcidjat és az Integralt
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Véarosfejlesztési Stratégia kapcsoldédd részeit, ibad a kdzlekedéssel kapcsolatos
dokumentumokat, kiemelve azt, amit mar a tervenettkdkb6l megvaldsitottak.

A kutatasi téma dsszetettsége és sajatossagaiantatireceni kdzforgalmu kdzlekedés
hal6zatat tobb népontbdl vizsgéaltam meg, illetve kéides felmérést végeztem a
lakosséagi utazasi szokasok felmérésére. Ezdilleges kutatasi modszerek alkalmazasa
lehetiséget biztositottak arra, hogy olyan egyedi szengborszerint elemezzem a
kdzosségi kozlekedést, mint a varoslakok tarsadaletyzetébl fakadd elvarasok és a
sajatos varosi kornyezetben felmérilitazasi igények. igy értékeltem a kozlekedési
szolgéaltatas szinvonalat. A kéfdezéssel az utazasi szokasok részletes megismeréde
lehetség, valamint a kozosségi kdzlekedés legszignifihh problémainak kiemelésére
és a hianyz6 kapcsolatok feltarasara.

A debreceni kozosségi kozlekedés halézatelemzésgéhemnetrendet és a jaratok
Utvonalait hasznéaltam feh Debreceni Kozlekedési Vallalat menetrendje ésrlaépkészit
program segitségével elkészitettem a teljes hatédadpét, a megallbhelyeket is bejeldlve.
Debrecen varosrészeit bedigitalizaltam az Integkérosfejlesztési Stratégia alapjan,
amelyekhez hozzéarendeltem az egyes varosrészeldafomfoldrajzi adatait. Az Gthal6zat
térképre vitelével az ott kozlekédomegkdzlekedési jaratok jelleiizis bekeriiltek az
adatsorba. A héaldzat vizsgélata kéttémakor koré csoportosult. Egyéela vonalhalozat
tobb szempontd vizsgélata (varosrészek tarsadalmafdl helyzetéhez kapcsoléan a
kozforgalmu kozlekedéssel vald kiszolgalasuk, avéeriletének halézati lefedettsége)
tortént meg. Masfél a megallék kapcsolatrendszerének elemzése vameéel, mas
megallokkal, intézményekkel. Ennek megfédsi az alabbi vizsgalatokat végzem el:

0 a varosrészek tarsadalomféldrajzi mutatoit és ab&segi kozlekedés jarétiségét
hasonlitom &ssze, és ezzel feltartam, hogy az egyesrészek — a tarsadalomféldrajzi
mutatok alapjan leszhe® igényeket figyelembe véve — j6l vagy kevésbé [Eitettak
kézforgalmua kdzlekedési jaratokkal;

0 egyes varosrészek intézményi ellatottsagat és foigamu kozlekedési jaratokkal
valé elérhaiségét vetettem dssze. Azt mutattam be, hogy az@snszek, ahol tobb
kdzintézmény is taldlhatd, hany jarattal ébledtel.

0 az egyes megalloktdl a kdzintézmények atlagébet tavolsagat dbrazoltam, és ez
alapjan rangsoroltam a megalléhelyeket;

o kivalasztott (legtobb jarattal érintett, igy legjaimasabb) megallékhoz kdzvetlendl
kapcsolodd megallok ibeli tavolsagat kiszamoltam és abrazoltam;

o kivalasztott megallékhoz (decentrumokhoz) kozfomyal kbzlekedés segitségével
kozvetlenll kapcsolédd varosrészeket térképen aliedm, az utazasi & is
feltlintetve;

0 a varosrészeket aszerint jellemeztem, hogy hanyzomidat és milyen
tomegkozlekedési eszkdz tarja fel azokat;

0 a haldzati hanyadost kiszamoltam a debreceni kégd&§zlekedésre.

A masik primer kutatds a kéitves felmérés, melyet 2011 mérciusa és juniusatkdzo
végeztem el, ezenddzak alatt 761 darab kéiidet toltettem ki (kérdiv a Mellékletben).

A kérdbivben feltett kérdésekkel arra voltam egyrészt méed hogy a sajat
halézatelemzésemet alatdmasztjadk-e a valaszokgészishogy a hazai és a nemzetkozi
trendeknek megfeléén viszonyulnak-e a lakosok a kozforgalmu kozlekkdé. igy
megvizsgaltam azt, hogy

0 a valaszaddék, milyen gyakran, milyen célbél, milykazlekedési eszkozzel

utaznak Debrecenben;

o melyek a legjelerisebb problémak a kbzdsségi kdzlekedéssel kapcsalgto
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o melyek a fejleszteridteriiletek a valaszok alapjan.

Az eredmények feldolgozasahoz és értékeléséhefétébimddszert alkalmaztam. Az
Arc View GIS térinformatikai szoftver segitségékeélszitettem el a halézati elemzéshez
szikséges tematikus térképeket. A kérds felmérés, az adatok rogzitése és kiértékealése
Google Documents és a Microsoft Office Excel progok segitségével tortént. A
grafikonok és a diagramok szerkesztésében ugyanesakMC Excel programra
tamaszkodtam.

A dolgozatban talalhaté szemlélietelemeket fejezetenként kulbn szamoztam.
Szerkesztési okokbdl a nagyméreéblazatokat és abrdkat a mellékletben helyeztem e
amiket kilon sorszamoztam.

1.5. A doktori dolgozat felépitése

A disszertacié hat fejezetre tagolodik, melyekey épitettem fel, hogy az altalanos
elméleti megallapitasoktol kilfoldi esettanulmangokkeresztil jutottam el a debreceni
kdzforgalmu kézlekedés bemutatasaig.

Az elss fejezett a bevezetés képezi a dolgozat témavalasztaséékkddizéseinek,
felépitésének és az alkalmazott kutatasi modszekekmemutatasaval.

A mésodik fejezben az infrastruktdra fogalméanak kialakulasat, deféasat,
atalakulasat, valamint fejlesztésének hatasait toutabe. Emellett a kdzlekedési és a
telepulési infrastruktira részletes ismertetéséréllsor.

A harmadik fejezéen a kodzlekedésféldrajz tudomanyos hattere keenhutatasra.
El6szor a kozlekedés vizsgalatanak helyét mutatom kidéab6d tudomanyokban, majd
a foldrajztudomanyon belll. Ezt koven a kozlekedés feladatat, felosztasat és
sajatossagait, valamint a személyszallitas legfadto jellegzetességeit ismertetem.

A negyedik fejezed varosi kozlekedés elméleti hatterére fékuszalfejpzet elé
részében bemutatom a varosfdgs és a varosi kdzlekedés formalédasanak kapasolat
majd ismertetem a véarosi kozforgalmi kozlekedésaaki, szervezeti, finanszirozasi és
szabélyozési hatterét. Ezutan attekintést adoka@svkdzlekedés tervezésées szerepét
a telepllésfejlesztésben. Végil bemutatom a v&@aiekedés jelenlegi problémait és a
lehetséges megoldasi eszkdzoket.

Az otodik fejezdien valds foldrajzi térben mutatom be, hogyan tiktéa varosi
kozlekedés és annak korsisitése. Eiszor a fejpdd és a fejlett orszagok varosi
kozlekedése kozti kulénbséget tarom fel, majd adfai Unié 1990-es években kialakult
varosi kozlekedéspolitikajat mutatom be, azutdnkkénesettanulmany keretében a lyoni
kozforgalma kozlekedésk adok egy attekintést. A fejezet zardsaban a hadaosi
kozlekedés kialakulasat és jelenlegi helyzetét itatem.

A hatodik fejezéten mutatom be a debreceni kdzforgalmi kozleked€sszor a
torténelmi hatteret ismertetem, majd a mostanizelattekintésére keril sor aisaaki, a
jogi, és a pénziigyi hattér, valamint a forgalmitaklasegitségével. Ezt koven vazolom a
legsulyosabb kodzlekedési problémékat Debrecenltietvei a témaban szlletett fejlesztési
munkakat mutatom be és értékelem. A fejezet maspehikét a debreceni kdzforgalmi
kozlekedés hal6zatanak empirikus vizsgalata, #lewz utazasi szokasokrol készilt
lakossagi kéréiv kiértékelése képezi.

A dolgozat zardsadban megallapitdsokra és az erg@iédsszegzésére kerul sor.
Kisérletet teszek a debreceni kdzdsségi kozlekktetséges j@beli korszetisitésének,
atalakitasanak javaslattételére.



2. AZ INFRASTRUKTURA FOGALMI ES TARTALMI ERTELMEZES E,
FELOSZTASA ES SAJATOSSAGAI

2.1. A fogalom kialakulasanak hattere és a hozza t@dé fébb megallapitasok

Az infrastruktdra latin eredétsz0, alapszerkezetet, alapépitményt jelent. Vaohein
elképzelések, hogy a fogalmat mar a napéleoni likblaoraban is hasznaltak (Csernok A.
— Ehrlich E. — Szilagyi Gy. 1975), azonban szélbskbrben az a nézet terjedt el, hogy
elészor a masodik vilaghaboriban a szbvetséges hadtdiasznaltak a hadviselés targyi-
miiszaki feltételeinek megjeldlésére dézegfalvi Gy. 1995, 2009). Ezt kdvenh a
kiilbnbda katonai szévetségek (példaul a NATO) kezdték kdfeggezést alkalmazni, majd
az 1940-es évek folyaman a nyugati k6zgazdasz rexitomban kezdett elterjedni. A
szocialista orszagokban sokaig tagadtak a fogaétjpgosultsagat és majd csak az 1950—
60-as évekil kezdték el hasznalni (VATI 2004).

Az infrastruktara a modern teriilet- és telepllds$zjés, valamint a gazdasagfejlesztés
egyik legtdbbet hasznalt kifejezése, tartalma asmként, koronként valtozik, ezért
értelmezése a mai napig jeléatvitdkat valt ki tudomanyos kérokben. Sok esethigian
sincs egyetértés, hogy melyik tudomanyterilethezolsaté (Tiner T. 2008). A
tarsadalomtudomanyok kozul foglalkozik vele a kéxgsagtan, a térgazdasagtan, a
statisztika, mig az élettelen természettudomanyikiika niiszaki és féldtudomanyok.
Valgjaban az egyes tudomanyteriletek csak egy-&mgpteriletet vizsgalnak @i§zegfalvi
Gy. 2009). Létezik azonban néhany olyan infrasti&t megfogalmazas, mely nagy
altaldnossagban magéban foglalja az infrastrukantalmi Iényegét. Az alabbiakban ezek
kozil ismertetek néhanyat:

,Az infrastruktira fogalma széleskin értelmezhét és értelmezerid Az emberi
tevékenység barmely vonatkozasanak megvan a m@gassinfrastruktiraja, legyen szo
akar a termelés kilonféle terlletdjrakar a szellemi élet, s ezen belll a tudomany, a
kultdra, a nfivelsdés sajatos szférairdl” §zegfalvi Gy. 2009).

»Az infrastruktira az anyagi termelés (az ipart@par, medgazdasag) kornyezetét
hivatott atfogni, azon eszkdzok, tevékenységekntizimények korét, amelyek nem részei
az anyagi termelésnek, de feltételei annak, illebzzajarulnak hatékonysaganak,
minéségének ndveléséhez” (Tiner T. 2008).

.Nélkilozhetetlen difeltétele a gazdasagi tevékenység folytatasanaitgdmtasok,
telepulések és régidk életének éséffisének. Meghatarozd szerepe van a gazdasagi-
tarsadalmi fepdésben, a strukturdlis atalakulas egyik dagnyesje” (VATI 2004).

»Az infrastruktira a feltételeket teremti meg antékek termeléséhez és évhett
Ujratermelés teljes folyamatat kiszolgalja”(AborgiRalotas J. 2007).

»Az infrastruktira altaldban a kozosségi szolgabakat biztositdé szervezeteteket,
intézményeket, valamint az ilyen szolgaltatasokattetivé tew |étesitményrendszert
foglalja magaban” (Bokor P.-né 1991).

»Az infrastruktira a struktiraképdés ebfeltétele, ebsegitje, mégpedig azaltal, hogy
a mindenkori uralkodé integracios moédikddoképességét biztositja” (Mandel M. — Papné
Gaspar L. — Saghi G. 1987).

A fogalom olyan kilénbdz elemeket foglal magéban, amelyek tulajdonsagaik,
jellegiik és rendeltetésiik révén tul kevés kézosassal rendelkeznek, hogy ezek alapjan
egy jol alkalmazhaté definicio alljon 6ssze.



2.2. Kilénbo7 iskolak infrastruktira-fogalom értelmezései

A szakirodalom alapjan az amerikai, a német, a soticialista és a magyar kutatok
allaspontjait ismertetem az infrastruktira értelésezés tartalma vonatkozasaban.

Az amerikaiiskola legjelesebb képvisél k6zott megemlithét Hirschman, Erlicher,
Boesler, Frey, Ray, Rosentstein-Rodan, Giffer, kewiostow, akik hangsulyoztak
definicidikban az infrastruktira meghataroz6 szérep gazdasag thkodtetésében és
fellenditésében (Zoltan Z. 1979, Mandel M. — Pa@@épar L. — Saghi G. 1987, Bokor P.-
né 1991, Kszegfalvi Gy. — Sikos T. T. 1993, VATI 2004, Abongi Palotas J. 2007,
Kerekes I. — Péterfalvi J. — Wimmer J. 2007). Azakai iskola altalanos jellenige, hogy
az infrastruktira hatdsmechanizmuséat a koéltségemaszamitas és a befektetebkd
optimalis megtérilésének oldalardl vizsgaljdk (tetés tarsadalmi rezsije” — Ray,
.JOvObeli hozamok jelenlegi raforditasai” — Frey, ,repubalhaté termeél/fogyasztoi
vagyon” — Erlicher). Az elméleteikkel olyan gazdgisérsadalmi szerkezetet tAmogatnak,
amely a &késvallalatok hasznat maximalizalja (,kedtezderuhdzéasi lehéségek
megteremtése” — Rosentstein-Rodan, ,tetméeruhdzasok hozadékdnak nodvelése a
raforditasi koltségek minimalizalasa mellett” —s$tinman) (Zoltan Z. 1979, VATI 2004).

Az Un. nyugat-német iskol&képvisebinek célja, hogy a gazdasagilag hatékony
véllalatok fejlesztését az anyagiiszaki infrastruktdran kivili tényék szempontjabdl is
megvizsgéljak. Az iskola tagjai kdzul Jochimsen kassaga kapott nagyobb nemzetkozi
figyelmet, aki az anyagi jellég infrastruktira mellett megkilonboztetett szelleés
intézményi infrastruktdrat is (Zoltan Z. 1979, Mahdl. — Papné Géaspar L. — Saghi G.
1987, Bokor P.-né 1991, d&§zegfalvi Gy. — Sikos T. T. 1993, VATI 2004, Abongi
Palotas J. 2007, Kerekes I. — Péterfalvi J. — Wimin2007).

A strukturdlis iskolatalapité Tinbergen az infrastruktirat alapstruktéig a termelést
szuperstruktliranak nevezi és a &dtbzott helyezkedik el a metastruktara, mely alepsl
és az intézményi szférat foglalja magaba. Ezedpwit alapjan annyi infrastruktararol
beszélhetiink, ahany gazdaséagi-tarsadalmi strukdlképzelhet. Ma mar a strukturdlis
iskola meghaladta Tinbergent és ugy gondoljak adis infrastruktdra nézete nem tarthato
fenn, mert éppen a lényeg nincs benniik, vagyiki@gy az infrastruktdrak funkcionalisan
specializalodott anyagi ellaté-, valamint szellerds intézményi feltételrendszerek
(Készegfalvi Gy. — Sikos T. T. 1993, VATI 2004, Kereke — Péterfalvi J. — Wimmer J.
2007).

A volt szocialista orszagolkdzgazdaszai és gazdasagfoldrajzosai (Oskar Lange,
Dimitrov Filipov, Kovacs Géza stb.) sokaig elzarnadz az infrastruktlira fogalmanak
atvételédl. Biraltak az amerikai és a német iskola megdifeait, mert agy lattak, hogy az
elméletek nem veszik figyelembe a &eip orszagok gazdasagi fejlettségének szinvonalat
és csak a gazdasagilag fejlett orszagok érdekeitis@lik (Zoltan Z. 1979, Bokor P.-né
1991, Készegfalvi Gy. — Sikos T. T. 1993, VATI 2004). A sklista tanulmanyok k6zos
jellemzdje, hogy hasonléan az amerikai iskoldhoz az anyeliggi infrastruktarakat
helyezik ebtérbe és azokat termelési szempontbdl csoportogjifazdasagi tevékenység
alapja” — Zboril, ,termeléshez szilkséges anyaginésn anyagi dolgok” — Oldak,
.kb6zhasznli munkaeszkoz” — Volcsek). Néhanyan meig&migyanakkor, hogy a lakossag
megfelet életkorilményeit is biztositani szikséges veleddth terilet népességének
normalis anyagi- és kulturalis életkérilményeittbgitjia” — Majergojz).

A magyar szakirodalomban hasonléan a tébbi volt szocialista orszaghogak @ 60-
as években jelent meg az infrastruktira kifejemtsdyet k6zgazdasagi, gazdasagféldrajzi,
mérndki és agazati szempontbdl vizsgaltak. Az edgdelterjedtebb allaspont az, hogy
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olyan gazdasagi feltételek fjyoneve, amelyek nem vesznek részt a termelési folyjmma
de kozvetve befolyasoljak a termelés fejlesztésdrbktségeit (VATI 2004). Tagabb
értelmezés szerint a tedfld kivételével minden mas, az ember tevékenyséigév
munkéjaval, életrikbdésével dsszefliggényesd, annak niszaki adottsagai és feltételei,
mig s#ikebb értelemben a telepliilések ellatdsa és a lakoszdlgéltatads néhany szféraja
tekinthet infrastruktdranak (Kszegfalvi Gy. — Sikos T. T. 1993).

A magyar kutatok kozil kiemelkedik dszegfalvi Gyorgy, akinél a mérnoki
szemléletet lehet felfedezni. Azallaspontja alapjan az infrastruktardismaki és szocidlis
rendeltetés és jelleg halézatok és intézmények 0Osszefiggendszere, mely a
kbzszolgaltatasokat nydjtja. A kézgazdasagiopént érhei tetten Csernok Attila, Ehrlich
Eva és Szilagyi Gyorgy definicidjaban, mely szesintinfrastruktiran ,nemzeti vagyonnak
azt a részét értik, mely kdzvetlenil nem szolgéka a javak létrehozasat, sem azok
elfogyasztasat, de amely a gazdasagi fejlettsédt atintjén, a mindenkori technikai
kovetelményeknek megfel@n a termelés-elosztas-fogyasztas folyamatanakrtziesa
mozgasterét biztositja”.

A gazdaséagfoldrajzi népontot képviseli Abonyiné Palotds Jolan, aki szeraw
infrastruktdra azon héal6zatok, objektumok, létestigek, berendezések, ismeretek,
intézmények rendszere, valamint ezek tevékenysegez éltaluk nyujtott szolgaltatasok,
amelyek a gazdasagukddéséhez, valamint ndvekedéséhez, hosszu tavorafdrato
versenyképességének emeléséhez, a lakossag &bmieéletmitiségének, a telepulések
fejlodéséhez, zavartalan ikbdéséhez nélkildzhetetlen, illetve sziikséges”.b&dbaz
alléeszkoz-centrikus felfogast tartjak helyesnefintd, Deak-Nataban, Hay L., Kadas K.,
Timar M.).

A magyar kutatok kozétt leginkdbb abban van néiated, hogy mi sorolhaté az
infrastruktdra fogalomkoérébe (Zoltan Z. 1979, Mankle — Papné Gaspar L. — Saghi G.
1987, Bokor P.-né 1991, &§zegfalvi Gy. — Sikos T. T. 1993, VATI 2004, Abongi
Palotas J. 2007, Kerekes I|. — Péterfalvi J. — Wimin2007).

2.3. Az infrastruktira-rendszerek altalanos jellem3i, elvei, hatAsmechanizmusai

Az infrastruktaraval kapcsolatosan léteznek olyaregéilapitasok, elvek és
hatdsmechanizmusok, melyek az infrastruktira féjtafiiggetlentl altalanossagban,
mindegyik elemére (igy a kozlekedésre is) érvénigzek olyan jellemik, amelyek az
infrastruktira nikodésében és fégiésében is fontos szerepet jatszanak.

= a prioritas elve az infrastruktira feltételrendgeegéldl kdvetkezik;
= |étrehozasaban, tkddtetésében az egész tarsadalom érdekelt;

épitése, fenntartasa koltséges és csak hosszutéEnibmeg;

a tarsadalmat hosszU ideig szolgalja, viszont ardmitt hamar bekovetkezik;

tobbféle tulajdonviszonyt takar, nem sorolhat6 etgiiien a kdzjavak kozé;

termelése és fogyasztasabhen és térben a legtdbb esetben egybeesik, igletieri

elhelyezkedése kotott, kdzvetleniil a fogyasztolértelepdl;

» rendszer- és haldzatjelleg jellemzi, vagyis az elemkdzétt meghatarozott
funkciémegosztas van, ezért 6sszességik hatékany®ag nagyobb, mintha csak az
egyes elemek hatasait 6sszeadnank;

= oszthatatlansdg és nem kizarhatésag sajatossaghivaltehat a rendszer nem
darabolhat6 fel a fogyasztok kdzott és egy létesiymmegépilése utdn azokat mar
nem lehet kizarni, akik nem jarultak hozza a metgéghez;



= hierarchia elve szerint az infrastruktura ellatasdan vetiletét nem lehet a tarsadalmi-
gazdasagi élet minden szintjén megteremteni, e#ékiultak ki az alap-, kbzép-, és
felsofoku ellatasi szintek;

» az opimalitas és szelektivitas elve szorosan kapdioa tarsadalom értékrendjéhez,
vagyis a legkisebb koltség de leghatékonyabb megoldast kellene megvalositani
ugyanakkor az eltérigényeket szelektiven kell kielégiteni és nemeiset beszélni
abszoldt infrastrukturdlis fejlettségy

®» tipikusak az externdliak, vagyis a szamitasba vmnwvonhaté hasznok és koltségek
eltérnek a tarsadalom szintjén jelentkéasznoktdl és koltségekt

= az evidencia elve szerint az infrastruktarat hariksan kell beilleszteni a sziikséges
munkamegosztasba, a koltségek minimalizalasavala éarsadalmi hatékonysag
novelésével
(Zoltan Z. 1979, Bokor P-né 1991, Korompai A. 1988rlich E. 2000b, Fleischer T.

2003, Abonyiné Palotas J. 2007, Tiner T. 2008, MisttD. 2008, Kszegfalvi Gy. 2009).

2.4. Tartalmi felosztasok, csoportositasi szemporko

Az infrastruktira csoportositasaban a fogalomh@ohkdan nincs egységes allaspont,
itt is szamos néponttal, véleménnyel taladlkozhatunk, amelyet a Blddtben talalhatd.
tablazatrészletez.

Fogalmak és a csoportositasok egymas mellett Iékeza kilonbségek azzal
magyarazhatok, hogy eltér tarsadalmi-gazdasagi fejlettségi sahtrindulnak és
megtalalhatéak bennik a nemzeti sajatossagok isnfastruktira dinamikus fogalom,
amely a termelési tény&z fejlodésének hatasara és a technikabredlaladassal
folyamatosan dviil, ebldl is fakad nehezen definidlhatésaga. A csoportesktdkozil —
véleményem szerint — legkevésbé azok alljdk megelgiiket, amelyekben az egyes
csoportelemek sok mindent foglalnak magukba, neliéde tagoltak (vonalas/pontsier
anyagi/nem anyagi, puha’/kemény). Tudoményosan Kafjlm megalapozott Jochimsen
felosztasa (Zoltan Z. 1979, Mandel M. — Papné Gakpa Saghi G. 1987, Bokor P.-né
1991, VATI 2004, Abonyiné Palotas J. 2007, TineRT08, Ksszegfalvi Gy. 2009).

2.5. Az infrastruktdra szerepe a terileti tervezésen és a telepilési infrastruktdra

Az infrastruktdra a teriletfejlesztés legfontosadsh leghatékonyabb eszkdze, mert
meghatarozo tényég egy terllet fejlettségének pedvetiti a j6wbeli fejlédés lehatségét
és kijeloli a terileti tervezés eszkozrendszewt. d teriileti tervezés egyik legfontosabb
célija az infrastrukturdlis feltételek javitasa, dajatossagai befolyasoljadk a fejlesztés
lehetiségeit is.

Az infrastruktdra jeleritségét mutatja a gazdasagban, hogy a foglalkozétott
kétharmada infrastrukturalis 4gazatokban dolgoszilaéruttd hazai termékbis hasonlo
aranyban részesdul (Tiner T. 2008).

A telepllésfejlesztés szempontjabol leginkabb elfbmté felosztasokban
(termebi/szocidlis vagy riszaki/szociélis-human) tetten érhedz a kilonbség, hogy a
termebi-miiszaki infrastruktira efsorban a gazdasag, a termelés aldpvet
hattérfeltételeként jelenik meg, mig a szocialisn infrastruktira a lakossagot szolgélja
ki.

Az infrastruktira-fejlesztés d6zegfalvi Gyorgy szerint az alabbi tulajdonsagokkal
rendelkezik (Kszegfalvi Gy. 1976):



= differencialt: terliletenként elt&rmegfeled feladatok;

= szelektiv: a sulypont biztositdsa megfélelgyen;

= koncentralt: térben ésdbien redlis 6sszpontositas torténjen a feladatra.

A stratégiai munkakban és koncepcidkban konkrétdfiokat fogalmaznak meg és a
terileti politika leképezését targyaljak. A terulgervezés céljai kozt szerepel az
életmirtség és a versenyképesség novelése, amelyekrerastinktira is hatast gyakorol.
Az életmirbség olyan atfogo, az életkdrilmények valamennyizéiesbjét minisitd
fogalom, mely egyuttesen fejezi ki az egyén és adk&ég napi életvitelét, magaban
foglalja a tarsadalmi-gazdaséagi-kornyezeti feleket, igy a teriileti versenyképesség egyik
Osszetetje is. A versenyképesség pedig azon tarsadalmiegdzil feltételek egyidégége,
térbeli egyilttes megjelenése, amely mint ndvekedgsiy, vagy mint fefldési potencial
értelmezhet.

Az infrastruktdra egyes fajtai eltémértékben hatnak a versenyképességre, a terileti
fejlodésre. A fejlesztések hatasai kilonbozindikatorokkal —érzékeltethigk,
tulajdonképpen az eredmény- és hatas-indikatorokdahtdsok szamszeithetek (pl. a
burkolt utak terllete). Az eredmény-indikatorok mmgatjak a terileti kiilonbségekben
bekovetkezett valtozasokat, a terileti fdgshez valé hozzajarulast. A legtébb esetben
egyértelnien megéllapithatd az életiség javuldsa, mig a terileti f&jlés
versenyképességi oldala kevésbé ,érzékeny” az enegimdikatorok altal kimutatott
feltételek javulasara. A kozvetett hatas a fejlesdizikai jelenlétéhez nem sziikségéeer
kapcsolodik, a fejlesztés helgétés idejédl is elkilonilhet, ugyanakkor a tarsadalmi-
gazdasagi élet szamos teriiletén kimutathaté midiolr hatasa révén (VATI 2004).

Egyértelnti, hogy az elmaradott infrastruktira gatolja a gaada fejbdést, az
innovaciok befogadoképességét, konzervalja a tahsadiiszonyokat, kiélezi a szocialis
problémakat és fesziiltséggdcok kialakulasahoz &destzegfalvi Gy. 2009).

Az infrastruktira sajatos jellerdiz miatt dolgoztak ki az 50-es évekbankoltség-
haszon elemzésamely a kozvetlen (zleti eredményeken tul szamdszi a beruhazas
kdzvetett, mashol jelentkézvagy pénzben ki nem fejezlieredményét. Jellerbe, hogy
.0y hagyomanyos beruhazas-gazdasagossagi szandtasnnyiben a kilénbéz
idépontokban keletkézhozamok és koltségek kuldnbségeit veszi szambasedékességi
idépontnak megfelél diszkont-tényedvel osztva’.Nemcsak a beruhdzénél kdzvetlendl
jelentke®, hanem a tarsadalom egészére szarmazo hozamebealnek a szambavételnél.
Az altalanos megallapitasoknal azonban évatosanekérni. Figyelembe kell venni az
arbeli torzulasokat és az artamogatasokat is, eyreehezebb a nem pénzbeli hozamok
szambavétele (lllés I. 2005, Tiner T. 2008).

Az infrastruktara a telepllések létének, ddpsének meghataroz6 alapfeltétele. A
telepulési infrastruktiraelemei a lakasallomany, a kozintézmények, a Kimk, a
telepulésen beluli kdzlekedési haldzati elemekelaptilési kdrnyezet védelmére hivatott
létesitmények, a szabadalintézmények, zoldteriletek stb.gdzegfalvi Gy. 1990, 1995,
Készegfalvi Gy. — Loydl T. 2001). A telepllési infragtira szinvonala szorosan
Osszefligg az adott kor tarsadalmi-gazdasagi-teahnikszonyaival, kialakitdsa és
miikddtetése dsszekapcsolodik a tarsadalmi és politksmmatokkal.

A telepulési infrastruktira — ezen belll a telepétébeliili kozlekedés — fenntartdsa és
fejlesztése az dnkormanyzatok feladata, melyet@®0.1évi LXV. térvény részletez: ,A
telepulési onkormanyzat feladata a helyi kozsztdg@sok korében (...) a helyi
tomegkozlekedés (...) biztositasa” (1990. évi LXMvéiny). Az infrastruktdra fenntartasa
és mikddtetése érdekében a helyi énkormanyzatoknak klranyagi forrasok allnak
rendelkezésre, amelyekhez a kovetikezorolhatok:
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« az 6nkormanyzatok koltségvetésében erre a céliddelitett forrasok,

« a kdzponti kéltségvetés hozzajarulasa,

« kllonféle szolgaltat6 vallalatok tamogatasaval nad@suld fejlesztések,

« kulénféle rendeltetdisvallalkozasok alapitasa a telepulési infrastrukggyes
szektorainak kiépitése, korstsitése érdekében,

 konkrét célu és rendeltetébelyi adokon alapul6 infrastrukturalis fejlesztése
és korszdfsitések, valamint

» az orszaggjlés altal jovahagyott cél és cimzett tamogatasok.

Ezek mellett napjainkban egyre elterjedtebb a HKdifdoke és az eurbépai unios
tamogatasok bevonasa a fejlesztéseklisfEgfalvi Gy 1990, 1995).

A telepiilési infrastruktira nagyobb elemei folyaosatfunkciondlis valtozason,
miiszaki megujuladson mennek keresztill és az egye®reltdszerek egyre nyitottabbak
lesznek ésdviilnek (Teller T.-né 1998).

2.6. Az infrastrukturalis céll fejlesztések gazdagai és terlleti hatasai

Az infrastruktdra fejlesztésének hatasait tobbfsEmpontbdl lehet vizsgalni. A
horizontalis vizsgalaalapjan az alabbiakat lehet megkilénboztetni:

indukciés hatasa gazdaséagi ndvekedés ésdedls beinditasaban mutatkozik meg.
stimulaciés hatasaz ellatérendszer igénybevételét biztositani edl, kehat csak
olyan helyen tud tényleges hatast kivaltani, ahellskn kifejlett a kézgazdasagi
eszkozokkel valé 6szténzés reakcio-képessége. €Ezekeriletfejlesztési politika
igyekszik kihasznalni, példaul hatranyos terildelkark6ztatasara, illetve a sikeres
terlletfejlesztési akcidk altalaban egyitt jarnakastruktira-fejlesztéssel is.)
integraciés hatas az infrastruktara egyik jellegzetessége, hogy nedpsal
Osszeflig§ rendszereket alkot, igy csak komplex, minden Jwmisaban fejlett
infrastruktdra rendszerek képesek a tetnseféra hatterét megteremteni, azonban az
infrastruktdra meg is mereviti a struktirakat.

hatékonysagnovél hatds a hatékonysagnovelés a terlletfejlesztés egyikofo
célja, mert a teriileti kilonbségek komparatiéngbket jelentenek, melyek a
tertletek kozotti, a hatékonysagbandéiilonbségekhez vezetnek.

jOléti és életszinvonal hatdsakossag szamara fontos, hogy az életsggben
megléw kulénbségeknek infrastrukturalis vetiletei is vakiés a hatékonysaggal is
dsszefiiggnek. igy az infrastruktira-fejlesztések éetszinvonalban jelentké&z
kilénbségeket csak allami szerepvallalassal vadgypzbsségi célokat figyelembe
vew szabalyozas mellett tudjak mérsékelni.

tovagyiriizé hatas sziikséges figyelembe venni az 6sszes hatast, sokrésetben
pétidlagos fejlesztési igények egész sora jelehidezaz ellatasért feled
szervezeteknél.

irritAcios hatas az adott szerkezéttfliggéen eltéé lehet.

kapacitashatasaz infrastruktira rendszerek teljég#pességének ez a fokrbigér és

a kapacitas gazdasagossaggal javithatd, azonbamilygn szinten kapacitdshiany
mindig jelentkezik.

racionalizalasi hatds a termelés minél hatékonyabb és gazdasagosabb
megvalodsitasat segiticel

termelékenységi hataaz infrastrukturalis beruhdzasok tébbszorésdiliék meg a
termelésben, ezért itt is Iényeges a hatékonysag.
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A masik lehetség azagazati vizsgalatmelyl csak a kozlekedési infrastruktira
hatasaira térek ki, amit a kovetkealfejezetben fogok ismertetni (Zoltan Z. 1979, Bok
P.-né 1991, Teller T.-né 1998, VATI 2004).

2.7. A kozlekedési infrastruktura jellem# vonasai

A kozlekedés amiszaki infrastruktirarésze. A niszaki infrastruktira fefidése a
tarsadalmi és gazdaséagi életet leginkabb befolgad4éhyesd, a gazdasag minden
szegmensében jelen van ésikidéséhez elengedhetetlen, igy a teriileti terverésb
elstséget élvez. Az ilyen infrastruktira része lehey &glolgozott programnak vagy
intézkedésnek (pl. arvizvédelmi programon beliitwfelépitése), vagy a meghéelemek
otvozésével egy Uj, hatékony eszkozt is Iétrehogilatoltésen kerékparit Iétesitése).

A kozlekedési infrastruktara fejlesztése sosem IBncéhanem valamely
terlletfejlesztési, gazdasagfejlesztési célt kidddnjele elérni. A kbzlekedési rendszerek
szolgdljak ki a lakossag mindennapos mobilitasinygé, a személyes kapcsolatok
realizalaséban a kedverlérési és utazasi feltételek nyujtjak azt a sdshg- és kényelmi
fokot, amely a modern tarsadalom egyik legalafivieteleme.

A kozlekedési infrastruktira fejlesztésének egyddenény-indikatora az elérléstg,
mely idSben és koltségben fejezlieki. Egy térség megkozelitliesttge napjainkban az
egyik legfontosabb gazdasagi telepitési tétyezA kozlekedési infrastruktira
terlletfejleszt hatasa nem egységes minden térségre nézve $gdarfiigg attol, hogy az
adott pillanatban milyen a tertilet fejlettsége, @nmegfeleden kulénbozhet a fejlesztés
hatasa is (VATI 2004, Gyérffi . 2009).

A kbzgazdaszok a kozlekedést a ,gazdasag érrerdasaer tekintik, igy a telepitési
elméletek, a regionalis gazdasagtan egyik legfattoseleme, valamint a tavolsag
legy6zése a gazdasag iktdésének alapfeltétele (Tiner T. 2008). A kozlesid
beruhazasok un. komplementer térdjdel egyltt nagymértékben hozzajarulnak a
novekedés esélyeinek kialakulasdhoz. A kozlekedglesktése elsorban — az 6k6
alfejezetben emlitett hatasok kozil — az indukcidstegraciés és racionalizalasi
effektusaival lehet hatdssal ezekre a téblpez(Zoltan Z. 1979).

A kozlekedési infrastruktira beruhdzésok befolyjakola forgalom keletkezését,
terlleti irAnyultsagat, eloszlasat befolyasol6 eket. Az Gtvonalakban bekdvetkezett
valtozasok megvaltoztathatjdk a kozlekedési szdasoigy az egyes kozlekedési
mdédoknak megvaltozhat az Utvonala és forgalmanakngiségi mutatéi (Berki Zs. —
Monigl J. 2007).

A kozlekedési infrastruktira értékelésénél figydbemkell venni az elérhétég
kérdését a kilonbdzuthalézaton térségi é€s regionalis szinten, a kézlési halézatok
mindségi és mennyiségi adatainak valtozasat, valamszeaély- és aruforgalom teruleti
viszonyait. Az értékelés maodszereinél alkalmazhatokomplex elérhéségi mutatd
kialakitasa, valamint a grafikus abrazolas és eésmnz

A kozlekedési infrastruktira kapcsolatban &ll mésyeges tényékkel, igy a
gazdasagi folyamatokkal (gazdasag telgsipessége, kilfoldioke és az &gazatok
vonatkozasaban). Emellett a tarsadalmi folyamatiokkgészségiigyi allapot, telepulési
komfort) és a kdrnyezetei allapottal is (lebegalaj-, vizmitség) (VATI 2004, Abonyiné
Palotas J. 2007).
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3. A KOZLEKEDESFOLDRAJZ, MINT A KOZLEKEDES TERBELIS EGENEK
TUDOMANYA

3.1. A kézlekedés helye a tudomanyok rendszerébes & féldrajztudomanyon belil

A kozlekedésnek tudomanyos szemszbgbrmészettudomanyi, tarsadalomtudomanyi
ezen belll gazdasag- és jogtudomanyi, valamint metikai- statisztikai 6sszefiiggései is
vannak. Két irdnyzat alakult ki a tudomanytortéeettarrél, hogy a kdzlekedéstudoméany
melyik tudomanyokhoz sorolhatd. Az egyik tipant szerint egazdasagtudomany része
mert feladata a kozlekedési tevékenységek, minnekdsi folyamatok tarsadalmilag
leggazdasagosabb megoldasainak kidolgozasa. A nigdikgas szerint amiszaki
tudomany része, mertkozlekedéstudomany alapéefeladata a kozlekedés, valamint
természeti, rilszaki és gazdasagi kérnyezet viszonyanak, kdlcséshimak vizsgalata, és
ennek segitségével a kdzlekedési sziikségletelgkiesére iranyuld tevékenységek minél
hatékonyabb ellatasa (Kovacs F. 2002).

A kozlekedéstudomany tartalma szerint rendkivillest®ri, ezért tAmaszkodik a
kiilénbd® diszciplindk eredményeire is.

A foldrajztudoméanyorbelill a gazdasagfoldrajz kialakulasanak egyik Ietgisabb
tényedje, valamint a tarsadalmi-gazdasagi tudoméanyokhalp «kozelités eszkdze. A
kdzlekedéstudomany a foldrajztudomany eredményeaughk 6 hasznositoja, mikdzben
kivaltja annak differencialodasat is.

A miiszaki tudomanyokl palya létrehozasanak és fenntartdsanak fizéaldseivel, a
jarmivek kialakitasanak fiszaki szempontjaival, az ellenallasok lekiizdéséfiekai
hatterével, a berendezések informatikai és eleladralapjaival, valamint az allomasok
épitészeti kérdéseivel foglalkoznak.

A kodzgazdasagtudomamgk a kozlekedésgazdasagtan, mint az agazati gajeas
része, foglalkozik a kozlekedés altalanos és kdangezdasagi kérdéseivel. A kapcsolat
szorossagara utal, hogy a kozlekedéstudomany nételaptételét (tevékenységi
sajatossagok, hatékonysagi kritériumok) az alkatittd@izgazdaséagtaniivelsi dolgoztak
ki.

A szervezéstudomanykonkrétan a kodzlekedésszervezételadata a forgalom
névekedésével és valtozasaval kapcsolatos kozémosszl tava kozlekedésfejlesztési
tervek kidolgozasa, valamint az egyes kozforgalmaldkedési rendszerek és eszkdzok
O0sszehangolasa. Részét képezi a menetrend optithabz a kozosségi kozlekedés
racionalizalasa, a city-logisztika, az orszagossirgkai kozpontok, valamint az intelligens
kozlekedés kialakitasa (www.kti.hu).

A torténettudomanyfoglalkozik a kodzlekedés féjtiésének vizsgalataval. Mindenre
kiterjedsen vizsgalja és dolgozza fel az emberiség tort@e&téés kozlekedésének
kapcsolatéat, valamint rendszerezi ésdniti annak eseményeit.

A jogtudoménya kozlekedési jog feladatait elemzi. A kozlekedé&shetségek
megteremtésének és tikddtetésének, egyes tevékenységeik Osszehangdtagaga
hatterét adja és a kozlekedési folyamatokban reskweselekedeteit szabalyozza.
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A statisztika sZik szegmense vizsgalja csak a kozlekedést, ami ntisgporosan
kapcsolédik mas moédszertani megoldasokhoz, mint @onometria vagy az
operaciokutatds A kozlekedésstatisztika szervesen illeszkedikdaldkedéstudomanyba,
példaul az lizemi elemzésekkel, a forgalomszervekéssranyitassal.

A biologia és azrvostudomanysmeretei is egyre fontosabbak a kézlekedéstudgman
szamara, mert az alkalmazottak kivalasztasban aészedggligyi alkalmassag, a
munkahelyek megfelél (emberbarat) kialakitaisa és a pszichés tékyeallapotanak
figyelembevétele egyre lényegesebb téfiyek kdzlekedés veszélyes lizem jellege és a
kedvedtlen  munkakdrilmények  negativ  hatdsainak  mérséklésmiatt a
kozlekedéshiztonsag javitasanak tudomanyos médeteieigényd elemei fontos részei
az orvostudomanynak (Kovéacs F. 2002).

A foéldrajztudomanyorbelil a kodzlekedésféldrajz a gazdasagfdldrajz legiga. A
kozlekedési és szallitasi tevékenység, valamirtizekedési halozat és szallitasi eszk6zok
foldrajzi megoszladsaval és torvénysirgeivel foglalkozik. A kozlekedésfoldrajz a
szallitast és a kozlekedési hal6zatot kilon agankégy egy-egy terilet kdzlekedési
adottsagait komplexen is vizsgalhatja. Lagf célja a kdzlekedési haldzatok térbeliségének
vizsgédlata, igy a kozlekedéstudoméanyiszaki jellege metizhet, anélkil, hogy a
tudomanyossag lényeges eleme veszne el.

A koOzlekedésa személyek és termékek szallithsat végzi, teahrilszk6zok és
humanesforras igénybevételével, ez a tarsadalmi munkanmgss nélkilozhetetlen
feltétele és a foldrajzi munkamegosZt@&szkoze, valamint a termelés és a fogyasztas
kozvetitje. A kozlekedés szerepe a fdldrajzi munkamegokatddehet el&dleges és
utélagos. Ha etglleges, akkor a meglévkdzlekedési rendszer jelést hatassal van az
Ujabb foldrajzi munkamegosztas kialakulasara, mig utdlagos esetében a fdldrajzi
munkamegosztas igényei hatarozzdk meg a kézlekbd¥siatot (Bora Gy. 1974).

Megéllapithatd 6sszességében, hogy a kdzleked@dnfag és tartalméat a kilonhbiz
tudomanyok nem egységesen értelmezik, igy a kutzbak és modszerek is kiillonbdznek.
A kozlekedés multidiszciplinaris tudomanyteriletermegyre tobb tudomany foglalkozik
vele és sok Uj kutatasi modszert és vizsgalati ppemot hasznal (Szabd Sz. 2009).

3.2. A kozlekedési tevékenység sajatossagai ésgetasa

A kozlekedési tevékenységet egyedi vonasok hatakoxeg, akképp, hogy
= aszolgaltatasok korébe sorolhato;

! Az dkonometria a kézgazdasagtan egyik részterideteatematika és a statisztika eszkdztarat hgazesl A
matematika terlletél leginkabb a val6sziiség-szamitas veszi at, a statisztika teridetgedig az idsorok
elemzését és a regresszioszamitast. Az 6kononeétjgaa gazdasagi, tarsadalmi modellek, folyamatobirikus
Gton tortéié vizsgalata, valamint tendenciak becslése.

2 operéaciokutatas az a tudomany, amely az optindéiigések ékészitésében matematikai médszereket hasznal
fel. Napjainkban egyre inkdbb felhasznaljak minednadern ipar-gazdasagtanban (készletgazdalkodabiarso
allasi problémak), mind pedig a konkrét vallalatagorlatban, mint dontésédészitési eszkozt.

% tarsadalmi munkamegosztas a kiildnféle munkafajisian elkiiloniilését jelenti a tarsadalomban, amikor
termebk szakosodnak a kilénb®zermebtevékenységek végzésére.

4 foldrajzi munkamegosztas a tarsadalmi-gazdasf¢ies soran alakult ki. A mozgat6i a termelési tagadatok
gyarapodasa, a specidlis ismeretanyagfomasok hianya, gazdasagi, természeti adottsagidnkozisége. A
kulonb6d orszagok termékeiket eltékoltségraforditassal allitjakéglezért arra kényszeriinek, hogy a szamukra
leggazdasdgosabb termelési agazatokat fejlesszéklyek a nemzetkdzi munkamegosztds alapjat Képez
szakosodast segitikeel

14



= a foglalkoztatott munkaének specidlis kovetelményeknek kell megfelelragyis
specialis ismeretekkel kell rendelkezniik, spesiaiunkakorilmények kdzott kell
dolgozniuk (veszélyek, nagy fegyelem);

= specidlis munkaeszkdzoket alkalmazralanddé mozgasban vannak, igy ez térbel

tevékenység, nyomvonalas létesitmények, a kihagzulél nem lehet allando,
fenntartasi koltségik magas;

* a munka targya specialis és nehezen értelmézhanunka targyanak (aru, utasok)

véltozatlannak kell maradnia;

= specidlis termelési folyamatrél van sdldrajzi térben zajlik, a természeti ténykz

igy hatassal vannak ragigen is kiterjedt, hullamzé igényekhez kell alkaltwzdni,
specialis értékképzés torténik és kdzben fogyaddigamat is;

= specidlis termék jon létremmateridlis, mennyisége és szerkezete fligg dagdmi

fejlettségél, készlet nem halmozodik fel, nehéz a mérése ésgaakt kimutatasa
(Kovécs F. 2002).

A kozlekedést tobb szempont szerint lehet csopivatas amelyet a Mellékletben 18v
Osszetetll. abraszemléltet.

A helyi, illetve varosi kozlekedés a keézes végpontja egy telepulésen belil van.
Elsssorban a varosok kialakulasaval van 0OsszefliggésBen.ipari forradalom 6ta
megindult és allandé folyamatként megiéwrbanizacié hatasara alakult ki. A 19. szazad
végétl vilagméretekben gyorsul6 nagyvérosi deiés egyik legfontosabb technikai alapja
és kovetkezménye is a helyi témegkozlekedés. Asidkozlekedés az agazati felosztas
elemeinek tbbb részét is hasznélja (kozuti gépjakidzuti vilamosvasut, mély-, magas-,
specialis vasut, vizi kbzlekedés), de itt ékidtetési tertilet a meghatarozé (Bora Gy. 1974,
Kovacs F. 2002). Ezelshebb ismertetésére a kdvetkdgad.) fejezetben keril sor.

A kozlekedési tevékenység kdzéppontjabaremberall. A folyamat egyik eleme a
kozlekedési tevékenység targyaielynek célhoz juttatasa & feladat, a masik része a
technikai elemekamelyek a kozlekedést jellethspecialis eszkdzok (jartiaek, péalya).
Ezen harom egységnek az egylttes jelenléte sziksaégblyamat rtikddéséhez. A
jarmiveket lehet osztalyozni a meghajtas jellege alapjéndeltetése szerint, valamint a
felhasznalt energia alapjan. A palya a térnek dek&ziés céljara valasztott része, amit
csoportositani lehet az eredete, az elhelyezkedésa émozgas szabadsaga alapjan
(Melléklet: 2. abra. Az egyes kozlekedési agak jawei feloszthatok még vasuti, kézuti,
vizi és légi jarnivekre (Lengyel T. é.n.).

3.3. A személyszallitas inditékai

A kozlekedést feloszthatd aru- és személyszaltitadrszemélyek helyvaltoztatasa a
személykdzlekedésmihez hozzatartoznak az olyan helyvéaltoztatésoikmelyek technikai
eszkoz nélkil valosulnak meg (pl. gyalogos kozlélsdd Szallitasrél technikai eszk6zok
igénybevételével tortén helyvaltoztatds esetében beszélhetiink, amiben eanédyek
(illetve dolgok) passzivan vesznek részt. Nem fggglamagaban a gyalogos és kerékparos
kdzlekedést vagy az egyéni gépjérkbzlekedést, mivel az utdbbi kéttesetében a
helyvaltoztatd személyek aktiv részesei a folyaalatrigy aszemélyszallitaszikebb
fogalom, mint a személykozlekedés, tulajdonképperkoliektiv kézlekedés elemei
sorolhatok hozza (Kovéacs F. 2002).

A kollektiv kézlekedés esetén az utazédpimhtjaval és Gtvonalaval alkalmazkodni kell
masok igényeihez, mert a szdllitas masok altal s&zchasznalt jartivdn torténik. A
kollektiv kozlekedés formai az alabbiak:
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* menetrendszértémegkozlekedés: helyi, helykdzi, nemzetkézi, kid@l
* szerddéses kozlekedés
e kuldnjarati kozlekedés
A haszndlt jarnive lehet a varosi autdbusz, trolibusz, villamo&ddtatti vasit, vasut,
tavolsagi autébusz és refiil
1990-es évek elej@ita szakemberek probéalkoznak azzal, hogy a ,tomegkédés”
kifejezést valamilyen jobban hangzé, korsibdr elnevezéssel valtsék fel. Egyre
elterjedtebb a ,kdzosségi kozlekedés” forma, azonbdfejezsbb a ,kdzforgalmu
kozlekedés”megnevezés. A fogalom igy arra utal, hogy ezt @gsitatdst mindenki
igénybe veheti, vagyis az utazasi igényeket kdNektodon, kézods kdzlekedési eszkozzel,
menetrend alapjan elégitik ki. Ebbe a tipusba bat6él még a taxi kozlekedés és az
igényvezérelt vagy mas néven a rugalmas kozlekisdés
A termeberok térbeli elhelyezkedésének torvénysisggéldl kovetkezik, hogy a
fogyaszt6i, népességi centrumok, amelyek kivaltgakozlekedési igényeket a térben
egyenbtlenil oszlanak el. Azok a foldrajzi pontok, amédyen a szallitasi igények
valamilyen fajtaja 6sszpontosul a széllitas forrégatekinthetk és altaldban telepulések
formajaban jelennek meg (Bora Gy. 1974).
A személyszéllitAsban a szallitasi sziikségleteddaiyrnsoljak az alabbi tényéiz
» a lakossag szama és demogréfiai jeliéimz
= az orszag telepilésszerkezete és a varosok frdskezete;
= foglalkoztatottsagi szint és kultira;
= az idegenforgalom és turizmus;
= a személyszallitasi dijak szintje, piaci és sztdgasi kedvezmények;
= szolgaltatasi szinvonal, Ggyfélkiszolgalas;
= kdrnyezeti meghatarozottsag (természetféldrajziyadsk, tarsadalmi-gazdasagi
kornyezet) (Kovacs F. 2002).
A személyszallitast kivaltd okokat (forrasokat) imeirozza a varosiasodas mértéke, a
lakossag életszinvonala és szokasai. igy a szeradiygs inditékai a kovetkék:
= naponkénti utazas a munkahelymapjainkban a laké- és a munkahely egyre
tavolabb kerll egymastdl, igy alakult ki az ingazas
= gazdasagi és Uzleti utazdsokiszonylag egyenletesek, mind orszagos, mind
nemzetkdzi méretekben jelést
= kozigazgatasi jellefy a lakossag lgyeinek intézése céljabdl gyakrakefebi a
bir6sagokat, addéhivatalokat, regionalis hivatalolab. A hierarchikus szint a
meghataroz6 a vonzaskoérzet nagysaga szempontjabdl;
= egészségugyi kdzpontaanek is megvannak a hierarchikus szintjei;
= népesség migraciéjaaz iparosodas €s az urbanizacié valtja ki. Egy-emzag
teriiletétl (vagy nagyobb terlletedd) szétszort foldrajzi helyekt taplalkozik, és
egy-egy kézpontban 6sszpontosul (vendégmunkésékyidunkasok);
= idegenforgalmi és udiilési jellég az életszinvonal emelkedése és a murikaid
csOkkenése hatasara alakult ki. Forrasa teruletilggszort, de rendeltetési tertletei
rendkivil koncentraltak. Szezondlis és [oketszer
= kulturalis jellegi: kulturalis kozpontokba, fesztivalokra, Unnepi éjédkra
0sszpontosul, ez isddzakos és |oketszgr
= sportesemények egyre nagyobb tomegeket vonz, A&ltalaban hétvégére
koncentralodik. A vilhgesemények (olimpidk, vilagieksagok) oriasi tdmegeket
mozgatnak meg, igy nagy a személyszallitasi igényuk
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= vallasi eredef utazasoka vildgon dsszességében nagy tdmegeket mozgaumgk

= egyébh nemzetkozi politikai jelley utazasok, csaladi jellégutazasok, katonai

jellegii utazasok (Bora Gy. 1974, Mészaros P. 2000).

Ezen utazasok végallomasai az esetek nagy részébasok, igy azok belsforgalmat
tovabb novelik.

3.4. A kozlekedésfoldrajz fejédési folyamata

A kozlekedésfoldrajz torténeti féflése és tdbbszori irdnyvaltdsa az egész
foldrajztudomanyhoz hasonléan megfigyethgtlenség. A fefldésre hatast gyakoroltak a
meghataroz6 koreszmék, az adott kor gazdasagdtrea fejlettsége, elvarasa és
igényrendszere.

Az 1950-es évek végéig a kdzlekedésfoldrajzi taamyokleird jellegiek voltak, ezek
a munkak regisztralé, adatkdzkarakterrel rendelkeztek (Péter Janos, ObenhalsSein)l
az iddszakbdl két olyan kutatot lehet kiemelni, akik tbbléptek a leird jellegen és
korszetibb mddszereket kezdtek el alkalmazni. Garrisonnaalis programozas és a
grafelmélet modszerével vizsgalta az amerikai aly@k telepllésekre gyakorolt hatésat,
mig Ullman filoz6fiai oldalrdl kozelitve ébz6r mutatott ra a kozlekedés integrald
szerepére (Tiner T. 1986).

Az emberfoldrajz és a kulturféldrajz a kozlekedestolsagtudomameak értelmezte.
Ugy gondoltdk (Francis Galton, Prinz Gyula, Caidfch Zimpel) a
kozlekedésfoldrajznak azt kell vizsgalni, hogy raitytényeék hataséara differencialodott a
kozlekedés a kilonbéZ6ldrajzi térségekben (Eé8i F. 2002a).

A morfometria tudomanya— mely a ,kvantitativ forradalofnlétrejéttének egyik
legkorabbi megnyilvanulasa — a kodzlekedés esetélzervizsgalta, hogy a kodzlekedési
palyak, hogyan alkalmazkodnak a természetféldragnyeskhdz (domborzathoz,
vizrajzhoz, éghajlathoz, stb.) (Hettner, Schliiter).

Tajféldrajzi megkozelitésben a kilonféle kozlekedési objektuahol kultdrtdj
részének tekintették és hangsulyozték, hogy a kédks lényeges kultartdj alakito tényez
(Erdési F. 2002a).

A gazdasagfoldrajzészeként a kozlekedésfoldrajz a 19. szazadban & szazad
elején azt vizsgalta, hogy az egyes kozlekedésgiagamennyire felelnek meg a szallitasi
igényeknek. Az elemzések kdzéppontjaban a kozlekegke a tarsadalmi-gazdasagi
kapcsolatok 6sszeflggései alltak, ugy gondoltalgyha kozlekedés nem mas, mint
mozgasba hozott gazdasag (Thiinen, Weber, Christadisch).

A funkciondlis kozlekedésfoldraja kozlekedési események és az emberek Aaltal
teremtett tér kdlcsonds dsszefliggéseit vizsgaltaklzen a kdlcsdnkapcsolatokban sokféle
jelenséget, példaul a kdzlekedésnek a telepllégiidésére gyakorolt hatasat elemezték.
Ehhez az iranyzathoz szorosan kapcsolodik a h&ierarzés, a struktdravizsgalat, valamint
a kozlekedési haldzat tipizalasa és klasszifikacfBrdssi F. 2002a).

Az 1960-as években a kutatdsok kdzéppontjdba méamdzert allitottak, vizsgaltak
viselkedését, szokasait, mozgasanak tarsadalmiat@glzéit. M.E. Hurst szerint a foldrajz

5 A morfometria a féldrajzban igen gyakran haszigiltist probalta adatokkal, paraméterekkel, sz&wkiél
alatdmasztani

6 Kvantitativ forradalommal a tudoméanyos ismeretséerradikalisan &talakult. Ennek nyoman keriiltek a
foldrajzba az alkalmazott statisztikai és matenaatikddszerek és megalapoztak a térbeli jelenségdidtbet
informacidanyag rohamostiilését, valamint a szamitégépes adatfeldolgozégeslését.
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kutatoknak a gazdasagi-tarsadalmi szerkezet fel@sap a haldézatok és csomoépontok
vizsgélata mellett tanulmanyozni kell a kdzlekedgsélesebb tarsadalmi kdvetkezményeit
is. Ehhez (j irdnyzat, azocialgeografiaelindulasara volt sziikség. A szociadlgeografia
megkozelitése szerint a funkciondlis tér az emkgvitasi tereként értelmezhigtahol az
egyénnek dontési szabadsdga van a mozgéas idéigyairés madjat illéen (Berényi I.
2003). Ez a dontési szabadsag az egyes alapfuniekihtetében nagyon valtozo, igy a
kdzlekedésfoldrajznak U] irdnyzata indult el, melpeO. Miller nevezett &zor szocial-
kozlekedésfoldrajmk, amely egyitt fejddtt a kvantitativ jellety tudomanyokkal. A
vizsgélatukban nagy hangsuly kerilt az utazéra,aakiilonbos eljutasi médok kozott
valaszt, igy az elemzések szocioldgiai, tarsadadaimpoldgiai szemlélettel egésziilnek ki
és arnyaljdk a korabbi, éksorban mennyiségi vizsgalatokat. Ezeket a kutat#sok
alapveten mikroszinten lehet elvégezni és modszerei kiddnbk a kdzlekedésfoldrajz
makroszinti vizsgalataitdl (Tiner T. 1986).

A szocial-kozlekedésfoldrajz kialakuldasahoz vézéton harom lényeges Osszdiev
lehet megemliteni, mint kivalté tény#z Fokozatosszembefordulds a kdzlekedéshaldzat
kilonbdz morfometrikus elemzéséyvemmert Hurst szerint ilyen elemzések nagyon
leegyszeisitik és torzitjak a kdzlekedési folyamatokat, egkovetkeztetéseket sem lehet
igazan felhaszndlni. A szociolégia és a szociagistogia iranyaba vald elmozdulassal az
emberek térbeli viselkedését motivald tértjetl valosaglibb képet kaphatunk. Nagy
hatast gyakorolt még Hagerstandnak az egyének tkdméiirmaciéaramlasra vonatkozo
elemzése is. Masfél ugrasszeaten megnévekedett lmehaviorizmuSirant valé érdekidés
és kutatasi médszereinek térnyerése. A behavidastalmanyok fefidése hatassal volt a
kozlekedésfoldrajz feladatkdrének kitagitasaraestiséget biztositott arra, hogy az Uj és
a hagyomanyos moddszereket 6sszekapcsoljak és aadiutproblémak szelekcidjat
elvégezzék. Harmadrészf@drajztudomany sajatos, integrativ tulajdonsagatt szamos
mas tudomany eredményeit fel tudja hasznalni és-eghogy az ékoé alfejezetben
bemutattam — a kdzlekedésfoldrajzot is jellemziyfeégnkéabb etérbe kerllnek a szocio-
okonomikus kutatasok és a tarsadalmi jelenségedgalata, igy elemzik a halozatra és a
forgalomra gyakorolt hatasat (Tiner T. 1986).

A kozlekedési kérdések szocial-kdzlekedésfoldrajEgkozelitése leh@té teszi a
kdzleked ember térbeli viselkedésére vonatkozd kovetkezedénievondsat és az
egyénnek a kozlekedési (jitasokra valdé reagélasaéaiékelését. A szocial-
kozlekedésfoldrajzi tanulmanyok igy Z. Taylor akapjészlelési, mobilitasi és tarsadalmi
magatartas tanulmanyokra oszthato6.

Ezek az elemzési mdodszerek jol felhasznalhatbakagyan kodzlekedésfoldrajzi
vizsgélatokban és hasznos eredményeket hozhatnakoai kdzlekedés vizsgalataban is.
Az elemzéseket el lehet végezniumkcionalis terekoldalarél is. A teleplléseken belili
térkapcsolatok esetében a fent emlitett észlelési mbbilitasi vizsgalatokat lehet
alkalmazni, igy a mobilitdssal kapcsolatos elemizéseiilhetnek éitérbe, mert igy a lako-
€s munkahely térkapcsolati elemzése torténik mewe(Tr. 1986, Berényi. I. 2003).

" Behaviorizmus: Magatartaslélektan, a pszichologigazata, modszeres megfigyelésen és tudomanyos
vizsgalatokon alapul. Vezetézise, hogy allandd kérnyezeti hatdsoknak vagyitéike, és az ingerek a szervezet
részébl kivaltanak valamilyen kondiciondlt valaszt. Figyen kiviil hagy olyan kdzponti fogalmakat, mint atid
akarat, szandék.
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3.5. Feladatok és kovetelmények a kdzlekedés teridla

A kozlekedés személyek, dolgok, speciadlis technikazkdzok igénybevételével
lebonyolitott, tomeges, rendszeres és szervezdivdimztatasa. igy a kozlekedés
végrehajtasa soran szamos kdvetelménynek kell medgf@ovacs F. 2002).

A kozlekedés elsdleges feladata, Iényegeé@volsag lekizdésezért biztositani kell a
természetfoldrajzi, fizikai- és mesterségek akamkllekiizdésének feltételeit. Tobbféle
tavolsagfogalomlétezik, Ugy, mint geometriai (Iégvonalbeli), veé@yos (a tényleges
palyan), dijszabasi-gazdasagibeli és virtualis.

A kozlekedést gazdasagossagi és kapacitdsi metdehtd tomegszefen kell
végrehajtani. Szorosan kapcsolddik hozzédebaessédogalma, melynek tobb fajtaja és
értelmezése ismert (elért/elériemiiszaki sebesség, engedélyezett legnagyobb sebesség,
alapsebesség, kiépitési sebesség, utazasi seblemsggesi sebesség). A kozlekedés egyik
leglényegesebb kritériuma, hogy a helyvaltoztadshed leggyorsabban hajtsa végre, igy
jelenik meg a sebesség fontossaga. Mivel a kozéekedbszélyes tevékenység, ezért
miikddése soran hiztonsadgak van a legfontosabb szerepe, csak ezt kovedtrabssagi
sorendben a sebesség, a koltséghatékonysag, spmtth.

A kozlekedéssel szemben robgégi és gazdasagi elvaraseadszeresse@ pontossag
és amenetrendszéség Erre a technikai szinvonal mellett, a terméskétiilmények és
egyre inkabb a kozlekedési dolgozok fegyelme isasstl van. A kozlekedéssel
kapcsolatosan igény a megfizethedijszabas biztositasa. Nemzetgazdasagi szinten a
kozlekedési rendszerek hatékonysaga, az igényelégkiése tekinthét gazdasagi
alapkévetelménynek.

A személyszallitdssal szemben tamasztott alépw@ivetelmény akényelem (a
tomegkozlekedés igy valhat vonzova és versenykémessgyéni kozlekedéssel szemben).
Meghatarozza ezt a jathalapterilete, az éihelyek szama, a kényelmi felszereltség, vagy
akar a zsufoltsag szintje. Egy terikéizlekedési ellatottsag minél magasabb szinten kell
biztositani, legyen sz6 személy- vagy aruszallifasElvards, hogy a kozlekedési
tevékenység soranlegkisebb fesziltség alakuljon ki kdrnyezettagyis a kozlekedés altal
eldidézett karos hatdsokat minimalisra kell csokkeintemnek érdekében a kozlekedés
eszkdzeit folyamatosan modernizalni szilkségeswitai kell az izem- és kéanyagok
minsségét is (Kovacs F. 2002).

A kozlekedés esetébaertikalis éshorizontalismunkamegosztasrbleszélhetiink. Az
elss esetben egy konkrét szallitasi feladat megoldasdtiab alagazat vesz részt (pl. az
autdbuszrél vonatra torténatszallassal térténutazas). A masodik esetben a kdzvetlen
(egy kozlekedési eszkdzt igénybe &pvorgalomban is gyakran van valasztasi l6kége
az utasnak vagy a fuvaroztaténak a kozlekedési mldgdiazat megvalasztasaban, ezek a
dontések eredményezik a horizontalis munkamegdsztéiéovacs F. 2002).
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4. A VAROSI KOZLEKEDES MULTJA ES JELENE

4.1. Varosfejlbdés és varosi kozlekedés

A teleplilésMendol Tibor (1963) értelmezésében az emberi daean térbelileg
meghatarozott, 6sszefiifygsoportjdnak laké- és munkahelye, ami magabaralfaghz ott
laké emberek lakdéplileteit, a kiulonbémunkahelyegységeit és az ezek Osszetartozasat
biztosité Gt- és térhalézatot. Ezt a megfogalmaBittiszky Pal (1973) kiegésziti azzal,
hogy a térbeli kifejezés helyett funkcionalis térir, és a laké- és munkahely mellett
megemliti a piheshelyeket és a szolgéltatasokat is. Toth Joézsef QU teleplilést
tarsadalmi-gazdaséagi és tiszaki struktirdk rendszerének tekinti, amely szoros
kapcsolatban all ait korilvew kornyezettel (Frisnydk S. 1990, Toth T. - Vuicsl998).

A telepllések gbb tipusai a falvak, a szorvanytelepiilések és asedr Avaros a
foldrajzi munkamegosztasban az Un. kdzponti teyékené specializalodott telepiilés
tarsadalmi munkamegosztas eredménye, sbkgézdasagi funkciét betdltmialkotas,
mely az adott természeti kdrnyezetben létesill gdosatarsadalmi szerkezetet hordoz. A
varosfejbdés alapjat a mégazdasag és a kédipar kettévalasa, és a rendszeres arucsere
jelentette (Frisnyak S. 1990).

A varosi kozlekedésszempontjab6l a varosiasodas folyamata mar 6karban
megkezddott, mar akkor sem lehetett a Kettszétvalasztani. A varosok létrejétte is
Osszefuggott a kozlekedéssel, mivel olyan helyekudtak ki, ahol a szarazfoldi utaknak
volt a metszéspontja, vagy a vizi utakhoz lehatsditlakozni. Az ékori Réma mar fejlett
utakkal rendelkezett, az azokon lebonyolitott forget szabalyoztak (kocsi-megallok,
egyiranyu forgalom, éjszakai teherforgalom), de ¢gkdzlekedést még nem lehetett
beszélni. A Rémai Birodalom felbomlasat kavetészak nem kedvezett a kdzlekedés
fejlodésének. A korabbi nagy birodalmi teriilet szétapdoit, az utak és a hidak
hasznalataért vamot szedtek, rossz volt a kozlsamnmindezek hatdsara a korabbi
kereskedelmi kapcsolatok meg¢atek és igy az utak jelgist része pusztulasnak indult
(Kovécs F. 2002). Ekkor a kozlekedéstechnikasti§be Azsiaban keriilt at (pl. irafiya
tengeri hajézashoz, karavanutak kialakulasa sHujopaban ebben azégkzakban olyan
kozlekedést alakult ki, ami nem igényelt kiépitetakat. igy a szarazfoldi kozlekedés
legelterjedtebb modja a lovaglas volt és mas hfissagok (szamar, 6szvér) haszndlata.
Nagyobb tavolsagi kapcsolattartasra igy kezdettem wolt lehetség, a varosok csak a
kozeli falvakkal voltak &sszekottetésben. A tavblabarosok 6nallo, inkabb gazdasagi
rendszerként léteztek, kevés kapcsolat volt kokotRz igy kialakult utakat hasznaltak
ugyanakkor &ruszéllitasra és haborugsmhkban dszerek és a hadsereg élelmének
szdllitaséara is. A 15. szazadban kezdték megsz@riFeanciaorszagban a postaszolgalatot,
mely utak épitésére is hatott, mert hamarosan eeggk az utak mellett a postaallomasok.
A késhbbiekben ez tette lehté a maganszemélyek szallitasat és a fogatok BeiesA
vizi kozlekedés ekkor is hatékony szdllitasi modt,va nehéz arukat csak igy tudtak
tovabbitani (pl. fa, gabonak Kisebb aranyban személyszallitdsra is hasznakakeét
part kozott réveknél csénakkal és sajkaval toraerdtkelés (Rodriguez, J.-P. — Comtois, C.
— Slack, B. 2009).

8 Koézponti tevékenységek: mas néven kozponti fukcaimelyek talnydlnak a helyi lakossag ellatasaraés
kornyék lakossagat is ellatjak (munkahely, kereslerd, gazdasagi szolgaltatasok, kdzigazgatas, seFsgy,
oktatas, kultira, szervezés és iranyitas)
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Az ipari forradalom itt varosok bels teriilete még nem volt alkalmas jol szervezett
kozlekedésre, mert az utcdk sarosak, bidbdsek égomagiikek voltak. Ebben az
idészakban gyalogos és fogatolt kbzlekedksmalamint a vizparti varosok esetében &gz
kdzlekedédil lehet csak beszélni (Lebreton, J. — Beauric0B0).

A modern urbanizaciéndknégy szakaszat killonbéztetjiik meg, amelyekhezmsaar
kapcsolddik a helyvéltoztatas f&jlése is. Az els szakaszhoz az omnibusz és a lévasut, a
masodikhoz a villamos kédik, mig a harmadikhoz a vérosi gyorsvasutak (metré
megjelenése és a személyautd elterjedése kapdasolat negyedik szakaszban a
személyautd valik meghatarozé kozlekedési eszkdamdi, szamos varos esetében a
kozforgalmua kozlekedés valsagahoz majd elhalasébaetett (példaul a vidéki amerikai
kis- és kozépvarosokat), emellett az informatikfi 6tkse is forradalmi valtozasokat
eredményezMelléklet: 2. és 3. tablazat

Mind a varosok, mind kdzlekedésiik tejesében alapuétvaltozast hozott az ipari
forradalom. Ez avarosrobbanas, az urbanizacidészaka, amit a nagyvarosi névekedés
felgyorsulasa, falurdl a lakossag tdmeges elvaadarkés a népessédgieikoncentracioja
jellemzett. A folyamat iiben elhtzodott: mig a fejletbtkés orszagokban a 18. szézad
végén kezddott, Kelet-Kézép Eurdopaban a 19.-20. szézad féjén) addig a fefldd
orszagokban csak az 1960-as é$kkndult meg (Enyedi Gy. 1988). A megndvekedett
lakossdgszam hataséra elkésziltek az vsostervezési munkak, melynek kovetkeztében
a korabbi varoskép jeleften atalakult. Kiszélesitették és megtakaritotaluakat, Uj
tereket alakitottak ki, valamint szennyvizhaldézatépitettek és megszervezték a
hulladékszallitast. Jardakat létesitettek, amiketlf vagy Kvel burkoltak le, fasorokat
telepitettek melléjuk és bevezették a gazvilagitagty a gyalogosok szamara
kényelmesebbé és biztonsagosabba valt a kozlekéd#s. szazad folyaman az 0] utak
atalakitottak a varosok szerkezetét (RodrigueR, 3-Comtois, C. — Slack, B. 2009).

A varosi tdmegkdzlekedés éleszkdzeinek a 18. szdzad végén megjalemtibusak
tekinthetk, amelyek majd a 19. szazad folyaméan terjedtelEw@dpa nagyvarosaiban
(Parizs 1819, London 1829, Pest 1832). Az elneveaéfranciaorszagi Nantesb
szarmazik, ahol egy vallalkoz6 rendszeresen kotsikaamiket elnevezett ,voiture
omnibus™nak (kocsi mindenkinek) — kezdett el k&eldtetni a varoskézpont és a varos
szélén 1é% nyilvanos furd kozt. Az () kozlekedési forma rovid ddalatt nagy
népszelfiségre tett szert. Ezeket a jdineket 16 vontatta és atlagosan 14 embert tudott
szallitani. 1836-ban Péarizsban méar 16 omnibuszek@érlett 36 Gtvonalon, Londonban a
korabban Parizsban &IGeorge Shilliber inditotta el az omnibusz-szolalst. Eszak-
Amerikdban Abraham Browernek — aki kordbban Mamimittn postakocsi szolgalatot
Uzemeltetett — kdszonlien terjedt el az omnibusz. Az 1830-as években @ljiidban
és Bostonban, az 1840-es években Baltimoreban ggetant. Kanadadban az 19. szazad
kdzepén tobb varosban — Torontdéban, Montrealbatifadban — viragzott az omnibusz-
kozlekedés. Az 1850-es évekre egyre meghatarozobekedési eszkozzé valt,
megkonnyitette az ingazok helyvaltoztatasat, akidélbb az omnibuszt hasznaltak, mint a
g6zhajot vagy a vonatot (Kovacs F. 2002, RodrigueP,.3 Comtois, C. — Slack, B. 2009).

A polgarosodas, a varosok novekedése szikségesise aevarosi kozlekedés
tovabbfejlesztésé. Nagy lokést adott a kedbbz feltételekkel rikodtethed I6vasuat

® Az urbanizaci6 sz6 szerinti magyar forditasban daosiasodas folyamatat jelenti. Hazai gyakorlatlan
urbanizacio fogalmat ket értelmezésben hasznaljuk. Egyrészt a varosogdsoaok szamanak névekedése és
népességszamanak gyarapodédsa. Masrészt a varésiaasotblepilésrendszer egészében a varosra jéllemz
minGségi jegyek megjelenését és szélesi leiterjedését jelenti a ruralis térségben
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megjelenése, amelyetéskor a tavolsagi forgalomban hasznéltak, de vidagngovid idb
alatt teret hoditott a varosokban is. Azéelgltozata a New York-Harleem vasut volt, amit
John Mason Uzletember inditott el, majd hamarosdi amerikai varosban is elterjedt
(1835 New Orleans, 1856 Boston, 1861 Toronto). Raéibdn lassabban hdditott teret,
Périzsban ékzor szkeptikusan fogadtak és az angol varosokdrarnvalt népszéné annak
ellenére, hogy az 1890-es évekig hasznaltak. Adggobb probléma a lévasut esetében az
allati tényed volt, mert csak meghatarozott ideig tudta vontatnjarniivet, valamint
etetést, gondozéast igényelt és jelsntennyiség tragyat termelt. Egy 16 12 mérfoldet
tudott megtenni egy nap alatt Ugy, hogy 4-5 érdgaimott, igy a rendszeres lizemeltetéshez
10-nél tbb lora volt szilkség, ez mar nem volt niditaté az egyre ndvekwarosokban.
Atmeneti megoldast jelentett siklo 6se, aminek haladasat a palya mentén folyamatosan
mozg6 kabel biztositja. B$z6r 1873-ban San Franciscéban alkalmaztak, de métggnya,
hogy magasak az infrastrukturalis kdltségei (kdhdielyhez kétott motorok) és leginkabb
lejtos tertileten hatékony, mert igy kap a motor egyesltrhelést. Tehat ez az Uj technikai
innovaci6 sem oldotta meg a varosok egyre d&iegben jelentkéiz kdzlekedési
probléméajat. A tovabbi fiszaki fejbdés tette lehété a gzvontatasi vasut megjelenését a
varosokban, amit elsorban a kialakul6 éVarosi forgalomban hasznaltak (Rodriguez, J.-P.
— Comtois, C. — Slack, B. 2009).

A vérosfejbdés kovetked szakasza aiszonylagos dekoncentrdcis a varoskornyék
fejlodését jeld szuburbanizacidvolt (Enyedi Gy. 1988). Ebben azégkakban modern
iparagak jelentek meg és intenziv delis kezddott a gazdasagban. Megindult a kisvarosi
és az divarosi fejbdés, telepllésegyiittesek jottek Iétre, modernizdtoch falusi
telepulésallomany is, valamint a varosi népessépilstalodott. Hasonléan az éeb
periédushoz, ez is a Féld kulonlstEérségeiben eltéridépontokban indult el (fejlettskés
orszagokban az 1930-as éuvigktKelet-Kdzép-Eurdpaban az 1990-es édkkfejlodd
orszagokban napjainkban). Ez azisdak tehat a varosok terjeszkedésének korszaka,
melyhez az indulévillamoskézlekedédorradalmian hozzajarul a 19. és 20. szazad
forduldjan. A talalméany Frank J. Sprague nevéligadik, aki kifejlesztette, hogy a jarin
az aramot ne a magéaval cipelt akkumulatorbdl nyégmem aramszédsegitségével egy
erre a célbdl épitett vezetéittkapja. A varosi kdzlekedés alapéieh megvaltozott, mar a
Richmondban ékzo6r alkalmazott ilyen jartnis haromszor olyan gyors volt, mint a
I6vasut. A varosok atalakultak — a varosfejlesztésveknek koszonhén (pl. Parizs —
Haussmann, Barcelona — lldefonso Cedra) — az utcaégnyitottak a villamosok szamara,
sétanyokat alakitottak ki, amelyeket parkok dévezfeknegépiilt vilamosvonalak mentén a
varosok csillagszéen megnyultak és hataruk 20-30 km-rel kitolédott iyy kialakult
kozlekedési folyosék mentén megjelentek a t&dedibek lakasai és a kuléniboz
kereskedelmi vallalkozasok, a varos peremén pedigfirmaji megnyulasokat lehetett
felfedezni ¢.1. és 4.2. abija
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4.1. dbra Kozlekedési eszkdzok altal feltart taeleagysaganak valtozasa a varogidgissel
parhuzamosan
Forras: Rodrigueu, J-P. (2009) alapjan sajat szet&e
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/\/ Autopilya
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Il Belvaros
Gyaloglas
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Személyauto

B Személyauto autopalyan

4.2. dbra Egy 6ra alatt megteldgtivolsag a belvaros kézéppontjatél szamolva
Forras: P. Hugill (1995), World Trade since 143altBnore: The Johns Hopkins University Press, p.
213. alapjan sajat szerkesztés

A 19. szazad végén megjelentek a® étddalattik is az eurdpai varosokban, @ént
Londonban. Hamarosan t6bb nagyvarosban elkezdéflit&ni a metrohaldzatot, az eurépai
kontinensen etként Budapesten 1896-ban, majd az Egyesiilt AllamokiEzzel a
tomegkozlekedési eszkbzzel jelésdn lehetett csOkkenteni az utak zsufoltsagat,
ugyanakkor csak bizonyos lakossagszam felett &higad 1 millio 6) volt gazdasagos
kiépiteni a nagy koltségei miatt (Lebreton. J. -aléce, F. 2000).
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A varosi kozlekedés féjtlése az 1. vilaghabord utan nagy lendiletet vettaés
nagyvarosokban kialakult a mai értelemben vetlydédben az 6sszes, jelenleg is ismert és
alkalmazott eszkdzt magaban foglalé rendszer. Atidiekben ezen eszkdzokiiszaki
fejlesztésére, korsz#tb péalydk kialakitdsara, nagyobb kényelem és gapdasabb
Uzemeltetés elérésére kerilt sor, alafmmet Ujabb kodzlekedési eszkdzok megjelenése
nélkal.

Az euroOpai és az észak-amerikai nagyvarosokbanamaB90-es években megjelent a
gépkocsi aminek az ara majd csak az 1920-as é&ebtdkkent le dramaian, addig a
gazdagok kivaltsaga volt.

A varosfejbdés harmadik szakaszadazurbanizacigamikor megfigyelhét a ruralis
népesség novekedése, a nagyvarosokidalban a belvaros) népességcsokkenése és az
elévarosi gyirii kibéviulése (fejlett &kés orszagokban az 1970-es édkkKelet-Kézép
Eurépaban napjainkban). Ekkorra a nagyvarosok besedszennyezetté, zsufoltta valt és a
helyhiany egyre sulyosabb problémaként jelentkezitt 1960-as éveklit két jelenség
figyelhe meg a fejlett vildg nagyvarosaiban. Egyrészt ametggépkocsik széleskibr
elterjedése, ez jarult hozza nagymértékben egyébkétezurbanizacié folyamatahoz is.
Masrészél a kozforgalmu kozlekedés jelést valsdgba keriilt (janiparkja és haldzata
elavultta valt), melyre a személygépkocsi térh&ditd hatast gyakorolt (Wiel, M. 1999). A
villamoskozlekedés a 20. szadzad kbzepére krizisbétkés tobb helyen fel is szamoltak a
halozatot (pl. Hamburg). Atmeneti megoldasként smaimelyen (pl. Svajc, Olaszorszag)
trolibuszt kezdtek el kodzlekedtetni a kordbbi villamosvonalaglyén, felhasznalva a
villamosok fel$vezetékét és aramatalakitojat. A trolibusz bar td@zikozlekedik (igy
viszonylag kdnnyen lzembe allithatd), de a dedgeték miatt a félig kotdttpalyas
kozlekedési eszkdzok kdzé sorolhatd, ami hatraisyi@entheti a leszakadd, meghibasodé
vezetékek kovetkeztében. Az aramszinet vagy egwijaneghibasodasa a forgalom
megbénulasat okozhatja az adott viszonylaton. Tdodpai nagyvarosban rovid
viragkorukat a masodik vilaghabor®tlélték, aminek majd az alacsony olajarak vetettek
véget.

Szintén a két vilaghaboru kozottiskzakra nyulik vissza aautdbuszmegjelenése,
elozményének a postakocsi és az omnibusz tekiiith&tr egyik legnagyobb Iépést a
buszok fejpdésében az dlsmotoros jarnivek elkészitése jelentette, amelyek kozll
kiemelkedik Karl Benz ets autébusza (1896), ami 5 Iést 2650 crres motorral
rendelkezett és mintegy 20 km/h volt a maximalisessége. Az elkdvetkézvtizedekben
szamos olyan Ujitast hajtottak végre a buszokobs (&lfliggesztés, acél kidlscsuklo,
alacsonypadl6, stb.) mellyel egyre alkalmasabb&akéh varosi kozlekedésre. Sikerének
igazi titka — az 1970-es évek olajvalsagig — asdléizemanyaggal és palyakiépitéssel
magyarazhaté (Lebreton, J. — Beaurice, F. 2000,a69v. 2002, Rodriguez, J.-P. —
Comtois, C. — Slack, B. 2009).

A reurbanizacié iiszakéban, ami a varosfajiés negyedik szakasza a nagyvarosok
népességcsokkenése megall és a kozponti varosmges egriiletein Gjbol elkezd
novekedni a lakossagszam. A fejlett orszagokbaa £280-as évedt indult meg. A régi
belvarosi terilletek felGjitAsaval a korabbi ross#apétban 1é% lakdnegyedek
felértékebdtek, ahova a fiatal értelmiség tagjai koltoztek (pndoni dokknegyed). Itt
altaldban szinvonalas kézforgalmu kozlekedést @iasik ki, az egyéni kozlekedés mellett.

A statisztikai adatok tiikrében megallapithat6, htt§$0 és 2010 kozott a vilag varosi
lakossaganak szama szinte majdnem megotsaditiz(természetes szaporulat és migracio
hatdséara) igy elérte a 3,47 milliardet.3. abrg. Az urbanizacié folyamata a fejlett
orszagokban lelassult az 1970-es éveket k@vetviszont a fefids vilagban a varosok
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egyre nagyobbak lettek. 2010-ben a varosi lakosdagnar a 73%-a élt a féfo
orszagokban és ez az érték 2030-ban megkozelittsfi®o-ot is (Frisnyak S. 1990, Téth J.
— Vuics J. 1998). Mindezen folyamatok eredményeképplapjaiban valtozott meg az
emberi tevékenységek gazdasagi-tarsadalmi korrgieagfoglalkozasi formak, gazdasagi
tevékenységek és Ujfajta életmod alakult ki. Eflgamatot szorosan kdveti a mobilitasi
igények novekedése, az emberek egyre tobbet és emgsszebbre utaznak a varosrészek
kozott (Pény, A.-Wachter, S. 1999, Zergas C. 20B80helyvaltoztatasok haromnegyede
telepulésen belill valdsul meg, valamint a kiind@éé-célpontok tekintetében az arany még
nagyobb, ami a kdzforgalmi kozlekedés irdnyabagigee nagyobb elvarasokat tamaszt
(Ziv, J.-C. — Napoleon, C. 1981). A varosok noévedssel egyre inkdbb jelentkeznek a
kozlekedési nehézségek, bar mértéke és jelleges eltékilonbdd orszagokban és
korokban (Fleischer T. 1997, Wiel, M. 1999, Palfalv2006).

lakossagszam (ezer)
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4.3. &bra A varosi lakossagszam véltozasa 1950-R016tt és 2030-ig prognosztizalva
Forras: United Nations, Department of Economic 8ndial Affairs, Population Division (2006).
World Urbanization Prospects: The 2005 RevisionwN@rk: United Nation

Napjainkban a nagyvarosok kozlekedését a személyaatarozzak meg, melyek
egyre tobb zsifoltsagot, torlodast, kornyezetszemdst és balesetet okoznak. A
kozforgalma kézlekedés jativei is ebben a kozlekedési helyzetben igyekeznékdha
egyre kevesebb hatékonysaggal. Az 1990-es évddezdddéen el$sorban a nyugat-
eurépai varosokban valtozasokat lehet tapasztalnvamsi kodzlekedést illéen. A
varosvezetk és a varoslakok néhany helyen belatjak, hogy iekomekedési helyzet nem
tarthaté, ezért a helyzet javitdsat célzé valtdm@swvan szikség. (A varosi kozlekedés
jelenlegi problémaival és a megoldasi Iéiségekkel részletesen a 4.7. és 4.8. alfejezet
foglalkozik).

A fejlédé vilag nagyvarosaiban, ahol az urbanizacié naplmnkis zajlik, a fent
emlitett folyamatok még nem jatszédtak le teljes@a. esetek tObbségében a gyors
varosnovekedés jelers forgalmi torlédasokat von maga utan, melynekenébien a nem
megfeleb kozlekedési infrastruktira all.

4.2. A kézforgalmi kozlekedés ritsszaki hattere
A kozlekedésfoldrajz részeként a varosi kozlekeddszaki hatterének részletes

ismertetése nem szikséges, azonban a leglényegesdbmek bemutatasat
nélkilozhetetlennek éreztem.
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A varosi kozlekedés tiszaki elemei a telepilések legalobb elemei, melyek
megmerevitik a kordbban kialakult teleplilésszetatzeA varosi kodzlekedés imzaki
egységei harom csoportba sorolhatok: kdzlekeddsidbajarmivek, és egyéb ftiszaki
elemek.

A varosi kdzlekedési pélyakaltaldban az alacsony teherbiras jellemzisgtisban
Europdban még magas aranyt képviselnek a torténétmirkolasok. A kdzforgalmu
kozlekedés specialis elemei specidlis palyakat yigiwek. llyen a villamos, mely zart
palyan és kozuttal egyutt is kdzlekedhet, vagyldafatti (foként a mélyvezetéy, amely
killénleges niszaki megoldasokat igényel. A telepiilés uthalézdtém tomegkozlekedési
eszkdzok altal hasznalt részev@nalhaldzat amely az egyes jaratok végallomasai kézott
kijelolt atiranyon rogzitett vonalakbdl és megabbyekbsl all. Vezetését az uthaldzat
lehetiségei alapvéen meghatarozzak és csak jefsebb beruhdzasokkal véltoztathatd
meg, kialakitdsanal az utazasi igények nagysagéhbétkezetéld, idébeni ingadozasabdl
kell kiindulni. Halézaton tortéh konkrét kozlekedés kialakitasa a forgalomszervezés
feladata és itbeli rendszere a menetrend fliggvénye (Kovacs F.2)200A
tomegkozlekedési jaratok utvonalat kilonbdzzempont szerint lehet csoportositani.
Egyrészt a vonalak formaja alapjan az alabbiakegtlelklloniteni4.4. abrg.

4.4. abra. Varosi autébuszvonal tipusok a - atiegb - félatméfs, c - atlapolt, d - kériranyu, e -
részleges korjaratq, f - hurokban védé, g -transzverzalis
Forras: Prileszky |. 2005.

a. atméws vonal az egymassal szemben fékkilss részek Osszekotetését
biztositja. Ebnye, hogy a haldzat kevés vonalbdl |étrehozhatidh tilacidoban biztosit
kozvetlen eljutast és a varoskdézpontban nem igémgghllomast. Hatranya, hogy a
forgalomban difordulé zavarokra igen érzékeny, varoskdzpontoralatliva jeleris
késést halmozhat fel (kialakulhat a péarkégés, amikor a kébbi jarmi megebzi a
korabbit). A tdlzsufolt véaroskdzponton halad ketdkz és a jarnikihasznalas
kedvedtlen, mivel a hosszu vonalon egyétien az utas-eloszlas.

b.félatméps vonal a varos kils részeit a belvarossal koti dsszedrble, hogy a
kapacitas kihasznalasa kedobh és a forgalmi zavarokra kevésbé érzékeny, nint a
el6z6. Hatrdnya, hogy a kdzpontban végalloméast igény@tosképi, kdrnyezetvédelmi
okbdl nem szerencsés). Az utasok jalentsze atszallasra kényszeril. Mivel a forgalmat
a varoskozpontba vezeti, annak zsufoltsagat noveli.

c. atlapolt vonal Ha két szembe fut6é vonal végallomasa nem a taldigmontnal van,
hanem eltolva a vonalak mentén, akkor igy kelekkezikdzds, an. atlapolt szakasz.
Szerencsés esetben az atlapolt rész a legnagyobalnfal belvarosi részre esik, igy
segiti annak forgalmanak lebonyolitasat.
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d.koriranyd vonal kedvesd eljutasi lehaiséget biztosit, de a keéiiittal megiw az
eljutasi idy a varosrészek kdzott. A korjaratokat alkalmazlkakizvetlenil a belvaros
kordl (sok forgalmat vonzo Iétesitményeket 6sszekalya). Hasznalhatjak a varos kiils
részeinek az dsszekotetésére is, ahol &kiédlszek kdzt intenziv a kapcsolat. Hatranya,
hogy bar nincs végallomas, forgalomszervezési okaktt mégis be kell iktatni
mesterséges végpontokat.

e.részleges korjaratd vonaHa nincs igény teljes korjaratra, akkor alakitgt ki.

f. hurokban végid vonal: A hurkolt rész nagyobb véarosrészt ki tud szolgalni
valtozatlan jarmikapacitdssal. Mivel egy végallomasa van, iranyitashézkesebb.
Ritkan lakott, nagy kiterjedéssarosrészek kiszolgalasara alkalmas.

g.transzverzélis vonalA varos kil$ részeit kapcsolja 6ssze Ugy, hogy a belvarost
nem érinti. llyet abban az esetben érdemes kialakiha a kil varosrészek kdzott
intenziv a kapcsolat és a kdzpont érintése néiibnyolithatd (pl. lakdnegyed és ipari
park kdzott) (Nagy B. 2005, Prileszky 1. 2005).

A vonalakat megkulonbdztethetjik aszerint is, hegforgalomban milyen szerepet
toltenek be. Agerincvonalaka legjelentsebbek, mert ezek bonyolitjdk le a legnagyobb
forgalmat a hal6zatban. A gerincvonal t6bb utaséatiegy szakaszban val6 egyesitésével
jon létre. Ebben az esetben az atszallé utasokmay m részardnya és altaldban a
legnagyobb kapacitdsu jatweket kdzlekedtetik ezeken a vonalakon.ré és elhordd
vonalaka gerincvonalak kiszolgalasat végzik, a gerinclaanegalldhelyeit kotik dssze,
gyijto- és elosztd funkciot téltenek be. Bzvetlen vonalakalamely konkrét célallomas
kiszolgalasat végzik.

A vonaltipusokat meg lehet kiildnbdztetni Uizeriderint. gy vannakllandg, illetve
iddszakossonalak, utébbiak csak a nap egy részében kozteked

A varosi kozlekedésen belil el lehet kilénitenickilloz halézattipusokat. Aosszu
viszonylatos rendszeen kevés atszallasra van sziikség, ugyanakkor goktizan tul sok
jaratot kozlekedtetnek, ami az éatlathatésadgot sonkla a kul§ varosrészek ellatasa
megfeleb, akkor a belvarosban feleslegek keletkeznek. t$aovit a bels varosrészeket
elégitik ki megfelelen, akkor a kiiks részeken johet Iétre hiany. A forgalmi zavarok
kdnnyen az egész haldzatra kiterjedhetnekd\Ad viszonylatos rendszsen egy Gtvonalon
csak kevés jaratot kozlekedtetnek. Itt konnyeblalalmazkodas és a forgalmi zavarok
nem terjednek ki olyan nagy teriletre, ugyanaklai &tszallast igényel. A fent leirtak
miatt a gyakorlati életben a kéttombinacidjat érdemes alkalmazni.

A héalozattipusokat munkamegosztas szerint is meuet lekildnboztetni. gy
beszélhetlink horizontalis munkamegosztds amikor péarhuzamos vonalvezetés
érvényesll, ez abban az esetben szikséges, hayedpdekedési eszk6z magaban nem
tudja kielégiteni a kapacitas igényeket. A masikedikalis munkamegosztaskkor egy
utvonalon csak egyfajta tomegkozlekedési eszkdz éar vonalaik a végpontjain
csatlakoznak egymashoz, igy mindenhol a legalkabtagarntitipust alkalmazzak (Ful6p
G. — Horvéath B. — Prileszky I. — Szab6 L. é.n.).

A vérosi kozforgalmu kozlekedgarmivei jelents fejlodésen és atalakuldson mentek
at az elmult szaz évben. Szamos helyen speciglisdk alakultak ki a kiildnleges igények
teljesitésére. A leglényegesebb csoportositasidebgek a kovetkék. Egyrészt meg lehet
kilbnbozetni a jariveket aszerint, hogy kézuton vagy koétott palyanlékednek. A
jarmivek iranyitasa toérténhet a kozuttal kdzdsen, a timzl hangoltan, a kozuttdl
fuggetlenll és automatikus iranyitassal. A jéweket lehet jellemezni befogaddképesség,
kényelem, az utascsere feltételei, a 6Gvanezés képessége, a hajtasrendszer, a
megbizhatésag és az lizembiztonsag alapjan. Az &fdytekedési eszkdzok valasztasat az
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hatdrozza meg, hogy mennyire gazdasagosak, éso6 dant teleplilés mérete,
kozlekedéspolitikaja, valamint a halézat felépitésearculata is. Mig egy kistelepiilésnek
kielégith az autdbusz kdzlekedés, addig egyafosnal mar minden kdzlekedési modra
sziikség van (Fulop G. — Horvath B. — Prileszky $zabd L. é.n., Gabor P. 2001).

A kozlekedési eszkdzoket csoportokba sorolhatékakmmegfeleden, hogy milyen
lizemanyaggal kozlekednek, ami egyre lényegeseblbpoBtz a koérnyezetszennyezés
novekw szintje mellett. Tobb vizsgalat is sziletetettaawmonatkoz6an, hogy bizonyos
telepulésméret és lakossagszam mellett milyen kédiesi eszkdzok alkalmazdsa a
leggazdasagosabb. Megallapithatd, hogy a nagydiekitményt igény utazasi iranyokba
a sinjarnivek (ebvarosi vasut, villamos, metrd) hasznalata ajanldt. a dizelbuszokat
O0sszehasonlitijuk az elektromos meghajtasu troldddsd, akkor minden esetben az
utébbiak mutatnak jobb hatasfokot, szamos esetbe@tszeres értéikehet (Volgyi A. —
Csakberényi-Nagy. G. 2008). A trolibusznak az ayna$nye, hogy a zsufolt varosi
terlileten nem okoz levégzennyezést. TObbszoér felgdbtt mar a varosi kdzlekedésben a
gazmotorok alkalmazasanak kérdése, de csak nagyaéilami tamogatassal gazdasagos.
A buszok lzemeltetésében forradalmi valtozast hozha energiacella, melynek
Uzemeltetéséhez hidrogénre van szilkség, mig azteégége a viz. Leginkadbb ez
utébbinak van igazan leltetége arra, hogy a dizelizemet felvaltsa. Osszassége
villamos hajtéasu, illetve a vezetékes energiavaldied jarmiveké a jov (Tolgyesi V.
2001). A vérosi kozforgalmua jarimek részletes jellemzése egy tabladzatban taldlhatod
mellékletben Kelléklet: 4. tAblazat

A nagyobb telepiléseknél alapyetdvetelmény, hogy a kilonb&zomegkdzlekedési
eszkdzok lehéwé tegyék a kilonbdz forgalomkelé és forgalomvonzd létesitmények
elérését. Ezért nagyon lényeges, hogy a kozlekedgzkdzok alkalmasak legyenek
hal6zatalkotasra, rugalmas vonalvezetésre terapszirfoldon, illetve fold alatt vagy
magas vezetéspalyan valé kozlekedésre a kérnyezet minimalisazasaval (Nagy B.
2005).

A vérosi kdzforgalmu kozlekedéstikbdése kiegészul amgyéb niszaki elemekkas.
Ezek kozott megemlithgit a forgalmi telepeket, a imzaki-javitd béazisokat, az
utasforgalmi Iétesitményeket (megalldhelyek), azan@llatd berendezéseket és
létesitményeket, az informatikai berendezésekeicidlis és igazgatasi épuleteket. A
megallok elhelyezése a villamos és az autObusiéleseteltésen torténik. Egyrészt lehet a
kézut szélén (itt altalaban alacsony, jardasgininig zart palyas kozlekedésnél a jarm
jobb-, baloldalan vagy mindkét oldalan megvaloséihéds akar az Utpalya kdzepén is
elhelyezhet a magas peron (Kovacs F. 2002, Kozlekedési renels2904).

4.3. A szervezési és szabalyozasi feladatok a h&dyzdsségi kdzlekedéshez teriletén

Kezdetben a kdzforgalmu kozlekedés vallalatai mkéApen voltak, mindaddig, amig

a személygépkocsi veszteségessé nem tette. Az dD@@ekre a fejlett orszagokban a
személyszallithsi maganvéllalatok ¢éds szélére kerlltek és bevételalkb mar a
legalapveibb kiaddsaikat sem tudtak fedezni. A piac ekkor rewita ntikddtetni a
gazdasagnak ezt az agat, ezért az allam megjé¢legy, helyreigazitsa azt. Az 1980-as
évektl a Wkés orszagokban jelentkezett Ujra a privatizacényg, ugyanis ha az allam
valamely teriileten kudarcot vall egy agazdikidtetésében, akkor a legjobb megoldas az
Ujboli magankézbe adas. Azonban sok esetben ekoaslag ellenallasaba tkozott, mert
féltek a menetdijak emelését A tulajdonviszony megvaltozdsanak azonban szamos
elénye van, agymint az alacsony tarolasi és garazsdgidtk az altaldban alacsonyabb
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bérleti diju helyszin kivalasztasa miatt. Egy kigldzat nikddtetése olcsobb lehet (a
kordbbi nagy hal6zat felosztasa tébb kisebbre), @y személyzeti kiadasok is
alacsonyabbak, ami nagyobb rugalmassagot is hiztsbkken az egysfe juté munka
aranya, mely szintén noveli a hatékonysagot. A megjéalkozas a rendelkezésre alidét
hatékonyabban befektetheti, valamint a kisebb {i&ek alkalmazéasa javithatja az eszk6z6k
kihasznalasat (Etai F. 2002b, Palfalvi J. 2006).

A hazai helyzet a Il. vilhigh&boruig megegyezetejteft orszagok tendenciaival, majd
utana allamositottak a személyszallitast. 196 kbtezett Magyarorszagon orszagos szint
varospolitika, ez az 6nkormanyzatisag kialakitdkdmegszint. Az allami szerepvallalas
kozvetetté valt. Innefit kezdve a mkodés és a finanszirozas jogszabalyi hatterét az
onkormanyzati térvény (1990. évi LXV. térvény) jetette (Denke Zs. 2004).

Az Eurdpai Uniéhoz val6 csatlakozasigancessziorél sz6lé szédéshatarozta meg
az autébusz, a trolibusz és a kotéttpalyas eszhk@t®égzett személyszallitas feladatait és
az Uzemeltetés szabalyait. A koncesszio koztuldgdoné tertlet vagy izem bérbeadasat
jelenti meghatarozott &e, konkrét feltételekkel, véallalkozénak vagy vBltazoknak. A
koncesszi6t szabalyozza az 1991. évi XVI. torvérkpmacessziorol, az 1992. évi XXXIX
torvény az A&llami tulajdonban lévvallalkoz6i vagyon értékesitégér valamint az
onkorméanyzati torvény. A koncessziés torvény a rrend alapjan végzett kozuti
személyszallitast koncesszids tevékenységnek iekintfinanszirozas szempontjabol
koncessziéra leginkabb a buszkozlekedés alkalmgy, meghatarozé volt a Volan
tarsasagok részvétele. Ha egy onkormanyzat ninogelégedve a helyi kdzforgalmu
kozlekedés szinvonalaval, akkobtstor az ellatd szervezet figyelmét hivja fel a ségjes
maédositasokra, de ha ez nem torténik meg, akkodnkprmanyzati tébbségszervezet
latjia el a feladatokat, vagy az Uzemet koncesszidljak (Valkai Gy. 1998). Akkor
érdemes a kozforgalmu kozlekedést koncessziOba, ddnilj formaban a tkddése
gazdasagosabb lesz. A koncesszidba adéisagl dnkormanyzatoknak el kellett késziteni a
koncessziés péalyazatot, melyhez felmérik az utagsiyeket, az Gizemelés koltségeit és
racionalizélasanak lehetégeit, valamint a felmertilproblémak megoldasi leliestegeinek
véltozatait és az Uj Uzemeltejelentkezésének realis esélyeit (Zsirai 1. 1998)helyi
kdzforgalmu kozlekedés sajatos koncesszios tevééenymert rendkivilokeigényes és
nyereségtermelés helyett tamogatast igényel. Awiségnek folyamatosnak kell lenni és
alkalmazasaval megvaltozik a megiédlami, dnkormanyzati alapitasu vallalat megszbkot
jogviszonya, a korabbi egyenrangu felékiszersdéses felek lesznek. A koncessziés
szerddés alkalmazasa nagy korultekintést igényel, meditn®s buktatdja lehet, ugyanis
vita targyat képezheti a tarifa, a szolgaltatasnsmiala, stb. A 90-es években a helyi
kézforgalma buszkézlekedés hazankban nem termlehtjs bevételt, folyamatos volt az
amortizacié, telepilésenként jelések voltak a kilonbségek a bevételek és a kiadasok
tekintetében. Egy varos kdzforgalmi kozlekedésémékodtetése tobb szazmilliogket
igényel, ami lassan tériil meg, igy a tAmogatastfeitill sziikséges. A helyi kdzforgalmu
kdzlekedés a vilag fejlettebb teriiletein nagyoblngd &llami vagy ©nkormanyzati
tamogatasban részesil (Garda Zs. — Trepper E-sé&ai £ 1999).

A 2004. évi 33. torvény az autObusszal végzett mnendszerinti személyszallitasra
alapfogalmakat hatdroz meg. Eszerint a menetreridézezemélyszallitds ,a menetrend
alapjan végzett, az utazasi feltételek megtartdsévarki altal igénybe vehét
kbzszolgaltatas”. A torvény helyi személyszalligdsrtekinti ,a telepillés kdzigazgatasi
hataran belll — helyi dijszabas alapjan — végzethatrendszerinti személyszallitast,
ideértve a telepillés kozigazgatasi hataran kivid easOtallomasra, komp- vagy
révatkethelyére kozbeds megalldhely érintése nélkil tori@rszemélyszallitast is”. A
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torvény ellatasi felélsséget és kozigazgatasi feladatokat hataroz meg.hedyi
kozlekedésben a telepiilési dnkormanyzat feladatkehatt legmagasabb szinvonall
menetrendszerinti autdbusz koézlekedés biztositAza.allam a helyi személyszallitas
ellatasahoz az érintett 6nkormanyzatoknak kieg&szétrmativ tdmogatast biztosit, és
valamennyi szolgaltaténak ellentételezi az altajdijott utazasi kedvezmények okozta
bevételkiesést.

A kodzszolgaltatasi kotelezettsagozszolgaltatas szabalyozasat, a kozpénzekadiibat
takarékos felhasznalasat jelenti. A kozszolgéaltatdmmennyi feltételét — menetrend,
dijrendszer, szolgédltatd veszteségeinek ellen#ste — meg kell hatarozni. Az
onkormanyzat és a kozlekedési (vagy azért de)elminiszter egyiittes feladata a
kozszolgaltatasi feladatok és az azokkal Osszéflgiyetelmények meghatarozasa. Az
onkormanyzat felékssége a kozszolgaltatasi feladatok ellatasara Kégm megfeld,
legszinvonalasabb, legkevésbé koltséges szolgltatdnalé szolgaltaté vallalat
kivalasztasa és megbizasa, valamint a szolgabatkéenységének folyamatos figyelemmel
kisérése és ellérzése is a hataskorébe tartozik. A tarsadalmildgkalt, de tzleti alapon
nem jovedelmef szolgaltatds veszteségeinek kiegyenlitése az d#data. A 2003. évi
torvény ebirja, hogy az autdbusz kozlekedést Ugy kell megszei, hogy a tdbbi
kdzlekedési moéddal éssiemunkamegosztas valdsuljon meg, és a kdzpénzelaeth
legtakarékosabban haszndljak fel (Pekli F. 2007)kdxszolgaltatasi feladatokat és a
kapcsolodd kovetelményeket a kovetkezmszempontok figyelembe vételével kell
meghatarozni:

= biztositani kell a lakossag életviteléhez tartozi@aményrendszer elérligégét és

az eljutasi lehéséget a telepiléskdzpontba;

= meg kell felelni a szolgaltatasok misegével szemben tAmasztott elvarasoknak, (pl.

eljutasi sebesség, gyakorisag, pontossag, megbsdwgtutasbiztonsag és tisztasag);

= biztositani szikséges a mozgasukban korlatozattéyek utazasi lehéségeit;

» szolgaltatasok kozti 6sszhangnak kell lenni a nrendt az atszallasi lefésgegek, a

jegyrendszer és az utastajékoztatas tekintetében;

= folyamatosan emelni kell a jafivek és a szolgaltatasi infrastruktdra szinvonalat,

mérsékelni a kdrnyezetre gyakorolt karos hatasukat;

» meg kell fogalmazni a személyzettel szembeni ebgii@d és a foglalkoztatasi

feltételeket, valamint meg kell hatarozni a szdkfaksok raforditasi igényét;

= ki kell elégiteni a terlletfejlesztési és telepfd@esztési igényeket (Kdvesné Gilicze

E. 2000).

Hazankban az Eurépai Uniéhoz valé csatlakozashothekd a kodzszolgaltatasi
kotelezettség megvalésitasa és az ehhez sziks#gesmonizacid kialakitdsa (Részletes
bemutatas az 5.3. alfejezetben).

A kozforgalmu kozlekedés esetében a szolgaltatokorhatipusba sorolhatoak
Magyarorszagon. Az egyik esetben a véaros tulajdaméé szolgaltatd tarsasag latja el a
helyi tdmegkozlekedést, ahol atikbdést és a vagyon felhasznaldsat az dnkormanyzat
hatarozza meg (pl. Debrecen). A mésik esetben @svéitajdonaban Iévvallalat mellett
Volan tarsasag is végez személyszallitast (pl. &)egA harmadik esetben a varos
tulajdonaban nincsen helyi kdzlekedési vallalah &zallitast a terlileti Volan tarsasag latja
el (pl. Gyor) (Monigl J. 2005).

A terlilet-felhasznalas tervezetének szabalyoz&sépdett kornyezet kialakitasarél és
védelméél szélo torvény szabalyozza, mely szintén kapcskl@ helyi kdzforgalmu
kozlekedéshez (Denke Zs. 2004).
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Egyre inkabb ugy tnik, hogy szikséges lehet Magyarorszagon egy (j
személyszallitasi térvény megalkotasa, mely szaléigtia az érintett testlletek és
hatésagok feléksségét, szabalyozott feltételeket alakithat ki zzmkeltetéshez, valamint a
lakossdg és az utasok szempontjabdl medfeliglenyekhez kozelit de a kdzosségi
teherviselési képességhez igazodo szolgaltatassiiizat (Monigl J. 2001).

4.4. Finanszirozéasi kérdések a kdzforgalmu kdzlekédben

A kozforgalmi kozlekedést alapven kozpénzelkdd finanszirozzak, mely a
kbzszolgaltatasi kotelezettségb is fakad. Ez egyre nagyobb terhet jelent az
onkormanyzatok szamara, mivel a szolgéaltatas avadldijat, tarsadalmi-politikai és a
kozlekedést befolyasold egyéb okok miatt, a kofesde szint alatt hatarozzak meg, igy a
bevételek nem fedezik a kiadasokat. Az elmult éeekidlagyarorszagon tovabb romlottak
a finanszirozasi feltételek, ami felvetette a mag#as lehétségét (részletesebben a&zél
alfejezetben). A szdllitasi igények alapos felmérészilkséges ahhoz, hogy
meghatarozhasséak, hogy azt milyen koltségszinteet ieljesiteni (Szentgyorgyi T. 2003,
Monigl J. 2005).

A tomegkozlekedés finanszirozasaval kapcsolatosagt Keriletet lehet
megkulonboztetni. Egyrészt a szolgéltatd szerveaigtddtetésének és a szolgaltatdsok
koltségének éves finanszirozasa, masrészt a palgakiivek, egyéb berendezések
létrehozasanak, beszerzésének, pétlasanak, fégésmk finanszirozasa. A hatdsagok
hatarozzdk meg a szolgéaltatasi teljesitmények kértés ezzel eldontik az ellatasukhoz
szilkséges koltségek mennyiségét, valamint meggdkpa menetdijakat és az egyéb
dijtételeket.

A kozforgalmi koézlekedés finanszirozasat szabalyazz allamhaztartasi térvény, a
koltségvetési torvény, az o©nkormanyzati térvénylawént az arkiegészitési- és
adotorvények (Szentgyorgyi T. 2007). A finansziss#d elvart alapelv, hogy az
lizemeltet fedezze bevételeb az Uizemeltetés folyamatos koltségeit és a delédstilet
viselje az infrastruktdra és az eszkdzok fejlegaték finanszirozasat (Monigl J. 2005). A
kdzlekedés koltségei csak akkor ismertek, hitiy dket, sokszor azonban nem kdztudott
vagy nem vagyunk velik tisztdban. Az alabbiakbane&naz osztalyozéasi lelisegeit
ismeretem4.1. tablazax
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4.1. tablazat. A koltségtérités/finanszirozas s

Elemei

- utasok altal fizetett dijak
- allam altal fizetett térités
- dnkormanyzat terhei

Tipusai

- magankoltségek: kdzlekedés hasznalok femjasainak felhasznalasa
- kozosségi koltségek: kdzosség/tarsadalom althhdenalt forrdsainak, javaing
értéke

Forrasai

- hasznal6i hozzajarulas
* személygépkocsi izemeltéthasznalok
* tomegkozlekedés hasznalék
- munkaltatéi hozzajarulas
* tomegkozlekedési tAmogatas
* személygépkocsi-elszamolas
- koltségvetési hozzajarulas
* tdmegkozlekedési hozzajarulas
* kOzuti infrastruktira finanszirozasa
- keresztfinanszirozas
* kilonbda szolgaltatok kdzotti keresztfinanszirozas
* kozlekedésen belill egyes uizletagak kozott
- lefolozés
- magantke részvétele
* onkéntes hozzajarulas
* vallalkozéi befektetések

- privatizacio
Tipusai keletkezés - bels
szerint - kilss

Hatasvisdlk

- személygépkocsi-hasznaldok

- tomegkozlekedés hasznaldk

- tomegkozlekedési szolgaltatdk
- lakossag

- kérnyezet

- gazdalkod6 cégek

- infrastruktdrarol gondoskodok
- koltségvetés

- egyéb kil kapcsolatok

Szerepdi

- lakossag

- utasok

- valasztott testiletek és szerveik
- szolgaltatok

Forras: Monigl J. 2000., 2001., 2005., Szentgyoigy2007. alapjan sajat szerkesztés

A kozlekedésnek mint, ahogy a fenti tablazatbokigerul, vannak bets és kil$
koltségei, melyek kozott sok esetben nehéz a hat@ghdzni. Lényeges, hogy a
kdzlekedésben jelentkézagy a kozlekedés altal felhasznalt forrasok rttedlkiilonitetten

ismertek legyenek azok a rarak6dé adojellegelek és koltségek is, amelyek a hasznélok

szemszogél koltségek. A bels koltségek a kozlekedéstimbdéslsl fakadnak, mig a
kilso koltségek kozosségi koltségekd. tablazat
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4.2. tablazat A kdzlekedés koltségeinek feloszi&sdetkezés helye szerint

Bels) kdltségek

Infrastruktaraval
kapcsolatos

Kézforgalmu szolgaltatasokkal

kapcsolatos

Rendszerhasznalattal
kapcsolatos

Rendszeriranyitassal
kapcsolatos

- létesitési koltségek
- Uzemi és fenntartas
koltségek

- jarmibeszerzéssel kapcsolatog

i koltségek

- lizemeltetéssel, fenntartassal

kapcsolatos koltségek
- selejtezéssel kapcsolatos

- maganjarrii beszerzése
- maganjarr
Uzemeltetése/fenntartasa
- idgraforditas koltsége

- baleseti veszteségek

- kodzlekedési

adminisztracio
- kdzlekedési iranyitas
- egyéb szervezetek
(rendbrség) koltségei

koltségek
- biztositasi dijak

koltsége

- hasznalati dijak

- biztositassal kapcsolatos
dijak

Kilsé koltségek

Balesetek Légszennyezés Zaj kovetkezmény] Egyéb kdvetkezmény Torlodasi
kovetkezmény-koltség¢ kovetkezmény-koltsége koltségei koltségek tobbletkoltség
- emberi vagyon és - emberi egészségugyi - emberi - vibracié - tobbletids
nem vagyoni koltségvonzatok egészséglgyi - olajszennyezés - tobblet
karvonzatok - épitett és természeli koltségvonzatok | - elvalaszt6 hatas légszennyezés
- egészségugyi kérnyezet - életmirbség
koltségvonzatok koltségvonzatok romlasanak

- klimatikus hatasok vonzatai

Forras: Monigl J. 2000., 2001. alapjan sajat szatiés

A kozlekedés externalis koltségei és hatasai letkeiegativak és pozitivak. A negativ
hatasok az élet minden teriiletén megjelennek, @hagyének és csoportok tevékenysége
zavarja egymast, mig a pozitiv hatasok esetébenzéaskég bizonyos javakat sokszor
megeblegezve hoz létre, és az egyénnek vagy szervezetagt vagy masok altali
hasznélatukbdl a koltségeket meghaladénybk keletkeznek. A kodzlekedés negativ
externalis hatasai a javak (pénzé,idér) fogyasztasabol szarmaznak. Nagyon lényeges,
hogy a kil$ hatasokat és koltségeket lé@ié kell tenni. Ezt Ugy lehet elérni, hogy minden
veszteséget éforras-veszteségnek kell tekinteni, masiféd kell szamitani azt a koéltséget,
amibe a kar megétése keril, valamint a kar bekodvetkezése ellentégfigkat kell
kidolgozni (biztositas, megiés) (Monigl J. 2001, Bokor Zs. 2008).

A tarsadalmi koéltségek magukba foglaljadk a tarsagalalamennyi kdltségét és az
eréforrasok minden jellelfy fogyasztasat. El lehet kil6niteni tarsadalmi tebdiltségeket,
amik tartalmazzdk a kozszolgaltatast nyljté sztdg@sok épitését, fenntartasat,
lizemeltetését, a kozosségi dontéshozatali eljarésskményét, valamint a balesetek és a
kdrnyezetrombolas hatasat (Timar A. 1994).

A kozforgalmi kozlekedés finanszirozdsaval kapdbala megallapithatd, hogy
tarsadalmi prioritasnak, vagyis a gazdasag- ésadami élet minden részvée érintett
benne. A legjobb finanszirozasi formékat kell m&gdta a jol mikdds varos érdekében.

4.5. A varosi kdzlekedési rendszerek jellenéz és értékelése

A tdmegkozlekedés maségének értékelésénél harom érdekelt fél szemjitokgh
figyelembe venni, melyet az alabbi tablazat mueafh3. tablazak
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4.3. tblazat A szolgéltatds nisegét meghatarozé ténygkz

Felhasznal6 szempontjabdl Téarsadalom szempontjabol Uzemelted szempontjabol

megfele  megall6tavolsag é$ lakossag korében a kozdsségmiiszaki megbizhatdsag
siirtiség kozlekedésil alkotott vélemény

menetrend szerinti jaratgyakorisa a kiszolgalasvsnala fenntartasi megbizhat6sag

az utazas kiindulé és végpontjaa rendszer lakossagi hatékonysada révid fordaikoid
kozotti utazasi id

zavar- és akadalymentgsa varos és a térsége fejlesztésgralacsony fenntartasi és lizemeltetési
helyvaltoztatas hosszu tavl hatasok koltségek
jarmivek és megallék a kdrnyezeti terhelés mértéke nagy teljgsipesség és rugalmas
komfortosséaga, egyértelm Uzemeltetés
utastajékoztatas
telies  kozosségi kozlekedésia gazdasagi megalapozottsag a rendszer vonzereje
rendszer egységes kialakitasa
integralt tarifarendszer szocialpolitikai célok @gatasa magas koltségfedezeti fok
modern és vonz6 munkahelyek
munkavallalok szocialig

elismertsége

Forras: Kozlekedési rendszerek 2004.

A szolgéltatas szinvonaldnak értékelésében meglzdtészerepe van az utazash id
révidségének és az utazas korilményeinek, valaamintazas megbizhatd tervezésének. A
szolgaltatas szinvonala jellemezhat

- halézatéiriséggel: haldzatot alkot6é vonalak terililetegységtitetehossza;

- menetrendszéséggel;

- zsufoltsaggal (ffm?);

- atlagos megallotavolsaggal;

- jaratdiriséggel: idegység alatt egy adott viszonylatban kdzlékigdatok szama
(Fulop G. — Horvath B. — Prileszky |. — Szab0 In.¢Kévesné Gilicze E. 1996).

A szolgaltatds mifiségénél négy tipuktilonitiink el. Azelvart minjségaz tgyfél altal
igényelt mirbségi szinvonal. Atervezett mifiség az amit, a vallalat kivan nydjtani az
utasainak, ami figg az utasok igéngkitkilss és bel§ nyomastodl, koltségvetési
feltételekdl, valamint a vetélytarsak teljesitménglétA nyujtott minfségaz, amit normal
Uzemeltetési viszonyok kozétt a mindennapi Uzendémek. Azérzékelt midiségpedig
az, amit az utas az utazdsa soran objektiv médaker(Kozlekedési rendszerek 2004).

A kozlekedési rendszerekiéibbféleképpen lehedrtékelnj annak érdekében, hogy a
minéség szinvonalat fenntartsak, illetve emeljék. Aglalés tipusainal elkulénitlink:

- atfogo értékelést, mely minden részletre kiterjed

- tematikus értékelést, mely a rendszer egyesitészegdlja;

- in-depht értékelést, mely részletes elemzésttnyyj

- elozetes értékelést, mely valamilyen projekt megvédéai edtt készil;

- kbzben§ értékelést, ami a megvalositas kdzben késziil;

- utélagos értékelést, mely a beavatkozéas befegazdsn késziil;

- folyamatos értékelést, ami a mediészolgéltatas szinvonalat nisiti.

A kozlekedés értékelésébleasznalt mddszerek kozil leglényegesebb a kduetkez
piaci kereslet és kindlat rugalmassaganak modseeggmutatja, hogy hany szazalékkal
valtozik a kozlekedési kereslet mennyisége valankehesletet befolyasold tényezgy
szazalékos valtozasanak hatasara, mikdzben a téied valtozatlan. Amultikritérium
elemzésegy beavatkozast vagyikodé rendszert értékel szamos kritérium alapjan. A
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benchmarketingegy koézlekedési vallalkozas vagy beavatkozas siétfgnyszintjének
0sszehasonlitdsa egy masikkal, lékegt azzal, amelyik a tertleten a legjobb (Kdzlelstdé
rendszerek 2004).

Ezen értékelési mddszerek fontos szerepet jatszddmtekedés tervezésének
folyamatédban is, melyet a kdvetkealfejezet részletez.

4.6. A kdzforgalmu kozlekedés tervezése és szergpeleplilésfejlesztésben

Napjainkban a nagyvarosi kozlekedés egyre jobbényiga forgalom névekedésével
és egyre bonyolultabba valdsaval a minél szalibbetervezést, valamint bevonaséat a
varosfejlesztési tervekbe.

A telepllések kozlekedési ellatottsdga mar a tédspelt 1étrejéttekor fontos szerepet
jatszott. Tulajdonképpen a civilizaciés taes egy bizonyos fokdn mar kdlcsdndsen
feltételezték egymast. A teleplilések esetében kekédési kérdéseket ellatasi kérdésként
szilkséges kezelni. Atelepllésfejlesztésben a kodzforgalmi kozlekedésrepge a
kozlekedési elérhéség, feltaras és az ellatottsag hatarozza meg.résivdzforgalmu
kozlekedés esetébenkazlekedési feltaraalatt tobb mindent lehet érteni, egyrészt, hogy
egy varosrészbe hany viszonylat kozlekedik, masrésgy az adott itl alatt a varosrészt
hany kbzlekedési eszkdz tarja fel. A feltaras et a kozlekedés palyaépitési, fenntartasi
és Uzemeltetési koltségei adjak. kbzlekedési elérhétéqek négy Osszetéje van: a
tavolsag, az utazasiddaz utazasi koltség és a jaratgyakorisag. Az eléshg esetében
szikséges vizsgalni — a technikai ddgs mellett — az egyének tarsadalmi helyzetét
(foglalkozasok, jovedelmi csoportok, tarsadalmiélanységek, stb. vonatkozasaban). A
kozlekedési ellatottsag) tagan kell értelmezni, mert a kdzlekedési infrdgira helyhez
kotott elemei mellett, az azokon bonyol6dd kozladedfolyamatok mitiségi és
mennyiségi mutatdit, valamint iranyat és viszorgitais elemezni sziikséges. Az ellatottsag
azt fejezi ki, hogy az adott feltaras és eléfbéty mennyire felel meg a konkrét kdzlekedési
igényeknek. A kozlekedési feltards és elé&béf elemeit az objektiv ellatottsag
szempontjai miatt a kinalati és keresleti oldali®ltanuiméanyozzak, melyek alaptet
fontossaguak a telepilések kdzlekedésének megésdleez (Ergsi F. 1991).

A helyi dnkorményzatok azzal az alapvetéllal készitenek varosi kozlekedési
terveket, hogy noveljék a varos biztonsagat, fetlmisdsagat, gazdasagi vonzerejét és
javitsak lakosainak életszinvonalat. A tervekndéigos és egyeztetett kdzlekedéspolitikan
kell alapulniuk (Koren Cs. 2005). A kozlekedéspkiit alakitasa a kozlekedéstervezési
folyamat alapja. A kdzlekedéspolitika formalasa asabb szirt, de a kdzlekedéstervezés
minden szintjét végig kell gondolni, mert a stréa@gfontossagu irdnyelvek a
kozlekedésben nagy teriletre és hosszl tavra sodléepcidkat foglalnak magukban. A
regionalis és helyi kdzlekedési iranyelvek régiéésakisebb teriiletekre vonatkozhatnak és
bar kisebb Iéptékben, de kdvetik az altalanos kocideatfogd alapelveit.

A kozlekedéstervezés olyan tervezési folyamat, maiycélja a kdzlekedési problémak
megoldasa. Bkzor ilyen munkak az Egyesilt Allamokban késziikek1950-es, 1960-as
években, melyek azéta jelést atalakulason, féjiésen mentek keresztil. A tervezés f
|épéseit az alabbi abra szemléltdty abrg.
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TERULETJELLEMZOK ELOREBECSLESE
LELTAR lakossagszam
kozlekedési lehéségek F——> gazdasagi tevékenységek
tertletfelhasznélasi jellertik tertlet-felhasznalas
utazaso

A 4

FORGALOM ELOREBECSLES
keltés
szétosztas
jovébeni utazasi igények

A 4

TERVKESZITES
terulet-felhasznalas
kozlekedési rendszerek

A 4

CELOK ES SZABVANYOK

A 4

TERV TESZTELESE
forgalomkeltés
forgalomszétosztas
forgalmi aramlatok

ERTEKELES

A 4

4.5. dbra A kozlekedéstervezés altalanos menete
Forréas: Prileszky I. — Filop G. 1996

A kozlekedéstervezés a lakossag széles rétegetd @roblémak megoldasara iranyul,
ezért folyamatos kommunikacié sziikséges a lakossaél szélesebb rétegeivel a folyamat
soran. A tervezésbe azért kell bevonni a kézvélgménert a feladat természeténél fogva
szikség van a lakossagi preferencidk figyelembeléret Masfall a tervek elfogadtatasa
és megvaldsitasa is csak a lakossag egyetértdsheedéges.

A kozlekedéstervezés egy kozlekedési rendszerkifaksra iranyul, ami egy adott
teriilet tarsadalmi és gazdasagi viszonyaira tériesszahatasként jon létre. Természetesen
a kozlekedési rendszer is visszahat a tarsadalngagdasagi kornyezetre. Az utazasi
igények a teriulet felhaszndlas jellefiimsl erednek, amiket kiszolgal a kozlekedési
rendszer. A kodzlekedési rendszer kérnyezetét azegnibvékenységet (munkavégzést,
lakhatast, vasarlast, Ugyintézést, szérakozastptled tew épuletek, Iétesitmények
alkotjak. A tervezés eldlépése a probléma meghatarozasa, itt kell tisztazn

- mi arendszer céljatébbféle lehet és hierarchikus rendszert alkot;

- melyek arendszer korlatai kérnyezetnek azon jelleriz melyek behataroljak a

lehetséges megoldasokat;

melyek arendszer bemenetdidrnyezeti jellemék;

melyek arendszer kimeneteiezek hatnak kodzvetlenul a kornyezetre d@lsges,
masodlagos);

- melyek az2rtékelés kritériumaidsszefiigg a rendszer céljaval;

- melyek addntés kritériumaiazok az eljarasok, amelyek keretében az egyesrdtak
Osszességukben értékeliet lesznek. A cél a legjobb valtozat kivalasztasa
(Prileszky I. — Fulép G. 1996).

A tervezés els lépése aforgalomkeltés ekkor a kiindul6- és a célforgalom
meghatarozasa torténik meg. A modell fuggetlenoxélt a terlleti jellemik, mint a
lakossagszam, a munkahelyek szama, a kiskereskiedgységek alaptertlete. A szakasz
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végeredménye egy olyan (célforgalmi) matrix, metyeyyes korzetek kdzotti forgalmat
tartalmazza. A forgalomkeltés vizsgalatat tobb gzemh alapjan lehet elvégezni. Az egyik
lehetiség, amikor az utazasokat lakasbazisu (lakasho#d®otés nem lakasbazisu
csoportokra osztjuk. Egy masik csoportositasi nital,az utazas célja alapjan tesziink
kiildnbséget, melyek a kdvetkidz

= munkaval kapcsolatos utazas;

= iskolaba jarassal kapcsolatos utazas;

= bevasarlassal kapcsolatos utazas;

=  személyes lgyintézéssel kapcsolatos utazas;

= pihenés, szérakozas és a szabadltbltésével kapcsolatos utazas.

A keltett és a vonzott forgalom a terileti jelleshtdl fligg. A keltett forgalomra
hatdssal van a lakossagszam, a haztartasok szacwsléok létszama és jovedelme,
foglalkoztatottak szama, gépkocsi tulajdonlas, gtbvonzott forgalmat meghatarozza a
munkahelyek szama, a hivatali és szolgaltat6 murlgak alapterilete és a
kiskereskedelmi iizletek alapteriilete, stb. A kelésdelleket regresszié analizisSdehet
meghatarozni (Prileszky I. — Filop G. 1996, KoveGiilieze E. 2003).

A tervezés masodik lépésefargalom megosztasami a kdrzetenként kiindulo és a
célforgalmak alapjan, valamint az egyes korzetekelé elhelyezkedése szerint, illetve a
korzetek kozotti tavolsagok figyelembevételéveliszonylatonkénti forgalmi aramlatokat
hatarozza meg. Itt &l el az is, hogy egyéni vagy tomegkdzlekedést hasak. A
kozlekedési mdéd megvalasztasat befolyasoljdk azastavégé jellemzi (szocio-
Okonomiai jellem#k), az utazas jellendz (idépont, relacid, rendszeresség) és a
kozlekedési rendszer jelleizszolgaltatasi szinvonal). A megosztasi modelékfajtaja
ismert. Az egyik azitazas-végpont modethmi csak a kdrzetenkénti kiinduld és beéékez
utasszamok adataira tamaszkodik (szocio-6konoralEnmzk). Mig az utazas-kézbewds
modellekbemmar ismertek a honnan-hova relaciok, igy kézlekedé&donként szamithatok
a szolgéltatasi jellendk. Az utobbi modellben valtozoként szerepel az aggzvarakozasi,
atszallasi id és az utazasi koltség. Hatranya a modellnek, hogy alkalmas az un.
kényszeii utasok probléméjanak kezelésére, vagyis azokkiknek nincs személyautojuk,
és igy kényszet valasztjak a kdzforgalmi kodzlekedést (Prileszky Filop G. 1996).

Az egyén utazési modjainak becslésére alakultadz kitobbi évekbedisszaggregalt
valasztasi modellekEzen modellek éhye, hogy jél kezelhét adatokkal dolgoznak,
barmelyik kozlekedési méd kezelésére alkalmasakgatapozott és egységes elméleti
alappal rendelkeznek és egy varosban kialakitottdetek méas varosokban is
alkalmazhat6ak. Ezek kozill legaltalanosabb a fogidell’.

A tervezés harmadik lépése #forgalom szétosztas ebben az esetben a
viszonylatonkénti forgalmi aramok megosztasat &kjtyégre az egyes korzetek kozott
sz6ba johet kdzlekedési modok, illetve eszkd6zok kozott. Tekhilag ez a célforgalmi
matrix belsejének kitoltését jelenti. Az alkalmattheodellek az aldbbiak:

» analdg vagy novekedési modszemakikor a jelenlegi korzetek kdzotti mozgasokra
noévekedési tényéket'? hasznalnak, majd ezt vetitik ki a jire;

10 A matematikai statisztika egyik legfontosabb gyditbalkalmazéasa a regresszid analizis, amelyaksidata két
vagy tobb vizsgélati paraméter (valtozo) kozottszagiiggést leird képlet meghatarozasa a kisértedrési,

megfigyelési) adatokbdl.

A logit modell alapgondolata, hogy a valosziég helyett egy olyan — a valésiséggel egyenérték—

mérszamot hasznal, amelynek értékei nem korlatozodriak tartomanyokra.

12 Novekedési tényéz a neoklasszikus gazdasagi elméletek alapjan ddehatd a fizikai és humarbke, a
munka és a gazdasadikids természeti feltételei (tetiidld, asvanykincsek)
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= szintetizalt modelleksetében az utazasok szerkezetét valamilyen okapgsolatba
allitjak a terileti jellemékkel, igy a térbeli jellemikre is fény dertl. Ezen a terileten a
legismertebb modellek a gravitaciés és a valdiséigi modellek;

= tobb valtozos linearis regressziéhol a teriiletfelhasznalasi jellethz valamint a
kdrzetenként kiindul6 és beérkeforgalom alkotja a fiiggetlen véltozokat;

» linearis programozasesetében az 0Osszes utazd idejének minimuma alapjan
hatarozzak meg a kiindulé és a célkdrzetek komtdsszamot.

A tervezés negyedik Iépésefargalom raterhelésamely a kdzlekedési médonként
megosztott forgalmi aramokat rahelyezi a hal6zahaalemeire, amelyek részét képezik a
korzetek kozotti, megfelélmédon meghatarozott Gtvonalaknak. Tulajdonképpkereslet
és a kinalat 6sszekapcsolasat jelenti. A raterhekszilkséges a korzetek kdzotti forgalmat
ismerni, mely — a fentieknek megféleh — egy matrixban adhaté meg, valamint meg kell
hatarozni a hal6zatot. A halézat egy graf formapadhaté meg, ami csomopontokbdl és a
csomoépontokat dsszekotélekksl all. Toémegkozlekedés esetében a csomdpontok a
megallok. A varosi kdzforgalmu kozlekedés halozateiipét bonyolitja, hogy kilénbiz
atirdnyban kozlekstl viszonylatok érintik ugyanazokat a megalldhelyekgy a grafszer
abrazolas nem tukrozi a halézat valddi jelléinzTovabbi nehézséget jelent, hogy csak a
menetrendnek megfetel idspontban van utazasi leldseg. Mindezek nehezitk a
raterhelési feladatokat a kozOsségi kozlekedéséleset melyre megoldas lehet, hogy
mesterséges éleket is beiktatnak az atszallasolbelizdlasara. Ezt koven a raterhelési
eljarasok harom csoportba oszthaték. Az egyi&grovidebb utas eljarasnely két kérzet
kozott a legrovidebb Gtra terheli a forgalmat. A sikaa tobb utas eljaras melynek
alapgondolata, hogy a részwivforgalma tébb Gt kozoétt megoszlikhlég ha tobb kozel
azonos hosszUsagu ut van. A harmadikapacitas korlatos eljaraami azt is figyelembe
veszi, hogy a halézat egyes szakaszainak mekkorateaeszi képessége. Az elmilt
években a szamitastechnika ddgsével a raterhelési modellek is sokattigk, ebldl két
Uj modszer kialakuldsa emeltieti. Az idék6zos raterhelésiszonylat szint raterhelést
nyuijt, az atlagos kovetési adatokat hasznalja ésedménye a jaratok atlagos terheltsége.
A masik aziddpontos raterhelésami jarat szint reprezentaciot biztosit, felhasznéalja az
idotsl fliggs kovetési id adatokat és eredménye az egyes jaratok terhelesdmfai
(Prileszky |. — Fulép G. 1996, Horvath B. 2007b).

A kozosségi kozlekedés tervezését minden esetbekelki egésziteni az utazasi
szilkségletek felmérésével. A terlletfeltarassakikes térmodellek hatarozzak meg az
utazasi igényeket. A kdzlekedési rendszerek tesézdegszabjak a terileti adottsagok és
az utazasi igények. Autazasi igények felmérésémkalmas a keresztmetszeti és a
célforgalmi  utasszamlalas, mindkett végezhet elektronikus jegyrendszerrel,
szamlaldbiztos altal végzett utasszamlalassal (jébm vagy megalléhelyen) (Horvath B.
2011). Az utasszamlélas lefolytatasdhoz meghatakoaz igényeket, vagyis hogy miért
van szilkség utasszamlalasra, ossiéigya tertilet 6bb jellemait (pl. kdzlekedés jellege,
megalléhelyek szama, napi jaratszam, alkalmazothetjegyrendszer stb.) és ezeknek
megfeleben kivalasztjak a megfelieLitasszamlalasi modszert.

A keresztmetszeti utasszamlalas torténhet még bghten tartdzkodd
szamlalobiztossal, a jaftwezed altal, a jarnivon elhelyezett szamlalé berendezéssel. A
keresztmetszeti utasszamlalas hasznos lehet &jaknméretezéséhez, a jaratok szamanak
megallapitasahoz, a zsufoltsagi cslcsok kimutat@salaz utazasi igények dbeli
ingadozasanak megismeréséhez. A keresztmetszssizatalalas célja a tomegkdzlekedési
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eszkdzok megalloi kozoétti utasszamanak és az egyegalldk utasforgalmanak
meghatarozasa. A célforgalml utasszamlalast lebithgtdy masodjegyes eljarassal
munkahelyi interji formajdban és lakasinterjaval As célforgalmi médszer segitségul
szolgalhat a kozlekedési rend kialakitasahoz, a@bbasz-hal6zat megtervezéséhez, a
halézati utvonalak megjeldléséhez, az utazasi sodkés a hivatasforgalom felméréséhez
(Filop G. — Horvath B. — Prileszky |. — Szabd In.gHorvéath B. 2010).

A tervezés fontos részét képezihdlozattervezésmellyel szemben az altalanos
kdvetelmény, hogy feleljen meg az utasaramlasoléwakiztositsa a kdzlekedési eszkdzok
megfeleb kihasznaltsagat (Vass L. 2001). Hagyomanyos maddszgetében nem veszik
figyelembe az utasaramlasokat, hanem a hal6zatotyarmsszerkezet és abbb
forgalomvonz6 és forgalomkeélthelyek hatarozzak meg. Korsilbb médszer esetében a
halézat az utasszamlalason alapul és a halézatoniss alapjan alakitjiak ki. A
varosszerkezet vizsgalatanal figyelembe kell vemmigy kapcsolatot kell teremteni a
kilbnb6® varosrészek kdz#(6. abrg. Az utasszamlalasi adatok alapjan korzetbeosztast
és (thalézati modellt készitenek, ezt kdveti a déms$ cslcsitbzakok alapjan a
célforgalmi matrix elkészitése. A forgalom sztodtiksis jelenség, nagysaga és lefolyasa
teljes biztonsaggal nem hatarozhaté meg, ezértl@nbézs modelleredmények mindig
valamilyen valo6szitiséggel, illetve megbizhatosagi hatarok kozott étler(Kozlekedési

rendszerek 2004).

lakoterlletek

lakoterlletek

iparterlletek

X
" alkozpont

ipartertletek

alkézpont

VAROSKOZ

4.6. dbra Kozlekedés altal biztositott kapcsoladkilonbdz varosrészek kozott
Forras: Fllop G.- Horvath B.- Prileszky |.-Szabé&ln. alapjan sajat szerkesztés

A kozforgalml kozlekedés esetében a tevékenysé&gosajellege miatt foglalkozni
kell a megallok és a menetrend tervezésével isnegallohelyek kijeldlé&nél és pontos
elhelyezésénél optimdlis megoldast kell alkalmamgyanis a &G megallé elhelyezés a
ragyaloglast segiti & mig a nagyobb megallotavolsagok csokkenti a nidftettlagosan
300-500 m-enként szoktak elhelyezni a megalldkatpzekedési mod és a varosrészek
kilbnbsége alapjan. Anenetrend 6sszealligsal figyelembe kell venni vonalanként a
kozlekedésre jellentz idbadatokat, vonalanként az elszallitand6 utasokraatkom6

¥ Masodjegy: az utas felszallaskor kap egy masaaiget, melynek az utasszamlalasban van szerepegalih
kédja szerepel rajta és leszallaskor leadja az utas
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adatokat, valamint a felhasznalhaté jawek szamat és befogaddképességét. A
menetrendet meghatarozza a mértékado utasézsma fordul6id™ (Filép G. — Horvéth
B. — Prileszky I. — Szabh6 L. é.n.).

A kozlekedésfejlesztési tervek megvaldsulasaval vidéggnak a kozlekedési
lehetiségek és koriilmények. A tervezési munkék valédachbgy ebrebecsiljék a tervek
hatasait és kiértékeljék. igy eldontik azt, hogyyestjili terv esetében érdemes-e azt
végrehajtani, illetve tobb valtozat esetén kivaiasz hogy melyik a legjobb megoldas. Az
értékelésa javaslatok feletti megalapozott dontést teshetevé. Az értékelésnek tobb
tipusa ismert (Prileszky |. — Fulop G. 1996)pénzigyi értékeléa thke, az Uzemeltetési
koltség és a bevételek jdveli aramlasaval foglalkozik. Aorolasi (pontozasi)eljaras
kilbnb6® szempontok szerint értékeli és rangsorolja az sdggevvariansokat. Acél
elérési elemzészt vizsgalja, hogy az egyes valtozatok mennyiaddsitiak meg az
elbzetesen meghatarozott célokat. klltségelemzéaz egyes valtozatokkal 6sszefiigg
koltségeket elemzi, kiterjesztve a koéltség fogalmébltségvetési és gazdalkodasi szférara.
A kiszobanaliziselore megéllapitott, valamint az értékelés soran miggbzott
kiiszobértékekhez hasonlitja az egyes tervek hayékgat. Akoltség-haszon elemzés
tarsadalmi jolétben bedllt valtozasokat igyeksz&rsszeisiteni. A szoba johéthatasokat
minél szélesebb kérben vizsgalja és pénzértékhenifie (Prileszky I. — Fllop G. 1996).
Ezen értékelésekkel valik teljessé a tervezés fiodta.

4.7. A véarosi kdzlekedés aktualis problémai

Az urbanizacié direhaladtaval az emberek egyre tébbet utaznak aeiéban (mivel a
belvaroshol egyre tobben kdltdznek ki a Kilgrosrészekbe és azehrosokba, igy 1 a
tavolsag a laké- és munkahely kozott), melynek egglentsebb kdrnyezeti és gazdasagi
hatdsa van. A varosokban tehat egyre inkdbb nowelkea mobilitasi igények és a megiév
infrastruktdra egyre kevésbé tudja mar levezetnifoegalmat, ami torl6dasokhoz
(szamitasok alapjan a torlodasok okozta kiadasariketvente atlagosan 500 milliard eurot
a fejlett orszagokban, Londonban 6nmagéban 5 milkédirds kiadas jelenik meg — Téth L.
2004) és zsufoltsaghoz vezet (ezek a kozlekedégt&svegnagyobb kudarcai, mert pont a
gyorsasagot akadalyozzak és igy rontjak a hatékéguoys A személygépkocsik helyigénye
hdszszor olyan nagy, mint a tomegkdzlekedésé észefmég hozza kell venni a parkold
autok altal elfoglalt helyet is.

A varoson bellli kozlekedést serkenti a népességhkeilés, a varosiasodas
fokozédasa, a turistaforgalom novekedése, a teahdik az életmdd fégiése miatt
diverzifikalt ellatasi igények megjelenése, valamiegyre tébben vesznek részt az
utazasban (Zergas C. 2000). Tipikus nagyvarosilgnad, hogy a koncentréltan jelentkez
kozlekedés veszélye éppen azok egészségét, bigidrsftja a legjobban, akik hatranyos
helyzetik miatt nem vesznek részt a ,karokozasbamjyanakkor a leginkdbb
veszélyeztetettek is, mert nem tudjak lakéhelyiikegvaltoztatni (Téth L. 2004).

A FoOld tébb kodzel 7 milliard lakdja kb. 900 milligépkocsit Gzemeltet és ez az
allomany évente 30-40 millibvalon(fejlett orszdgokban 80%-kal, féflé orszagokban
20%-kal). A tdbmegessé valo egyéni kdzlekedésnekalahkedve# és kedvedtlen hatasai
is.

14 Mértékad6 utasszam: a legzsifoltabb keresztmetsathalad6 utasszamot tekintjiik mértékaddénak.
15 A forduléids az egyik végallomastol valé elindulastdl az ugyamavégallomasrél vald kdvetkezlindulasig
tart.
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Kedve®, hogy fokozza az egyéni szabadsagot, javitjiasad@mi egyelség érzetet,
erssddhetnek a személyes kapcsolatok (mas népeket negasmerni az utazas altal), a
jarmigyartas és a kdzlekedés a fejlett orszagok lakdssdkg20%-at foglalkoztatja. Ezért
az autodipar és a hozza kapcsolodd K+F tevékenysesyafogasa jeletd gazdasagi
problémakat eredményezne (pl. munkanélkiliségegrga@s C. 2000, Michelberger P.
2008).

Fontos azonban hangsulyozni, hogy személygépkarszrialatnak jeles negativ
hatdsaival is szamolni kell, melyek egyre sulyos&bBs ezért egyre sirgbb, hogy
foglalkozzanak velik. Tulajdonképpen a személyaatdlem a varosi kdzlekedésben lenne
sziikség, hanem vidéken, ahol a térkapcsolatok agggsdje az autéhoz van méretezve
sebességével és alkalmazkodd képességével. A kamsegyre kevesebb hely van a
személyauté hasznalat miatt, mely egyre tébb thab)6helyet és kiszolgalo Iétesitményt
igényel (Tiner T. 1998). Akézlekedés energiafogyasztaszhamosanntvekszikés a
kozlekedés és a jatipar az egyik legnagyobb kérnyezetszenyéegyre ndvek$y a
karosanyag kibocsatas és zajterhelés). A {(aak és a palyaépités anyagigénye egyre
inkdbb 16, és a beépitett anyagok csupan 30%-a UjrahaskatisiNG a kozlekedési
balesetek szam@ Nemzetkdzi Automobil Szdvetség, az FIA 2006amérése évi 1,2
millié halalos balesett és 50 millié kdzuti sérilésk szamol be, ami 2020-ig még 60%-kal
novekedhet). Alakossag rekreécios lehistegei csokkennefa varosi kozteriletek egyre
nagyobb hanyadat alakitjak at a gépjéukiziekedés céljabol) és romlik a varoslakok
egészséqugyi allapota is (feszlltség, hajszolts@gil a személyes tér). A légszennyezés
hatadsara agpuletekben szintén jeléstkarok(kosz, repedéseleletkeznefRétlaki L. —
Szab6 G. 1998, Tiner T. 1998, Mészaros P. 2000gazelC. 2000, Kovacs F. 2002,
Kozlekedési rendszerek 2004, Schvanner N. 2007hélerger P. 2008, Horvath B. é.n.).

Meg kell azonban azt is jegyezni, hogy a kozforgalkbzlekedés jartvei is
szennyezik a kérnyezetet. A dizel meghajtastalébsata finomszemcse terhelést, a szén-
monoxid, nitrogén-monoxid és a szénhidrogének lshtitsdnak nagyobb aranyat lehet
megemliteni. Az elektromos jafiwek helyben ugyan nem szenn§ek, de az émivi
(nuklearis energia, vizémii) és egyéb hatasok jelések lehetnek. Egyértelira kzosségi
kozlekedés energiahatékonysaga a személyautokémalb&n, mivel a nagyobb sebesség, a
kiilbnbdd komfort eszkdzok, a légkondicionalas inkabb ndyelinint csokkentik az
energiafogyasztast. A szigoroddé EURO és UIC statudarmellett ugyanakkor a
személygépkocsik alternativ izemanyagai, valamgéz és biolizemanyagok alkalmazasa
azok vonzerejét is noveli (Kézlekedési rendsze@ddl.

A jovében sem lehet szamolni a személygépkocsik szanjélealss cstkkenésével,
igy novekszik a gépkocsi-hasznalat és a mediefdelsag, ezzel az egyéni kdzlekedés
mellékhatasai novekednek (Bsi F. 2000a). Ugyanakkor fenntarthatd kézlekedéfieke
kialakitani, melynek gazdasagi, tarsadalmi és kézeti vonzata is van, enélkil érddgi kor
alakul ki a ndvekt személygépkocsi hasznélat hatadsétallgklet: 3. abrd. Valtozas csak
ugy lehetséges, ha a folyamatba beavatkoznak. Rablezasi lehdiségeket ismertetem a
kovetked alfejezetben.

4.8. Megoldasi stratégiak, eljarasok
A varosokban — igaz fejlett és a fab orszagok varosi kdzlekedése kdzoétt szamos
kilbnbséget lehet felfedezni (ezt az 5. fejezegyidlja) - a nagy gépjaniforgalom egyre

tobb torlédashoz, gazdasagi veszteséghez, korrpperatyezéshez vezet, ami mar neheziti
a varosok nikddését és az azokban valé életet. Tulajdonkédpantarthaté varosi
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kozlekedési rendszekell kialakitani, mely biztositja a folyamatosavilé életszinvonalat,
a lehetséges legjobb életrdgdget és a kdzlekedés hasznat a tarsadalom szédmaeks
cél elérése érdekébgazdasagi és pénzigyi fenntarthatdstagell biztositani, vagyis nem
lehet a kozforgalmi kozlekedés kodzszolgalati felaitla hattérbe szoritani, mert
tovagyiriizé negativ hatasai lehetnek. A maéasodik célhkirnyezeti és o6kologiai
fenntarthatosagzikséges, melynek célkiése az élhétemberi kérnyezet kialakitasa és a
kéros kil$ hatasok minimalizalasa. A harmadik célhérsadalmi fenntarthatésagdeell
erositeni, vagyis a tarsadalom letietlegszélesebb rétegeinek biztositani kell a
helyvaltoztatast, ami a kodzforgalmi kozlekedés terasat és (tkddtetését jelenti
(Kdvesné Gilicze E. 2003, Kdzlekedési rendszerédd0

A kozforgalmu kozlekedés thodtetése és fejlesztése dnmagaban még nem megoldas
a kozlekedési problémak megoldasara. Komplex esikkézvan szilkség, amely egyrészt
elényben részesiti a kozosségi kozlekedést és az egfy@imativ kdzlekedési modokat,
masrészt visszafogja az egyéni kozlekedést, melyldegeges, hogy az emberek
gondolkodasmdédja megvaltozzon. Harmadrészt atjéein okozta kdrnyezetszennyezést
mérsékli. A kozforgalml kozlekedés prioritaséin. hizointézkedéskdl és visszatarto
tényezdkkel lehet ebsegiteni. A tomegkdzlekedés valasztasa esetén éz arszinvonal a
meghatérozd, igy jonak és olcsonak kell lennie.utezdsnak a lehitlegrovidebb ideig
kell tartania és kényelmesnek kell lennie.

A kozforgalmi kozlekedést javitd és igénybevételdsegity huzointézkedésekhez a
kovetkedk tartoznak:

= a tomegkozlekedési halomak megfeldl lefedettséget kell biztositania, valamint a
halézat- és megallégiség meg kell, hogy felelien az igényeknek és azszgé
halézatnak kénnyen attekintibéeek és kiismerhének kell lennie;

= amenetrendsszedllitasanal térekedni kell arra, hogy a sttatas folyamatos legyen,
mert igy javul megitélése, amihez a megte|ératdiriiség is hozzatartozik (litemes és
vsszehangolt menetrefidialakitasa kivanatos);

» az utazasi sebessémgeghatarozo a szolgdalatardl alkotott véleményldesebességet
egyrészt lehet tartani az altalanos forgalomtechméndezésével (Gtvonal megfélel
miiszaki allapotban legyen, keresitdéseknél elsbbséget biztositsanak a
tomegkozlekedési janiweknek, forgalomszabalyozassal segiteni a j&ek haladasat
€s negativ buszébldkkelsskegiteni a buszok elindulast), masrészt a tdomegkédEsi
jarmivek megkilonbozetett kezelésével az Utvonalukonszgav, buszzsilip,
gyorsjarat, jelalampaknal elsbbség);

= forgalomiranyitasal a kdzlekedésbendébrduld kildonbds zavarokat lehet kezelni,
segitve ezzel, hogy a tdmegkdzlekedési jarantsa a menetrendjét;

= az alkalmazott jarnf szinvonalanagyban hozzajarul a szolgaltatas ésiégéhez, mely
meghatarozza a haladasi sebességet és a kényeitbséket;

» a kapcsoldodd infrastruktira(megéllohelyek, végéallomasok) megféleszinvonalat
biztositani kell a tomegkozlekedés vonzerejénelet@®éhez (igényesek, kivilagitottak
és kényelmesek kell, hogy legyenek);

6 Utemes menetrend: Egy adott kézdsségi kdzlekedésonylat egy adott jarattipusanak menetrendjeoiakk
Utemes, ha a jaratok kiszamithatéaronos idkdzonkéntkovetik egymastmindkét iranyaban. A gyakorlatban az
"Utemezés" mértéke 120-60-30-15-10-7,5-5-3,75 pefwet. Az ltemes menetrend az utasok szamara a
kiszamithatdsagot, a megjegyeziséiget, az atlathatésagot jelenti.

7 Buszzsilip: A keresztiranyl zéldlampasisdak alatt az autébuszok a stopvonétte30-50 m-rel elhelyezett
elsjelzén talmehetnek és besorolhatnak a balra kanyaroddasaés megéthetik az addig varakozé
személygépkocsisort.
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= az utastdjékoztatasa magas szinvonall kozforgalma kozlekedés egyapedbme.
Informéciét kell nydjtani a halézatrdl, az utazdshetségekél, menetrendi,
menetjegyelil, a hasznalat szabalyairél. Ezt biztositani ketl atas otthonaban
(Internet segitségével), megallohelyen, jawim és utazds kdzben is. Az eszkdzei a
nyomtatott kiadvanyok, sajtd, tdmegkommunikéciolirdéok, informacids tablak,
szbbeli tdjékoztatas lehetnek;

* a személyzet magatartasa és munkavégmiésghatarozé a szolgaltatas szinvonalat
illetéen. Itt olyan dolgokra kell gondolni, mint a ruhfiza megjelenés, az anonimitas
feloldasa, az udvariassag, valamint a $&gfzség;

= a tarifarendszerel szembeni elvarads, hogy legyen a teljesitménngeinyos,
attekinthed, j6l megjegyezhét és a rendszeresen utazék szamara biztositson
kedvezményeket. Specidlis megoldas lehet az athpu jegyrendszer, illetve a
keresztfinanszirozas, vagyis amikor a parkoléjediyefsznalhaté menetjegyként;

= a marketingtevékenység fontos szerepet jatszik a kézforgalmu kdzlekedénzova
tételében. Lényeges szerepet jatszhat a tudatfastveih, a kilonbézkedvezmények
nyujtasaban, a szolgaltatds ismertté tételében panaszok megfelglkezelésében
(Kelemenné Erés A. 2006);

» akciok is javitjak a kozosségi kozlekedés megitéléséenilyehet az iskolabusz
rendszer vagy az éjszakai szérakozo jarat szewezés
A szolgaltatds araaz egyik dort tényesd a kozlekedési mod kivalasztasanal. A

kozforgalml kozlekedés csak akkor lehet versenyképa a viteldij joval olcsébb az
onkoltségnél, ami szubvenciokkal oldhaté meg.

A visszatarté tényéik az egyéni kozlekedéssel szemben az alabbiak:

= kdzathalézati beavatkozasokét részre oszthatéak. Az &lsesetben az egyes

szakaszokra a behajtas tiltott vagy korlatozottayengedett (eszkdze lehet: a KRESZ

eszkozei, épitett fizikai akadaly, egyiranylsitddyan halézat kialakitasa, mely
akadalyozza a védetidzona éatszelését). A masik a megnehezitett behajtésy
torténhet a kordonponti kapuzattal vagy teljes étidezarassal.

» forgalomtechnikai eszkdzok:sebességkorlatozas, forgalomcsillapitas, 6kdség

szabalyozasa (ezek csak kozvetett modon segitemelgallasi és varakozasi korlatozas

(ezzel a behajtas valik feleslegessé).

= a parkolas és a parkolas-szabalyods részbl tevodik dssze. Egyfél sok parkolét

kell kialakitani a kdézforgalmu kozlekedés viszonginak végallomasanal (P+R — park

and ride), mig a kdzpontbarsigeli és térbeli korlatozast lehet alkalmazni.

= az Utdij alkalmazasaradikalis megoldasnak tekintlbets a dijszeis soromp6tol a

modern telematikai eszkézokig szamos eszkoz alkdlata (Lefévre, C., Offner, J.-M.

1990, Rétlaki L. — Szab6 G. 1998, BsilF. 2000a, Horvath B. 2001, Tombor S. 2001,

Mészaros P. 2003, Koren Cs. 2005, Kenny, J. 200isdher T. 2009, Fulép G. -

Horvéath B. — Prileszky |. — Szabo L. é.n.)

Fontos hangsulyozni, hogyggpkocsi-tulajdonosok nem fizetik meg az utazasjdst
koltségét.A gépkocsi hasznaldk ugyanis nem szembesulneksadalimi koltségekkel és
nem fizetik meg azt. A gépkocsinak nincs bérkoksés beszerzési arat nem veszik
figyelembe, amikor hasznaljak. Hasznalat k6zbeal&an nem jelentkeznek a szerviz- és
a karbantartds koltségei. A helyzet megvaltoztatasailénbosd dijak bevezetésével
torténhet, amelyeknek, azonban negativ és pozitidsia is leheti(4. tablazat
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4.4. tablazat A kozlekedési dijak hatasai

Dijak, korlatozasok Pozitiv Negativ
Gthasznalati dij a varos valamennyi fontos Utjara | mashol fog torlédas kialakulni és gz
kiterjeszthet, ha van megfelél elévarosok tovabb terjeszkednek
alternativa
adok és kornyezet-szennyezési| hozzajarulnak a kézlekedés teljes
dijak koltségéhez
parkolasi dijak csokkentheti a szgk. hasznalatot vel@ti a megtett utat és igy
torlédast okozhat
forgalmi tilalmak csokkenti a szgk. forgalmat kéxitl nagyobb légszennyezést
okoz

Forras: Zergas C., 2000. alapjan sajat szerkesztés

A zsufolt nagyvarosi kérnyezetbenkarékparozaes agyaloglasjo alternativa lehet
akar a személyautoval, akar a kézforgalmui kézlekselészemben. Biztositani kell, hogy a
kerékparozas kényelmes, biztonsagos, gyors és @egyén. Ennek érdekében mérsékelni
kell az idsveszteséget a kefiiltak csokkentésével (forgalmi és KRESZ eszkdzokkel)
kellemessé és kényelmessé kell tenni a kerékparo@ésékparsavval, akadalyok
eltavolitdsaval), noévelni kell a biztonsagérzetgdl. (elkulonitett kerékpar-halozat,
sebességkorlatozas) és tovabbi intézkedésekehes dkalmazni (pl. tarolasi — javitasi
lehetiségek, szallitasi lehitég a kozOsségi kdzlekedés eszkdzein — B+R) a azhv
novelés érdekében (Kozlekedési rendszerek 2004).

A jarmivek okozta kdrnyezetszennyezést mérséledint tisztabb izemanyagokkal,
példaul foldgazzal, folyékonydklajbdl nyert gazzal vagy etanollal, valamint Gpggmi-
technologidkat alkalmazasaval (vilamosenergia, rdgdn, lzemanyagcella hibrid
meghajtads). Nagyon lényeges emellett a folyamatomiigllensrzés és karbantartas,
ugyanis a régi jardvek szamotteden szennyezik a levéyg ezért hatékony ellénzo
programokat sziikséges kialakitani (Zergas C. 2B0@lekedési rendszerek 2004, Miller-
Hellmann A. 2008).

A rugalmas koézlekedésagy mas néven igénykdzlekedés egy viszonylagedisz
kozbsségi kozlekedési forma. Ez a kdzlekedési mmdalkalmazkodik az utazékhoz (révid
utazasi iéd, magasabb szolgéltatasi szinvonal), mert a mernkie az Utvonal térben és
idében valtozik, igy a szolgéltatasok az aktudlis &saigényekhez kapcsolédnak. A magas
rugalmassagi fokkal rendelkeézrendszerek Uzemeltetése koltséges, ugyanakkor az
utasoknak a rendszerrel szemben tamasztott kduvatgkit ekkor lehet a legmagasabb
szinten teljesiteni. Alkalmazni lehet beteg-, djakiunkasszallitasban, a hagyomanyos
tomegkozlekedést kiegészitve és egyéb specialiakreél Nyugat-Eurépaban mar szamos
pozitiv példaval lehet talalkozni (pl. Lyon), dezhakban még nem ké#n elterjedt, amit
magyaraz a megfeleljogi hattér hianya, valamint az, hogy csak Uzidipon, tAmogatas
nélkul mikddhet és nem keélen ismert (Horvath B. 2007a).

A telematika alkalmazésa varosi kozlekedésben hasznos a tjékoztaté zeraks
(Utvonalvalasztas, utazasi méd megvalasztasa)alfomgranyité-rendszerek kialakitasaban
és az atmehn forgalom, balesetek, torlodasok kezelésében, vuatama parkolas
szervezésében (Marincska K. 2010).

A személyautok két specidlis hasznalata — mely HisEgiropaban és az Egyesilt
Allamokban mar egyre elterjedtebb - enyhitheti arosé utak zslfoltsagat és a
kdrnyezetszennyezést. Antomegosztakar-sharing) rendszerében a regisztralt igyfalek
varos teljes tertletén barmikor felvehetik az artétars klubok jarriveit és szintén barhol
letehetik azokat. Ezzel részben tehermentesitbet ke kozforgalmu kozlekedést, masrészt
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mérsékelni lehet a parkolasi gondokat. A kdérnyddatélés céljabol egyre tobb helyen
igyekeznek hibrid autékat hasznalni. t&lekocsirendszer (car-pooling) szintén egyre
elterjedtebb, ebben az esetben egy személygépkobsien is hasznalnak, igy az utasok
megosztjdk az lzemanyag vagy a bérlés koltségeizelEcsokkenthék a forgalmi
torlodasok és a sziikséges parkoldhelyek szama ébatirG. 2005, Koren Cs. 2005).

A kozlekedési szovetségblyugat-Eurdpaban a 20. szdzad kodzélpgtlentek meg
(elss Hamburgban 1966-ban) (Riger, S. 2000). Az egyréagssessend, fiiggetlen
kdzforgalmu kozlekedési vallalatok ugyanis csakzékangolt egylttitkddéssel tudjak
felvenni a versenyt az egyre novékkodzuti kdzlekedéssel szemben. ABw@rosi és
regionalis kozlekedésben a k&zdsségi kozlekedésyieinelvesziti a vonzerejét, ha az
utazas feltételei a kilénbdzrendszerekben jeleigen eltérnek egymastdl (tarifa,
menetrend, utastajékoztatas, kényelem stb.). Ezékbzlekedési vallalatok kilénb®z
tarsulasi formakat alakithatnak ki:

= kozlekedési tarsasagokdzjogi vagy maganjogi gazdasagi tarsasag.

= tarifakdzosség: a tarsult vallalatok az altaluk kiszolgdlt teréletn azonos
tarifakat alkalmaznak, melynek rendszerét a kozpsdakitia ki. Ennek feltétele
az attekinthdiség, az egységesség és az igénybevétel-ardnyosdamint az
egységes jegyérvényesitést, az éitameséget kell alkalmazni. Lényeges, hogy
az atmeneti ilszak elviselhét legyen,

» kdzlekedési szOvetséggy-egy régid kozosségi kozlekedését hangolja 095ze
kézforgalmu kozlekedés komplex tervezését, a shaltg&
teljesitménykinalatanak tervezését, koordinalasat, kozlekedésstatisztikai
feladatok ellatasat, koncesszids palyazatok kify&z@rddések alkészitését és a
pénzigyi forrasok kdzos felkutatasat jelenti.

A kozlekedési szovetségek eredményaskddéséhez szilkséges a fent részletezett
kézforgalmua kozlekedés tAmogatasat célzé intézksodsagok bevezetése. A kdzlekedési
szovetségekhez is kapcsolddik @atermodalitds kérdéskore, mellyel a kilénbdz
kdzlekedési eszktzok és modok kozotti atjarhatopddtasaval emelhét az eljutasi
lehetiségek szinvonala. A mddvaltd helyeken biztositagll k parkolast, a kerékpar-
tarolast és a jegyvasarlast. A varosokban ehhez kiégészibh szolgaltatasok is
kapcsolddnak, ugymint kereskedelmi, vendéglato kéuralis létesitmények. Nagyon
Iényeges, hogy rovid és akadalymentes atszalldisbikeositani. Ezeknek megfetin kell
kialakitani a jaratok vonalvezetését és a menetlendszehangolasat, kébiekben akar a
fejlesztéseket is és végll igy lehet eljutni a &keblési szdvetségig. Az intermodalitas
eléfeltétele az interoperabilitas, vagyis dismaki és szervezeti egylitikbdés a kilonbdz
kozlekedési médok és eszkdzok kozott. (Langhy 981 Wiel, M. 1999, Molnar L. 2000,
Kéthelyi J. 2005, Szigeti D. 2006, Bodrog Z. 208®nigl J. 2010).

A nagyvarosok kozlekedésének §pgt ugyan nehéz megjdsolni, de a tendenciak
alapjan néhany megallapitast lehet tenni. A fejmzagok nagyvarosainak lakossaga
tovabb fog csokkeni ésénaz idisek arénya, akik a kozforgalmi kodzlekedés nagyobb
aranyd hasznalatat igénylik. Szamolni lehet a febémutatott intézkedések
megvalosulasaval a kozlekedés karosanyag-kibo@satismérsekidésével. At fognak
alakulni a parkolasi szokasok (P+R parkolok, rugamparkolasi rendszerek) és
kozlekedési szovetségek fognak kialakulni. Meg kellyezni, hogy a gazdasag és a
tarsadalom tovabbra is jelésen fliiggeni fog a kdzleked8k{Szab6 Sz. 2008).
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5. NEMZETKOZI ES HAZAI TAPASZTALATOK A VAROSI KOZLE KEDESBEN

5.1. Afejlett és a fejédé orszagok varosi kdzlekedésének kilonbdzégei

A Foldén tébb, mint 7 milliardan éliink, ellb0% mar ma is varosokban él. Az egyes
kontinensek kdzott azonban jeléstkilonbségek vannak a varosi lakossag megoszlasat
tekintve 6.1. abra.

Oceania
Eszak- (Ausztralidval
Amerika  egytt)

Latin- 8% 1% Afrika
Amerika és 19%
Karibi térség

B A

Eurépa
14%

Azsia
46%

5.1. bra A varosi lakossag megoszlasa a kontirkek@zott
Forras: United Nations, Department of Economic Sndial Affairs, Population Division, World
Urbanization Prospects 2009.

Az alabbi abrardl leolvashaté, hogy a varosi lakgsa fejlett orszagokban atlagosan
75% korul mozog, mig a féjtls orszagok esetében ez az érték még csak a 40%lt ér
viszont a névekedés az utdbbiak esetében fedehb 5.2. abrg.

Afrika

Azsia

Oceénia (Ausztraliaval egydit
Eurépa

Latin-Amerika és a Karibi térsé 79,63

Eszak-Amerika

6] 10 20 30 40 50 60 70 80 9
%

5.2. dbra A varosi lakossag aranya kontinensenként
Forras: United Nations, Department of Economic Sndial Affairs, Population Division, World
Urbanization Prospects 2009.

A vérosi lakossag ao6Vvarosokban és a kikékben koncentralodik. A vilag
népességének ilyen egyenetlen eloszladsa a gazdes@fogl polarizéltsaga mellett
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jelens kornyezeti karokkal is jar (Melléklet: 4-6. abra) politikai hatalom tomdérodése,
az infrastrukturalis beruhazasok egy helyre valdicemtraciéja okozza a vilagvarosok
jelenlétét, ami a kereskedelem és az ipar lokélisridiilésével jar egyiitt.

Az egyes kontinensek és orszagok, valamint a fepst fejbdé orszagok varosi
kdzlekedési helyzete és problémai kdzott jeélerkilonbségeket fedezhetiink fel (Tiner T.
1998, Molnar L. 2000, Zergas C. 2000, Kéthelyi@%, Palfalvi J. 2006).

Az EgyesiiltAllamokbanésAusztralidbara varosok mara szétteriiltek a véget nefn ér
kertes kilvarosokkal, a kdzpontokban fdarcolok tomoriilnek, a bevasarlokdzpontokat
és a szabadékdzpontokat oriasi parkolok veszik kérbe, ahovébg#intes autopalyakon
lehet eljutni. Igy itt a tdmegkozlekedés napjainjekentisen elsorvadt szamos varosban,
kevés a gyalogos mozgas, minden helyvaltoztatanéyautoval térténik (extenziv varos).

Ausztrélia nagyvarosai kézil Melbourne kozforgalkiizlekedése sajatos, mert bar a
helyvéltoztatadsok 91%-a személyautoval valésul naggausztral metropolisz kiterjedt és
fejlett tomegkozlekedési haldzattal is rendelkeelbourne ad otthont a vildg egyik
legnagyobb villamoshalozatanak, amit folyamatosasjlesztenek (500 jarin 28
viszonylat). 2009-ben chipkéartya-rendszert vezetbek ami lehéivé teszi, hogy egy
jeggyel az egész haldzatot hasznaljdk, 2010-beig geztékpar-kdlcsorz szolgaltatast
vezettek be. A buszkdzlekedés is fejlettnek telatithmert hibridjarniveket hasznéalnak,
buszsavokat hoztak |étre és Uizemeltetnek éjszatatokat is [Internetes hiv.(1)].

EurépabanésJapanbana diri varosmag lehété teszi, hogy a helyvéltoztatasok 20-
30%-at is gyalog vagy kerékparon tegyék meg a Vakok. Itt a torténelmi
varoskdzpontok megdvasa miatt nem tudtak a kozpbato teret nyerni az autépalyak
(intenziv véaros). Az eur@pai varosokban (példaulaktbban, Lipcsében, Barcelonaban,
Edinburghban) a kozlekedés problémaira hasonlGagateak [Internetes hiv. (2., 3., 4., 5.,
6., 7.)]. Folyamatosan szereznek be Uj, kdrnyerétbarmiveket, olyanokat, amelyek
modern megjelenéek, alacsonypadlésak és korszenformacios rendszerrel vannak
felszerelve. A kozforgalmu kozlekedés megbizhatasdguszsavokkal, védett helyen
kdzleked villamosokkal igyekeznek javitani. A kozlekedésillalatok jelents szerepet
véllalnak a kornyezettudatos életmod tamogatasalhgy, kerékpar-kdlcsonzéssel és
kerékpartarolokkal 6sztonzik a kerékparozast, valargyalogoszonak kialakitasaval a
gyaloglast. Az egyedi megoldasok kozil kiemeih8tockholm, ahol 2007-ben dugddijat
vezettek be a Svédorszagban regisztralt autokriekndétkdznapokon reggel fél hét és
este fél hét kdzott be- illetve kihajtanak Stockhdbelvarosi zénajabdl. A bevételgitb
modernizaltdk a kodzforgalmu kodzlekedést (197 Ujzbugsaroltak) és 16 (] buszsavot
hoztak Iétre (Thynell, M. — Mohan, D. — Tiwari, @010).

A fejldds orszagokvarosaiban a kozlekedés sokkal fejletlenebb ésvezetlenebb,
ezzel is magyarazhat6, hogy a kozlekedési balesetgk része is itt térténik (Sao Paulo:
200 000 baleset évente). Az idejétmult kozuati isfiraktiran egyszerre kozlekednek
ugyanis a motorizalt és nem motorizalt jéwek. A hirtelen megétt varosokban a
mobilitasi igények is jelefisen megndvekedtek és a személyautd tulajdonlafEsesl
megvaltoztatja az ottani csaladok szokasait (pb. Bauldoban 1967 és 1974 kozott 26%-rol
48%-ra rbtt az egyéni kdzlekedésnek aranya). A nagyobb weilizn tobb kozlekedési
véllalat is niikddik, de ezek sok esetben nem hangoljak dsszitkédasiiket (pl. Bangkok,
Mexikévaros) és nem bhiztositjak a koézforgalma jévek prioritdsat (nincsenek, vagy
minimalisak a buszsavok, illetve azok hossza).Kliphak mondhatd Delhi, ahol 1957 és
2002 kozott a lakossag hétszeresétt, raz autdk szdma 60-szorosara, a motorbiciklik
szama 200-szoroséara, a buszoké viszont csak 1@sszerndvekedett, igy a gépkocsival
lebonyolitott utazasok szama majdnem a duplajaralledett. Indidban az autdipar
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rdadasul a gazdasadg alapjanak tekibtheezért igyekeznek az autéhasznélatot
maximalizalni. A szegény rétegek a varosok perentakmak és oriasi koltséget jelent
szamukra az utazas, melyet az iskolai vagy egésggiegiadasaikbdl faragnak le. A dél-
amerikai Curitiba ugyanakkor pozitiv kivételnekiteke® a fejlsdé orszagok varosai kozt,
mert az 1970-es években buszsavok rendszeréttépitet melyet a varos struktirajahoz
igazitottak. A gépjartnkozlekedés tiltott vagy korlatozott a belvaroseggvezeteiben (pl.
a sétaldutcakban). A varostervezési folyamat n#0.&z4zad elején megkéndtt, melyet

a varosbhan éleurdpai népesség kulturalis kdzege is inspirdtaBolyamat vezetett el az
1960-as évekig, amikor egy komplex rendezési tesuidetett javaslat (Cho-Yam Lau, J.
1997, Njoh A. J. 1997, Tiner T. 1998, Molnéar L. BQ@ergas C. 2000, Kéthelyi J. 2005,
Pucher, J - Korattyswaropam, N, - Mittal, N. - &tgh, N. 2005, Vasconcellos, E. A. 2005,
Palfalvi J. 2006, Thynell, M. - Mohan, D. - Tiwa@, 2010).

5.2. Eurépai Unié helyi kbzforgalmi kozlekedésseldpcsolatos szabalyozasai és
fejlesztési stratégiai

A kozlekedés és ezen bellll a varosi kozlekedés atégizé jeleritsédi az Eurdpai
Unidban, erre utal, hogy az integracio brutté haganékben mért vagyonanak 10%-at adja
a kozlekedés, ahol napjainkban kdzel 10 millidatgoznak és a foglalkoztatottak éves
névekedése ebben a szektorban eléri a 2-3%-ot éttorZ. 2007). A varosi kdzlekedés
jelentbsége még meghatarozobb, mert az Eurépa népességbbeknint 70%-a él varosi
terlleten (kdzel 350 milliosh és az Eurdpai Unié GDP-jének 85%-at a varosolkéidtiak
elé. A legtobb befektetés és munkahely is ide konédidik, igy a gazdasagi életben
kiemelked szerepet jatszanak, Eurdépa versenyképessége aebdtosokban @ el. Az
eurépai nagyvarosok kézpontjaiban azonban egyrésmmmesebben alakulnak ki forgalmi
dugoék, amelyeknek szamos hatranyuk van (gazdadégeszteség, kornyezetszennyezés).
Ma mar az Eurdpai Unié GDP-jének 1%-at forditjaklez a veszteségekre. Az Unidban a
varosi kozlekedés felgs a CQ kibocsatas 40%-aért és a varosokban bekdvetkeaieset
szama is €l évre ndvekszik. Ezek a problémék ugyan helybdetkeznek, de a hatasuk
az egész kontinensen édhet, ilyen lehet az éghajlatvaltozds, a nagyobdmsan
jelentke® egészségiigyi problémak, a logisztikai haldzat eleljf mikodését akadalyozd
szik keresztmetszetek (Eisi F. 2000b, T6th L. 2004, Barsiné Pataky E. 2007).

A fent leirtak ellenére — bar mar az 1957-es RG&mrddésben is megfogalmaztak,
hogy a kozlekedés fontos eszkdz az integracié mésiben — az 1980-as évek kdzepéig
nem volt komolyabb ékelépés a kbzdsségi kdzlekedéspolitika tertiletkhoEmarasztalta
el az Eurdpai Birdsag az Eurdpai Tanacsot, hogy tete meg a sziikséges Iépéseket a
célok elérése érdekében. A tényleges intézkedésegkételét tobb tényéas hatraltatta.

1. A tagéllamok ezen a terileten eltémemzeti politikat folytattak és az &llam
jelensen beleszdlt a szabalyozéasba, a tarifapolitikmtémogatasok nyudjtdsaba.

2. Az egyes tagallamok mas-méas kozlekedési modstesdtettek éhyben és a
mitkddést még kulonbéznemzetkdzi szetilések is megszabtak.

3. Az egyes kozlekedési médok egymassal is versnyinak és a kozlekedési
szolgaltatasok nélkilozhetetlenek mas iparagakhoz i

4. Bizonyos kozlekedési és szallitoi szolgaltatékyakran kdzszolgaltatéi szerep is
nehezedik, ez is neheziti a kbzdsségiesitést.

Sirgette ugyanakkor a Iépések megtételét a folyasrfatgalmi dugdk kialakulasa és a
sulyos koérnyezetszennyezés is, mely problémak ase&iban halmozottan jelentkeztek
(Horvath Z. 2007).
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A kdzos kozlekedéspolitika egyik jelenlegi célja fenntarthatdé mobilitas ezért
egységesiteni kell a kozlekedési rendszereket almda szallitdsi szolgaltatasok
hatékonysagat. Masik fontos elenkiagyenlitésa kilonbdsd kozlekedési médok kozott,
mert nagy aranytalansagok jellefek, foképpen a személyszallitAsban, mivel ezeknek
81%-a kozton valésul meg.

A kozforgalmi kozlekedés fontos szerepet jatszhatszocialis kirekesztés
felszamolasaban, ezért tAmogatast igényel. Hanggiilykell azt is, hogy szamos olyan
céljai elérése érdekében (példaul kohézids politikdrnyezetvédelmi politika,
egészségpolitika). Az Eurépai Unidnak tulajdonképpeobilizal6 szerep van a varosi
kozlekedésben, ugyanis az eurdpai hozzaadott é@itékkl segitséget nydjtani. Ezek
olyanok lehetnek, mint a helyes gyakorlat cserdjaigsegitése, kozds normak kialakitasa
és harmonizéalasa, pénziugyi tamogatasok biztosi@gszabalyok egyszésitése, hatalyon
kivul helyezése vagy Ujak alkotasa, valamint olikatatasi projektek tAmogatasa, melyek
szem edtt tartjak a biztonsagot, a mobilitast és a koregeallapot javitdsat (Etdi F.
2000b, Barsiné Pataky E. 2007, Horvath Z. 2007).

Az Eur6pai Unidban a kozforgalml kozlekedés szalmlga a szolgaltatasi
kdvetelményekben éskézszolgaltatasi szefdéden jelenik meg, valamint hangsulyozzak
a felebsségek kildnbdz szintjeit és a szolgéltatdsoknak integrélt kezl¢Monigl J.
2001).

A varosi kozlekedéssel kapcsolatosan a kdzosséfundentumok készitése, a
stratégiak kidolgozasa a 90-es évek elején &adiad. A dokumentumokban megjelenik,
hogy az eredmények elérése érdekében komplex datidra van szikség, nem elég egy-
egy részteriletet megragadni, hanem a gazdasagdmi élet minden teriletét fel kell
Olelni. A varosi kozlekedéssel kapcsolatosan azdUfti vezényszavai a miségi
urbanizacid, a varos és kornyéke kapcsolatanakstpgse, a varosi kdrnyezet javitasa, a
kotottpalyas kozlekedés haldzatfejlesztése, valamipfiszta forgalom” ditérbe helyezése
(Molnar L. 2008).

A Local Agenda2l,az 1992-ben ,Kornyezet és Energia” cimen tartoMSE
konferencia egyik fontos dokumentuma, a fenntadég helyi programjaval foglalkozik.
A dokumentum & célként olyan program kidolgozadsat hatarozta metgly a
fenntarthatésag elvére épil, amin belll a kdrnyezét kdzlekedési mdédoknak kiemelt
szerepet szantak (kozforgalml kozlekedé&mnydden részesitése és tamogatasa, egyéni
kozlekedés korlatozasa). AzEurdpai fenntarthaté varosdk cimi 1996-0s jelentés
hangsulyozta a varosgazdalkodas, a politikai idteigr az 6koldgiai gondolkodasmaéd, az
egyluttmikédés és a partnerség fontossagat. Majd két évesbbk (1998-ban) a
.Fenntarthaté varosfejlesztés az EU-ban: cselekvésietterv” mar konkrét eszkdzoket
jeldl meg, melyek a varosi kdrnyezet javitasat zzddk meg (Kiss D. 2006) [Internetes hiv.
(8.1

Az Eurdpai Unié az ezredforduldn készitette el izaz idd donteni” cimi Fehér
Konyveta 2010-ig sz0l6 kozlekedéspolitikarol. A dokumenthangsulyozza, hogy bar a
szubszidiaritas elvél kdvetkeden a véarosi kozlekedés a nemzeti és helyi hatésagok
hataskorébe tartozik, de biztositja azt is, hogyaid a kdzlekedésben magahoz ragadja a
kezdeményezést — a szabalyozas vonatkozasaban aistébbféle energiafelhasznalas
érdekében. A Bizottsag ugyanakkor csak tamogatasokzoritkozhat, mert nem
kényszeritheti ki, hogy a nagyvarosok a személyalélyett alternativ megoldasokat
alkalmazzanak. Két megallapodast kotdttek az Eurdpatogyartok Szovetségével,
egyrészt, hogy 2008-ig 25%-kal csdkkenhet az ka0, kibocsatasa, illetve 2008 utan
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a biolizemanyag fogyasztds minimalis hanyadanakzetdstt 6sztonzik és csokkentik a
biolizemanyagok adojat. A varosi kdzlekedés egyébigid piacot jelent az alternativ
Uzemanyagok elterjesztésére, melyre ParizsbannZében vagy Luxemburgban is van
példa. A dokumentumban terveznek olyan gépj@cdt bevezetni, mely a
kornyezetkimeaibb jarmivek vaséarlasat ©6sztbnzi (Szirmay T. 2002, Aba B0420
[Internetes hiv. (9.)].

2000 oktoberében inditottak utjaraCAVITAS kezdeményezéstielynek célja, hogy
elésegitse az innovativ projektek megvaldsitasat asv&ibzlekedésben. A CIVITAS segit
a varosoknak egy fenntarthatébb, tisztabb és etikagag hatékonyabb varosi kdzlekedést
intézkedést. A CIVITAS sajatossaga, hogy a beawdt&iohelyszint pontosan meg kell
hatarozni, vagy egy varos konkrét ovezetét kijaplvagy egy kdzlekedési folyosét
kivalasztva (Palvolgyi A. 2007). A projektek kereth a kovetker célkitizéseket
fogalmaztak meg: egyfél fenntarthat6, tiszta és hatékony varosi kdzlekeadézkedések
megvaldsitasat, valamint nyolc integralt techn@égisomagot és politikai intézkedést az
energetika és a kozlekedés teriletén. A CIVITAScéelemei, egyrészt hogy magat a
kezdeményezést is varosok koordinaljak, tehat whresnnak varosokért. Kdzponti elem
tovabba a koz- és a maganszféra kozotti partne¥séglapvet kdvetelmény a politikai
elkotelezettség. A véarosok tulajdonképpefi Eboratériumok a tanulds és az értékelés
szamara [Internetes hiv. (10.)]. A CIVITAS programezredfordulét kovéen indult el és
mar a harmadik szakasza kéddtt el 6.1. tablazax

5.1. tdblazat CIVITAS elemei

Szakasz ldészak Résztveik Alprogramok Kutatési keret-
program
CIVITAS 2002-2006 19 varos (Pécs) Miracle, Telssaldi, Trend Setter 5.
CIVITAS Il 2005-2009 17 varos (Debrecen Succega@al, Mobilis, Smile 6.
CIVITAS PLUS 2008-2012 25 véros Archimedes, Elammigsa, Modern, 7.
Renaissance

Forras: Internetes hiv.10. alapjan sajat szerkeszté

2006-ben késziilt el a 6. Kornyezetvédelmi Akciopamg részeként avarosi
Kornyezet Tematikus Stratégianely a varosi kozlekedésre vonatkozoan mar pontos
javaslatokat fogalmazott meg az alabbiak szerint:

» gazdasagi novekedés és a kozlekedési kapcsolatmbitkdgényt csokkenteni
szlkséges;

= novelni kell a kdrnyezetkimélkdzlekedési médok részaranyat;

= forgalomcsokkentés és a kevés karosanyagot kibb@dtivek tamogatasa;

= varosi kdzlekedési mutatdk figyelembe vétele [Ingtes hiv. (11.)].

A 2007-esZ6ld kdnyv: A varosi mobilitas Uj kultiraja fedmi stratégia kiemeli a
fenntarthaté mobilitasnak, egy Uj varosi kozlekeéd@dtlra kialakitdsanak, a konzultacion
alapuld, valamint az egyes szefdplmegfeleb szerepvéllaldsdnak fontossagat. Egy
vitaindité dokumentumnak tekintlietmelyet az Eurdpai Bizottsag adott ki és igyekszik
ramutatni az agazat legfontosabb megoldatlan kémdesEnnek megfeléén 5 kihivast
hatarozott meg. Egyrészt kozlekeddsgoktdl mentes varos kialakitasamit el lehet érni
gyalogos és kerékparos kozlekedés 0sztbnzésévelészh a személyautdk hasznalatat és a
varoson bellli teherszallitast optimalizalni kdllasrészt cél adldebb varosok létrehozasa
ami a lég- és zajszennyezés visszaszoritasara keaiat illetve az energiatakarékos
jarmivek bevezetésére, valamint a zold kdzbeszerzégr&ubdpai Tanacs célulizte ki,
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hogy 20%-kal kell csbkkenteni az lUveghazhatasu lg&ioocsatasat az Eurdpai Unidn
belll 2020-ig, illetve zajtérképezési iranyelvetlgbztak ki, mely segitségével a helyi
hatésagok zajcsokkentési tervet tudnak kidolgozdarmadrésztintelligens varosi
kdzlekedés megvalositas&lérni, fejlett informatikai rendszerek alkalmazéda az
utastdjékoztatdsban, flottamenedzsmentben és a érjéggsitésben. Negyedrészt
akadalymentesen elérldet varosi kozlekedés kialakitjsaamely el§sorban a
mozgéaskorlatozottak, a fogyatékkablél az idbsek, a kisgyermekes csaladok és a fiatalok
szamara lényeges. Biztositani kell a jawek, megdallok akadalymentes hozzaférését
(intermodalitas). Otodrésziiztonsdgos és biztonsagérzetet ad6 varosi kozsked
létrehozdsa a kozlekedési magatartds megvaltoztatasaval, nsagos jariivek
alkalmazasaval biztosithat6 (Simon G. 2007, Keréng. 2008)[Internetes hiv. (12)].

A 2009-es Varosi mobilithsi cselekvési terva korabbi dokumentumok
tovabbfejlesztése, mely mar konkrétkedretet hataroz meg a feladatok végrehajtasara. A
javasolt intézkedések a kovetkes f6 témakor koré csoportosulnak, konkrét feladatok
meghatarozasaval.

1. Integrélt szakpolitikdk émozditdsa mely nemcsak az infrastruktira fejlesztés
szempontjabol 1ényeges, hanem azért is, mert ®&kédési kérdések 6sszekapcsolédnak a
kornyezetvédelemmel, az egészséges kornyezetiliilethasznalat tervezésével, a lakas-
és szocidlpolitikaval, valamint az iparpolitikaval.

2. Kozéppontban a polgarokamihez kapcsolédoan atlathatd s#deésekre van
szilkség, valamint ¢sztddkre a technoldgiai innovaciékhoz, és az utazok maggnti
jogi védelmére.

3. Kornyezetbaratabb varosi kozlekedéminek keretében @&siteni kell az (j, tiszta
jarmitechnoldgiak piacat és hangsulyozzak a szerinyieget elvet, valamint kiemelik,
hogy egyes belvarosi teriletek elérését dijakhdz&mi.

4. Finanszirozas eisités melyet helyi, regiondlis és nemzeti forrasokbdl
biztositanak. Megindult az elmozdulas a kdz- ésanagféra kozti innovativ partnerség
irAnyaba, mert a komplex kdzlekedési rendszerednBnirozasa varhatéan névekedni fog,
mikdzben a kdzfinanszirozas valdsiay csokkeni fog.

5. Tapasztalat és tudasmegosztami fontos lehet a statisztikai és egyéb adatok,
illetve informaciok Osszegiytésében, feldolgozasdban, OsszehasonlitAsaban és
szétosztasaban. Ezen hidnyz6 adatok fontosak argdbinG kdzlekedéshez kapcsolodo
kbézbeszerzésekhez, a Kkil&odltségek internatizalasahoz és a terulethasznatagralt
tervezéséhez. Az Uni6 emellett segithet a nagya@pastztalattal rendelkézvarosok
tudasanak atadaséban a kevesebb tudassal reridedikesok szamara.

6. A varosi mobilitas optimalizalaseamihez kapcsolédik a kozlekedési eszkdzok
kozotti  atjarhatésag, a kornyezetbaratabb kozlediedé6dok népszésitése, a
medfizethet és csaladdbarat kdzforgalmu kozlekedésegitése [Internetes hiv. (13.)].

A varosi kozlekedéssel kapcsolatos finanszirozAgksggletek sokfélék és allanddak.
Kodzosségi szinten ezért tobpénzigyi forrasall rendelkezésre a varosi kozlekedés
tamogatasara, ilyen a Strukturalis Alapok, a KobgAlapok, az Eurépai Beruhazasi Bank
kolcsonei, valamint az Europai Regionalis Fejlesztdlap, melyek teljes 6sszege
egyuttesen meghaladja a 17 milliard eur6t. A kilimdbpénzigyi forrasokkal kildénbéz
terlleteket tAmogatnak. A hetedik kutatas- és teldgmfejlesztés keretprogramban is
célul tizték ki a fenntarthaté varosi kozlekedéshez kajgckbplkutatasokat. A Bizottsag
tamogatja az Versenyképességi és Innovacios Kegeom STEER alprogramjat, mely a
kozlekedés energetikai vonatkozasaival foglalkoziketve tamogatia az URBACT
programot is, melyekh szintén szarmazhat pénziigyi forras a varosi k&zlés szamara.
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Ide sorolhaté a fentebb bemutatott CIVITAS kezdeyeeas is. Végil fel lehet hasznalni a
parkolasi, varosi Uthaszndlati dijakat és a redistdmogatasokat is (Horvath B. et al.
2008).

A bemutatott dokumentumokbdl kidertil, hogy Unids/ékben kiemelt szerepet kap a
varosi kornyezet, valamint a varosi lakossag egggasek meyzése. Egyrészt a zold
teriletek novelésével, masrészt az (] Uzemanyagsdip 6sztonzésével, valamint az
energiatakarékos gépkocsivezetés kialakitasaval.gy Nahangsulyt fektetnek a
dokumentumokban az intelligens varosi kozlekedémlakitasara, melynek keretében
tervezik az informaciocsere javitasat a kozlekesiEsepbi kdzott. A varos az a terilet,
ahol atlagosan a legtébb baleset toérténik, valamim a legtdbb forgalmi dugé kialakul.
Ezért hangsulyozzak a torlodasok mérséklésénekdeayat, valamint a biztonsagos varosi
kozlekedés feltételeinek kialakitasat.

5.3. Egy pozitiv példa: Lyon

2006 6szén volt szerencsém Erasmus program keretébemmhhémapot Franciaorszagban
tolteni, amely alapvéen a Sorbonne szakdolgozatom megirdsara iranyultdofgozat A
kotottpalyas tomegkozlekedés vizsgalata varostéflesszempontjabdl Lyon példajanimet kapta.
Ez alapjan mutatom be a tapasztalataimat a frasdct@si kdzlekedést.

Lyon az egyik legrégebbi francia varos. A ko&zépkorbazdasagi, pénzigyi és
kereskedelmi kdzpont volt, a 16. szdzadban mar gaséroknak adott helyet. Jelenleg
regionalis ®varos, Parizs és Lille utan a harmadik legjeisabb ipari kdzpont
Franciaorszagban. Délkelet-Franciaorszag legnagigasbvarosa és Parizs utan a masodik
legjelentsebb a szolgaltaté szektorban. Lakossagszama nedgkae fél millio fot. A
teljes agglomeréacioban 55 telepililés van (Nagy-Lyid85-ben alapitottak). Egyedilallo
természeti kapcsolatokkal rendelkezik az Alpok ékllkdzi-tenger irdnyaban (Damette,
F. 1994). A varos és agglomeracioja jol szervepategkdzlekedési halozattal rendelkezik,
amelyet a Transport en Commun Lyonnais (TCL) néitdlzemeltet az allami és varosi
tulajdoni SYTRAL cég, valamit a Keolis-csoport. Kiizhal6zaton 119 buszjaratot, 7
trolibuszjaratot, 19 minibuszjaratot és 105 iskakb jaratot Uzemeltet. A kotottpalyas
kézlekedésben négy villamos vonal, egy siklé ésymégtrévonal vesz részt.

A francia varosban a nyugat-eurépai trendnek melfieh a 90-es évek kbzepén
késziilt az els olyan terv, mely a harmonikus és koherens mobilitél6zat kidolgozasat
tizte ki célul az életmitsé€g, a varosfejlesztés és az agglomeracié gazdasagdalmi
fejlodése érdekében (Plan de déplacement urbain, 1¥en a dokumentumban
hangsulyoztak, hogy nem kell csokkenteni a helpzddttdsok szamat, csak fel kell osztani
a kulonbodsd kozlekedési modok kozoétt, valamint mérsékelni kelgépjarnivek kéaros
kdrnyezeti hatasait. Négy fcélkitizést fogalmaztak meg. Egyrészt az dsszes kozlekedés
eszkdz haszndlatat biztositani kell az agglomebéacip masrészt mindenki szamara
lehetivé kell tenni a varos elérését. Harmadrészt csdkkénkell a kozlekedés
zajterhelését, novelve ezzel az életszinvonalaa @&iztonsagot, negyedrészt folyamatos
informaciot kell adni a kdzforgalmu kdzleked@isrhogy az autdés véleménye valtozzon
meg rola és elfogadja a pozitiv elemeit (Présenmtagiénérale des Plans de Déplacements
de secteurs). Az 1997-es dokumentumot 2005-bedliték felll és az alabbi iranyelveket
hataroztak meg akkor:

» az emberi egészség és a kdrnyezet védelme érdekdbkkenteni sziikséges a
levegh- és zajszennyezést;
= emelni kell az utazas biztonsagat;
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= vonzova kell tenni a kézforgalmu kozlekedést, akparozast és a gyaloglast;

= a varosi teret élhavé kell tenni;

= a szilkséges helyvaltoztatdsok harmonikus megszmeelGuide d’organisation
multimodale des réseaux de déplacements).

Mar 1996-t6l igyekeztek olyan konkrét intézkedésdievezetni, mellyel dsztonzik,
hogy a személyautdé hasznaléi atszokjanak a tomésft@desre. Ezek kozott lehet
megemliteni, hogy kedvezményeket nyuljtanak a mudll@éknak, ha rendszeresen
hasznéljak a kozosségi kozlekedést, folyamatosailesitk az utastajékoztatast.
Csokkentettéek a parkoldhelyek szamat a kbézpontlmrbevezették az autdbmegosztasi
rendszert, illetve segitik, hogy a kerékparozas éiiszélesebb koérben elterjedjen
(kerékparutakkal és tarolokkalww.tcl.fr).

A helyvéltoztatas szinvonalat a SYTRAL igyekszikyfonatosan javitani, hogy Uj
utasokat nyerjenek. Ennek érdekében kényelmes éfemmojarntiveket biztositanak,
valamint jelenbs beruhazasokat forditanak az utastajékoztatasrhiztansagra és a
kornyezetvédelemre. Igy kicserélték példaul a nietrkerekét, illetve hosszabb
villamosokat hasznalnak. Masrészt a buszhélézatedtszése a jelefg lakOhely és
életmdd-véaltozasok miatt jelenleg is zajlik. Az sitgékoztatas kildnféle modern
eszkdzokkel torténik, agymint interaktiv térképkia. 500 megalléhelyeken GPS alapu
informacionyujtas (kozleked jaratokrol, a becsilt varakozéasiérdl és a halozatban
felmerub esetleges zavarokrdl). Most tesztelnek a jdweken olyan kivetttket, melyek
utazads kozben tajékoztatjdk az utasokat, egyrésmassal kapcsolatos eseméngkkr
(kbvetked megalld, kdzlekedési zavarok), masrészt a napnésgektl (idsjaras, sport,
vagy akar arrdl, hogy mikor indul a kévetkezonat a vasltallomasrol). A lyoni
tomegkozlekedés az egyik legakadalymentesebb F@rsziagban, ugyanakkor folyamatos
a fejlesztés ezen a tertleten is (kiléribbang-, fény- és érintésérzéidiel seqitik a latas
és hallassériltek utazdsat, minden metroéllomasoriékkal lattak el, illetve csak
alacsonypadlds jarniweket hasznalnakiww.sytral.fr).

Lyon kozforgalmu kozlekedési halézata nagyon fegst hosszi miltra tekint vissza:
az el$ omnibusz-jaratok a 19. szazad kdzepén indultakdws topografiai viszonyaival
magyarazhato, hogy a sikl6t mar 1862-ben elindikoth Croix-Rousse fennsikra. A
villamoskozlekedés 1893-ban kéndtt (megedzte a lovasiut és a folydok miatt a
g6zhajézéas is) és mar az |. vilaghaboruig tébb, n36t vonalon koézlekedett. A két
vilaghaborl kozdtt szamos atszervezés volt a kézlés vallalatok kozott. A |l
vilaghaboruban a villamos héaldzat jekéntkarokat szenvedett el és mar nem voltdesil
hatékony, igy 1957-re teljesen fel is szamoltakzlkgh a megsziintetett vonalak helyén
trolibuszok kezdtek el jarni, és mar 1952-re kiédijjonban Franciaorszag legnagyobb
trolibusz-halézata, 21 viszonylattal. A 60-as éwwkba népesség novekedésével egyre
nagyobb lett a forgalom és az olcs6 lizemanyagarat enbuszok hatékonyabbnaintek,
igy a 18 m hosszu csuklos buszok fokozatosan feltdk a trolibuszokat. A kozlekedési
gondok még ezzel sem oldodtak meg, valamint a lgmetgzennyezés is egyre jetesabb
lett, igy dontottek a varosved&ta metrohaldzat kiépitégeis, mely 25 évet vett igénybe.
1974-ben kezdték el épiteni és a 90-es évek elejkésziilt a négy, bigtel jeldlt (A, B, C,

D) metrévonal. Az 1992-ben elkészilt D vonal a® elezetnélkili metrd lett a vildgon
(Arrivetz, J. 2001).

Mindezek ellenére a kdzforgalmu kdzlekedés a 96vek kdzepére jeletden vesztett
vonzerejébl, ezért a kozlekedési vallalat jeléatreformra szanta el magat (Montés, C.
2003). Az ezredforduléra visszahoztadk a varosbdlamoskozlekedést és 2001-ben mar
kozlekedett a T1 és a T2 villamos, a varos legfiongaabb terlletei kdzott (Uzleti és
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kulturdlis kdzpont, egyetemek ésirén lakott varosrészek). Az egész halézatot védett
helyre épitették, mely lehité teszi a pontossagot, a kényelmet és a rendségets Az (]
jarmiveket az Alstrom gyartja és alacsony padldjavalnopamaablakaival, valamint
kerékpar taroldjaval megfelel a 21. szazad igérgleirhzota mar Gjabb két vonal valosult
meg, a T3-as vonal a keleti varosrészelket fel és egészen a reptérig kozlekedik. A
T4-es vonalat 2010 augusztusaban allitottak Uzedsba varos déli részét kapcsolja be a
villamoskozlekedésbe (a teljes hosszat 2013-bara fe¢grni). 2010-ben és 2011-ben
dontottek kozben arrdl is, hogy az &lkét villamos-vonalat tovabbépitik. A villamosok
mellett a masik jeletis fejlesztés napjainkban, hogy az ,A” és a ,B” metmalat
meghosszabbitjak. Az ,A” vonaldbitése 2003 és 2007 kozott zajlott, és ezzel jaault
keleti varosrész kiszolgalasa. A ,B” vonal meghaddrtasa folyamatban van, ami a
délnyugati agglomeracié és a Rhone bal partjayvialba belvaros felé teremt kapcsolatot.
A végallomason egy multimodalis pélust alakitanakrkely a metréallomas mellett a
buszok és a vonatok fogadasat is léhétfogja tenni. Az 0j szakaszt 2006 és 2013 kdzott
tervezik teljesen befejezni. A busz és a trolibhstdzatot folyamatosanébitik és az
ezredforduléra (j jarfiveket allitottak tzembe, amit a német KieplElekésca svajci Hess
cégek allitottak 6sszevivw.tcl.fr, www.sytral.fr).

A SYTRAL egyéb eszkozokkel is igyekszik javitani kibzforgalmd kozlekedés
helyzetét. Hatékony intermodalitast biztositanaki#nbo® kozlekedési moédok kozott,
igy az atszallasok szama 50%-kal emelkedett azlellBlévben. Ehhez a varos peremén
[évé nagy parkol6kat folyamatosan fejlesztik, és szahukodvelik, valamint az
agglomeracio teljes terlletén biztositjak a kerélglést (Vélo'v). Csitoértok és szombat
kozott éjszakai jaratokat tkodtetnek hajnal 1 és 4 6ra kozott a tanitaésadkban. A
fogyatékos személyek szamara Un. Optibus szolgatthiztositanak, amivel haztél-hazig
szallitjak 6ket. Regionalis kbézlekedési szovetséget hoztak,lételyben kedvezményesen
lehet utazniyww.sytral.fr).

A lyoni varosi kozlekedés ismertetég€bkitiinik, hogy a francia varosban
megkezddott egy olyan folyamat a 90-es évek 6ta, mely anyézetbaratabb,
biztonsagosabb helyvaltoztatas iranyaba tesz elobé@gd A lyoni fejlesztések j6 példaul
szolgalhatnak, hogyan lehet egy fenntarthat6 vasiekedést kialakitani ésiddtetni.

5.4. A vidéki magyar varosok kdzforgalmu kdzlekedé&s ol

A rendszeres személyszallitds hazankban — hasoBldedpa mas orszagaihoz — az
1700-es évek kozepén postakocsikkal kelndt. Jeleriis valtozas nem koévetkezett be
egészen a 19. szazad kodzepéig. Akkor Széchenyinisav1848. évi 30. térvénycikkben
javasolta eurdpai és észak-amerikai tapasztaldéglfém a kdzlekedés fejlesztését, mely a
gazdasag egészénekikidését befolyasolja, konkrét eszkdz- és célremtideéallitva.
Kozlekedéspolitikaja hosszl évtizedekig meghataroat hazai kozlekedési rendszer
fejlodését és rikodtetését (Kovacs F. 2002).

Ebben az ilben a varoslakok gyalog, lovon, maganfogaton vagykdzsin
kozlekedtek. Az 1830-as években a korabban bufkoldtocsiutakat elkezdték kockak
burkolattal ellatni, valamint gyalogjarokat épiedtt Az aszfaltburkolatot majd csak 1860-
tél kezdik el alkalmazni (Czére B. 1997). A vardsak a helyi kdzlekedés a 19. szazad
végén indult feppdésnek. A tiz legnagyobb vidéki varos lakossagszarkegyezés és a
szazadfordulé kozt 30-60%-kal emelkedett, é&tt na gazdasagi és kozigazgatasi
jelentbségik is. Aradon és Temesvaron 1869-ben indult ldeasit, Nagyvaradon 1882-
t6l, Kolozsvaron 1892 és 1904 kdzt mdiz§zeni vasut kdzlekedett. Az 1910-es években
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45 magyar varosban kozlekedett mar omnibusz. Seegd@84-6l a személyszallitast
I6vontatas latta el, majd 1908-ban villamositottikronalakat. Emellett még Kassan és
Zagrabban indult el a l6vasut a szazadforduld kékéwp. Villamos vasutat épitettek ki
1895-ben Pozsonyban, 1897-ben Miskolcon, Szabadi@mgmbathelyen, 1899-ben
Fiumében, 1900-ben Sopronban és Szatmarnémeti®@s;ken Nyiregyhazan, Ujvidéken,
valamint 1913-ban Pécsett. Tobb varosban még dz \@idghabori ett megindult a
buszkdzlekedés is. 1914-ig 6sszesen 17 varosbdh lépdi vilamosvasit (Horvath Gy.
1995).

Az 1. vilAghdborit kovéten a vidéki varosok kdzil Miskolcon, Debrecenbeggdeitt,
Szombathelyen, Nyiregyhazan és 1923-ig Sopronbatekédett villamosvasut. Emellett
tobb helyen — etsként 1926-ban Pécsett és Debrecenben — helyi ésivautébusz-
kozlekedés kezdlott. A szdzadfordul6t kévéen mar révid ideig tzemelt, de hamar meg is
sZint az el$ trolibusz-lizem Magyarorszagon, majd azéejslents vonalat 1933-ban
nyitottak meg Obudan (Frisnyak Zs. 2001).

A Il. vilaghadborG uténi idszakot a véarosiasodas Hhelsejlédése (kozrvesités,
varosszépités, kozépliletek, utak felljitasa U] toekak épitése, helyi kozlekedés
fejlesztése és a kisvarosok korénekswiilése, valamint Budapest és a nagyobb vidéki
varosok koéril az agglomeraciosigitk megjelenése jellemezte. A varosi tomegkozlekedés
helyzete jeleritsen megvaltozott az 1960-as éveket kéeet Ennek hatterében az allt,
hogy jelenésen megndvekedett az egyéni kozlekedés aranya z parhuzamosan
csokkent a tdmegkdzlekedés abszolut teljesitménye.

A vilaghaborit kovet néhany évben a varosi kozlekedés iranyitasat még a
spontaneitas és a szaksitkemség jellemezte. Par évvel kbb azonban mar egymas utan
szilettek a varosi kozlekedés fejlesztébé&zold elméleti munkak (Horvath Gy. 1995).
Széchenyi Istvdn munkdjat koden az U] atfogd kdzlekedéspolitika kidolgozasa@nhan
majd csak 1968-ban kerult sor, melyet az akkorildexdés- és postaligyi miniszter —
Csanadi Gyorgy — készitettbelA személyszalliths szempontjabdl 1ényeges eléwgy az
igényeket a szolgaltatasi szinvonal emelésével kielégiteni, novelni kell a kdzlekedés
gazdasagossagat (energiaracionalizalassal, kagidbagznalas emelésével) és javitani
szikséges a kozlekedési munkamegosztast elmozduliétottpalyas kozlekedésta
menetrendszerinti buszkézlekedés iranyaba.

A konkrét varosfejlesztési tervekben a varosi kietkesre hasonld célkizéseket
fogalmaztak meg, mint az orszagos rendszerre, sdggiositani kellett a helyi és tavolsagi
buszktzlekedés talalkozasi pontjait, a személygésikdarolasat, valamint @ktak varosi
és atmef forgalom egészségkarositd hatasdnak csokkentéséhe§feled jardak és
gyalogos atkélhelyek kialakitasat. Hangsulyoztak a varosfejlesztiervekben, hogy
biztositani kell a balesetmentes gyalogos kozlesedd varosi kozlekedésfejlesztési
koncepciokban megjelent, hogy a varoskornyéki inghal az utazasi tidne haladja meg a
45 percet és a hosszabb utazasok alatt mindenalttirtositani kell iihelyet (Czére B.
2000). Az intézkedéseknek nagy lendilettel kezdteki, azonban az anyagi forrasok
hidnya miatt csak részeredményeket sikerult ebrrituropéban is Ujsaekoncepcioval.

A helyi személyszallitas mennyiségileg megfeleblt, azonban szinvonala, gazdaséagi
és miiszaki feltételei egyre romlottak a 70-es évekbentelepllések anyagi forrasok
hianyaban nem tudték a sziikséges fejlesztésekégedni. Emellett az egyéni kdzlekedés
karos kiséfjelenségei lettek a kdrnyezeti artalmak és a k@&éki balesetek szamanak
novekedése (Horvath Gy. 1995).

A hazai 6sszes (helyi és helykdzi) utaskm 1960380 kozt megharomszorozédott,
majd a szocializmus utolsé egy évtizedében stagraltomegkdzlekedés teljesitménye
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azonban alig 50%-kal névekedett a haboru utanitéeeképest, majd stagnalt, végil 1990-
re visszaesett az 1973-as szintre és csak 1998+#emrl az 1980. évi szintet. A folyamat
hatterében egyértelian az egyéni kézlekedéssedtorése all. Az alabbi abra illusztralja a
személyszallitdson beliilli munkamegosztas véltoadstocialista itiszak masodik felébe
(5.3. 4brg (Kovacs F. 2002).
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5.3. abra. A hazai személyszallitds megoszlasa 492000 kozott
Forras: Horvath Gy. 1995.

A rendszervéltast kovéen a kozlekedés irdnyaban Ujfajta igények jelenddtezn
gazdasag és a tarsadalom rédlzéAz Uj kozlekedési rendszer kiépitése érdekében a
szakminiszter mar 1992-ben a kormany elé terjaszéeinagyar kdzlekedéspolitika téziseit
és a kozlekedéspolitika kidolgozdsa 1993 nyardrezefidott. A kozlekedés fejdési
palyajat a vilaggazdasagi tendenciak és a hazaihaté@r fejbdési iranyok
figyelembevételével vazoltak fel. llyen éemények utdn sziletett meaz 1996. évi
kozlekedéspolitikg2212/1996. Korm. rend.).

Ez a kozlekedéspolitika a célrendszerébert &tlhdatot jeldlt meg:

= Eurdpai Unidba val6 integralodasiségitése;

= szomszédos orszagokkal az egyiittidés feltételeinek ésegitése;
= az orszag kiegyensulyozottabb térségifigisének ésegitése;

= az emberi élet és kdrnyezet védelme;

» hatékony, piackonform kdzlekedésszabalyozas.

Az el$ pont az Unidéhoz vald csatlakozas kapcsan megte&iddatokat taglalja,
melyhsl a varosi kdzforgalmi kozlekedés szdméra a kovékkkiemelendk. Az elavult
jarmiparkot és kozlekedési halézatot korsafteni sziikséges, valamint fejlett telematikai
rendszert kell bevezetni. Jogharmonizaciot kelldkigani az EU kozlekedéspolitikajaval és
szabalyozasi rendszerével.

A harmadik pont konkrét célokat jeldl meg a tomedkkedés teriiletén. Egyrészt
hangsulyozza, hogy meghatarozé szerepe van a liedégjlesztésben, masrészt mérsékelni
kell a térvesztését (megfadaldo- és térbeli kinalattal) az egyéni kozlekedésseirden, és
miikddtetésébe maganszervezetek is bevonhatok (kangedstegraciot kell kialakitani a
személyszéllitAsban (egyeztetett menetrendek, llaszéehetségek) a mitiség emelése
céljabdl, mely a varosi terlileteken tarifakbzésetgagy fejlettebb formaban kozlekedési
szovetséggel valosulhat meg. Kiemelik azt is, hagyaroson belili gépjarinforgalmat
meérsékelni kell, viszont a nem motorizalt kdzlekedéztonzése elengedhetetlen.
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A negyedik pont részletezi a kozlekedéshiztonsa@ drnyezetvédelem terlletén
megteend feladatokat (pl. szigoritott EU emissziés normakizamegfeleb jarmimotorok
elterjesztése). Az utolsé pont pedig a finanszsbhattér megésitését hangsulyozza (pl.
tarifapolitika korszeiisitése, externdlis koltségek érvényesitése) (BhHic1999, Kovacs
F. 2002).

A 90-es évek kbzepén meghatarozott céfidseket csak részben sikerdlt teljesiteni és
a véarosi kdzforgalmu kozlekedés esetében a fefleset szemben inkabb leépitését lehetett
tapasztalni. Ennek hatterében finanszirozasi nélgéks allnak, ugyanis a forrdsok a
kiadasok egy részét fedezik csak. Mindennek azal&tivetkezménye, hogy a kdzlekedési
eszkdzok folyamatosan elhasznalddtak és eléregedteltikddési koltségek csokkentése
érdekében a jaratokat ritkitottak, igy a potensiéliasok nem voltak kékn kielégitve,
ezért az utasok szadma ésoéik szdrmazé bevételek csdkkentek. &bkdvetkeden a
fenntartas és ftikddtetés egyre veszteségesebbé valt, és Un. negmtdd kezdett el
kialakulni, melyet szemléltet az alabbi két abraas utasszam és az utasforgalom
csokkenéséveb(4. és 5.5. abda(Ehrlich E. 2000, Hupfer R. — Zsirai |. 2000).
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5.4. dbra Az utaskm véltozasa a 80-as &lekt ezredforduldig Magyarorszagon
Forras: Kovacs F. 2002.
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5.5. dbra Az utasok szama a kdzforgalmu kdzlekedektzokén a 2000-es években hazankban

Forras: KSH www.ksh.hy

Egyértelnti, hogy hazénkban is halaszthatatlannd valt a vééssiaz elvarosi
kdzlekedés integralt és harmonizalt fejlesztése sBmette az Unidhoz valé csatlakozés is,
igy a kovetked feladatok egyre surggtibek lettek. Nem lehetett tovabb halogatni a
tokeigényes kozlekedési beruhadzasokat a nagyvarosoktegjelentek a szigorl és magas
min6ségi kévetelmények a kdzforgalmi kozlekedéssel s@ptosan, ami jelets anyagi
terheket r6 a kozlekedési apparatusra, a tarsadalésna koltségvetésre.

A komplex és Gjragondolt kdzlekedéspolitika egyétilaz EU tagsagtdl fuggetlendl is
szlikséges, mert a lemaradas hosszu tavonéalésjlakadalyozéjava valhat. Magyarorszag
még kedve& helyzetben van eurépai 6sszehasonlitAsban a Kgiod€zlekedés
részaranyat tekintve, ami azonban az orszag élsbasag kedveéitlen anyagi helyzetével
magyarazhat6 (alacsonyabb motorizacio és dzeljfitd GDP). Jelenleg a magyar varosok
kdzforgalmu kdzlekedésének halozatisége és jaratgyakorisdga lényegesen jobb, mint az
Uniés atlag $.6. abrg (Ehrlich E. 1997, Kaldé Cs. 1998, Ehrlich E. 2008jazankban
eurdpai 6sszehasonlitdsban késve indult a motasizazonban a rendszervaltast kiest
a folyamat felgyorsult, és a ndvekedés mértéke hete az unids atlagot(7. abrg
(Dényi J. 2004).
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5.6. abra A megtett utaskm megoszlasa (%-ban) keéidsi modok szerint a belfoldi
személyszallitasban 2008-ban
Forras: Eurostah(tp://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/gstasistics/themes
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5.7. &bra 1000dre jutdé személygépkocsi szam 1991-2009 kozott
Forras: Eurostah(tp://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/pgstdsiktics/themes

Az Eurdpai Uniéhoz val6é csatlakozasunkkal megvaitba kézforgalmi kodzlekedés
szabalyozéasi és finanszirozasi hattere. Eurépad Uranacsi rendelet (1191/69/EGK)
szabalyozza a személyszallité kodzszolgaltatasokitel a jogharmonizaciéban nem
kértink halasztast, igy a forgalmi folyamatok seeBsében és irdnyitasaban, valamint
miiszaki ebirdsokban egységes norméakat és megoldasokat ka&lirelzni az Unidval.

A rendelet megszabja a helyi kézforgalmu személifgzs tAmogatdsanak normativ
keretdsszegét (pl. dizel lzemanyag jovedéki adkjaisszatéritésével, vagy a munkaltatoi
koltségtéritéssel) és bizonyos kedvezményeketédistiettek az dsszes unids allampolgarra
(65 év felettiek ingyenes utazasa). Elvards Maggasmgal szemben, hogy euro-
kompatibilis varosi kdzlekedési infrastruktlrat hamak Iétre, ami igényli fejlett technikan
alapulé, integralt és versenyképes, a kornyezetwédes biztonsagi célok elérését ségit
rendszerfejlesztést, a hatékony, felhasznalobarabzlekedést, valamint az
interoperabilitast.

A csatlakozési targyalasok a kdzlekedés témakorkéeszakaszban zajlottak .68k 6r
megtortént a kézosségi joganyag rendszerezetisgdlasa és a magyar jogi helyzettel valo
Osszevetése, majd kormanykdzi targyalasokkal &titiak meg a konkrét feltételeket. Az
europai integraciohoz valé csatlakozassal kilféddolgaltatok is megjelenhetnek a
személyszéllitAsban. A hazai kozlekedési vallakabknegkototték a kozszolgéltatasi
szerddést, aminek keretében az EU megszabja, mikor Bemiormaban kell szebtzést
koétni. Ebben az esetben kbzszolgaltatasi kotelsgtl van szé, ami azt jelenti, hogy piaci
korilmények kozoétt is van lelieteg ,nem Ongazdasagos” esetekben a szolgaltatasi
kotelezettség elrendelésére az ellatasért skelegkestilet részél, a veszteségtéritési
kotelezettség vallalasa mellett. Versenyalapu kilgsitatasi szetdést alkalmaznak, mely
biztositia a kozpénzek atlathatd, WWeRgi és takarékos felhasznalasat, valamint a
szabélyozott kdzszolgaltatdst. Ehhez kapcsol6ddeg kellett valtoztatni a koncesszids
szerddésekre vonatkozé részt is, mert tdbb gond vole.vEQyrészt adott e szolt, a
tarsasagoknak nem volt meghatarozotikduési teriilete. Masrészt elién kezeli az

18 Interoperabilitas: a killonbdzhaldzatokon (taplalasi fesziiltség és frekvencigckolok, nyomtav) egyarant
kozlekedni képes jartivek. Ebnyik, hogy a jarriivek a halozatok kozott atjarhatnak, ezzel az urssolaz egyes
héalézati szakaszhatarokon nem kell atszallniukitazas kényelmesebbé valik.
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allami és dnkormanyzati tarsasagokat, valaminttaddg és a szolgéaltaté viszonyat nem
foglalja szerdésbe (Ruppert L. 1998, Tanczos L. -né 2002, BhHic2003, Aba B. 2004,
Nagy A. 2006, Palfalvi J. 2006).

A fent leirtaknak megfeléen a 2003-2015 kozotti ddzakra sz6l6 Kozlekedéspolitika
az alabbi feladatokat hatarozta meg a véarosi kédeék teriiletén, 6sszhangban az Eurdpai
Unidé Tematikus Varosi Kérnyezet Stratégiajaval.

= gssze kell hangolni a kozlekedéspolitikat a varosdizlekedés-fejlesztési
terveivel,

= elkerib utakat és kulkskorgyliriiket kell 1étesiteni a tranzitforgalom mérséklése,
valamint a kérnyezetszennyezés és a balesetvassitkentése érdekében;

= biztositani kell a kodzforgalmi kozlekedés vonzearefs ndvelni kell
versenyképességét aikddoképesség és a fejlesztések tAmogatasaval, valamint
bevétel-kiegészitéssel és forgalomszabalyozassal,;

= a varosi kdzlekedés hatékonyablikidése érdekében korséegity-logisztikai
rendszerf és kozlekedési szévetséget kell létrehozni, valanintelligens
jegyrendszert és egyéb dsztémlfjakat sziikséges bevezetni;

= az intermodalitds ésitése és a telematika fejlesztése fontos eszKiet le
varosi, ebvarosi, helykdzi és az egyéni kdzlekedés Osszehasdman;

= a varosokban 0sztondzni kell a kerékparos és ggalogdzlekedést,
Osszekapcsolva a halézatok akadalymentesitéséeslk@DZs. 2004) [Internetes
hiv. (14)].

Osszességében megallapithatd, hogy hazankban ek&dgs teriiletén napjainkban

hasonl6 tendencidk jatszédnak le, mint az Eurépad Wobbi orszagaban, vagyis, egyre
inkabb teret nyer az egyéni kozlekedés a kozforgatizlekedéssel szembeng. abra.
A kozlekedésfejlesztési dokumentumok hasonlé célékaeszkozoket fogalmaznak meg
Magyarorszagon is (fenntarthatdé mobilitas, kornkireélés, dijfizetés, buszsavok stb.).
Hazank azért van mégis nehezebb helyzetben, mgrtsg alkalmazkodnia kell az Uniés
eléirdsokhoz (példaul kdzszolgéltatasi spesek), masrészt aikbdés és a fejlesztések a
I[ényegesen rosszabb anyagi helyzet miatt nehezeieatok meg.
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5.8. dbra Magyarorszagon kdzforgalmu személysaalitanyvesztése az egyéni kdzlekedéssel
szemben
Forras: KSH

19 City-logisztika: a varosba iranyulé és az onnamekis forgalmat olyan kapukon vezetik le, amely Iglséget
biztosit a forgalom térbeli ésdbeli 6sszekapcsolaséara és szétvalasztasara.
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6. DEBRECEN KOZFORGALMU KOZLEKEDESENEK MULTJA, JELE NE ES
EMPIRIKUS VIZSGALATA

6.1. A debreceni Uthalézat kialakulasa ésdviilése a 19. szadzad végéig

A mai varos kdzpontja a Nyirségnek a Téco folyasaeszked lejtéjén helyezkedik
el. A vizfolyas széles, mocsaras volgye valasztettegykor az ertb-ligetes homokos
Nyirséget a nyugati, szaraz, fives, l6sztalaju deégtl, a Hajdusagtél. Debrecen neve
(Debrezun) a Varadi Regestrum néven ismert itélgtgményben bukkant fel &zor
1253-ban, azétt nem emelkedett ki a tdbbi itt talalhato falu kb%S. Varga P. — Téth P.
1993). A 10-13. szdzad folyaméan az utak az itt léegy halmazfalu (Szentldszlofalva,
Szentmihalyfalva, Torna, Debrecen) kozott érkezekégbb ott kialakult vasarhelyre.
Ezeken alakult ki kébb a varosd kdzlekedési haldzata, ami tébb, mint 600 éveseknn
l[ényege egy észak-débdt és harom kelet-nyugati utcapéar, ezek nagyjalegegyeznek a
jelenlegi nyomvonallal. A varogfitvonala a Piac-Varad utca, illetve a Péterfia wiokh,
melynek geometriai kézéppontjat a Szent Andras temp(a jelenlegi Nagytemplom
helyén) a teresedéssel egyitt képezte. A harontaksab utcapar (Hatvan-Csapé utca,
Széchenyi-Kossuth utca és Miklés-Szent Anna utca) szazadra alakult ki teljesen
(Palotas L. 1976). A telepilés igazi fellenduléss@®nador idején keadott, akil késsbb
a varos egyik legpatinasabb terét nevezték el. wktthodoltsag idején az utcakat
hevenyészve épitették, igy éz¥észek egymast kovették, amelynek hatasara autékep
kisebb-nagyobb része mindig leégett. Debrecen b@@B3-kapott szabad kiralyi varosi
rangot és igy mar tobbek kdzott vamot szedhetetitak karbantartasara is. Ezutan mar
igyekeztek a dik kdzoket, sikatorokat és utcakat kiszélesitengyhimy védekezzenek a
gyujtogatas ellen. Az utak kezelésének ekkor altegedtebb mddja a feltdltés volt, majd
késsbb az utcakat pallokkal fedték le, mertévél valo lefedés a hegységek nagy tavolsaga
miatt igen kdltséges volt (Sapi L. 1972). A 18.zmhvégén a sancokon kivil kiosztott Un.
taksas telkeknél nyilegyenes, rendezett utakatemdrt

Az 1802-esitzvész utdn szamitjdk a varos tervéiagrostervezését. 1802-1808 kdzott
elrendelték a falusias jelleg felszamolaséat, vaggisdezett hazsorokat és utcavonalat
szandékoztak kialakitani. Megszabtak az utcak d®zbk szélességének alsé hatarat,
elsirtak a zsakutcak és sikatorok felszamolaséizaész elkeriilése végett. igy sikeriilt a
mai Ut- és kdzlekedési halozat alapjait leraknéi@-8an kezdték el helyben késziteni az un.
kongd téglakat, ezeket az utakon és a gyalogjarolkonalkalmaztak, azonban a
mellékutcdkban még tblgyfapallét hasznaltak. A ftrecen vasutvonal megépitésével
(1857) mar tavolabbrdl is tudtak Utburkol6 anyagotarosba széllitani, ezéaltal letwet
valt a jobb mibsédi, szilard Gtburkolat kialakitasa (Acs I. 1976).

6.2. A varos kdzosségi személyszallitasanak tejése a 19. szdzad végéaz
ezredforduléig

A varosban a koztsségi személyszallitas torténdi®. szazad végéig nyulik vissza.
1881 juniusaban Berger Henrik, Kola Janos és Altmgnac ebszersdést kotott a Iovasit
inditdsara, majd 1883. szeptember 23-an bellugym@rigovahagyast kovéen megnyilt a
lehetiség a kdzuti vaspalya megépitésére. A srdrizben meghatarozotivonal a Magyar
Kiralyi Allamvasut debreceni palyaudvaratdl a Nagiég épilt ki. Az elkésziilt palyan
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1884. oktdber 2-anindult meg a forgalom, a menetdijat a varos hatéatia meg. 1885.
januar 23-at6l Debreceni Helyi Vasat néveiikddott tovabb. A palyanak két kiAgazasa
volt, a Furedi ut felé és a Kossuth utca irdnyabfaikezdeti idkben a varosi vaspalyat
aruszéllitdsra is hasznélték, ésderban a Piac utcan talalhat6 boltok arufeltleg&dics

E. 2004).

Nem sokkal ezutan aségvasut itt valdsult meg leghamarabb az orszagbenad
villamoskozlekedés inditasa elhdzédott (mert azmata szolgaltaté vallalat sokaig
hidnyzott a véarosbdl). A &iizemet csupan aoévonalon alkalmaztdk, mig a két
mellékvonalon, a Hatvan (1888) és a Kossuth utcE#Og) irdnyaban a kozlekedést
I6vontatassal oldottak meg. Az 1880-as évekbenaa Ricat 4 sor faval Ultették be, igy
mindkét oldalon sétanyok alakultak ki, a 20. szaedején pedig a forgalom zajanak
csokkentése érdekében parkokat hoztak létre adlnissicak tengelyében (Sapi L. 1972).

1910-ben irtdk ald a szédest a villamoskozlekedés elinditasardl, valamint a
épitkezések megkezdéskmelyet évtizedes targyalasoloetek meg. A kozlekedés 1911
marciusaban kezdl6tt meg a 3 kordbban és 1 Gjonnan megépllt (Cetyad) palyan. A
vilamos forgalmat 18 darab motorkocsi kezdte mé&gba-Siemens-Schuckert tipus)
(Melléklet: 1. kép A mellékvonalak mindegyike egyvaganyu volt édoegalmat igy
kitérok rendszerével tudtdk csak megoldaniiSzE. 2004).

Az |. vilaghabor( kitérése, a gazdasagi vilagvalkigbbanasa, a szénhiany, valamint
az inflacio ellenére a kozlekedéshalozat sidfise tovabb folytatddott. A vilaghabord
hatadsara 1918. oktéber 31. és 1919. aprilis 23tkéalsssorban energiahianyra hivatkozva
azonban leallt a villamos forgalom. Ezt még toldekb forgalomsziineteltetés kdvetette, és
a rendes forgalom csak a 20-as évek elején altdelP21-ben Debrecen a Speyer-kélcsén
segitségével aszfaltburkolattal lathatta el utcdy eészét, mely segitette a tovabbi
fejlesztéseket. 1924 elejére épllt meg a Pallagzatvsinpar. A Nagyerdei kérati villamos
palyat 1927-ben adtak at a forgalomnak. 1930-bam8Adbzsef tervei alapjan késziilt el a
sugérat a Déri tér és az Egyetem koz6tt. Az Gjorkiatakitott Kbztemethdz 1934-ben
épitették ki a villamoskdzlekedést. Ebben agsmhkban szakaszhatéarokat alkalmaztak a
dijtételek kiszabaséara. 1943-ban jefsnvaltozast eredményezett, hogy a kordbbi azonos
tipusi motorkocsikat felvaltottak vegyes tipusokelyek tobbszér jelefis problémat
vetettek fel a palyaval és a javitobéazissal kaptbah (Stics E. 2004).

Mindekdzben 1926 marciusa és 1927 juliusa kézd@ty (Debreceni Helyi Vasut)
tarsasag két Raba LHO busszal harom vonalon buHMdiest inditott el azokba a
varosrészekbe, ahova villamos nem kozlekedett gpélal Koztemethdz, amig addig nem
épllt ki a villamos péalya). Az dsjarat az Aranybika Szall6 és a Létai ut kozott
kozlekedett, a masodik a Kistemplom és az Istvadabtt, mig a harmadik a Kistemplom
€s a Vécsey utca kdzott. Azonban a rafizetéses éltdés és a kihasznalatlansag miatt
hamar megsziintették. Emellett tavolsadgi buszjaedtoks inditottak, példaul
Berettydujfaluba, Komadiba, Biharnagybajomba, weFoldesre. Majd 1936-ban Szilagyi
Endre magéanvallalkoz6 buszjaratot inditott a Kdssuicatdl a Sélyom utcaidvelléklet: 2.
kép. O volt az el$ maganbuszos az orszagban, akivel hivatalos vasatiy szetmést
kotott (Szics E. 2004).

A Il. vilaghaboriban Debrecent sorozatos bombatészkl érték és a déli varosrész
szinte a folddel valt egyehté, igy a kdzutak jelets része megrongalodott. A habord
sulyos pusztitdst mért a villamoshal6zatra, a kapd® éplletekre és a jafinekre is.
Megsemmisiilt a Salétrom utcai telep, a6Retri igazgatdsagi épllet, szamos vagany,
harom villamos motorkocsi, pétkocsik, valamint sidykarok érték a fetsezetéket, az
aramellatast. 1947-ben Kalenda Loérant () varosreggle tervet dolgozott ki, igy
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elkezabdott a Libakert beépitése és adfider kialakitasa, valamint kiszélesitették a Szen
Anna, Kossuth és Csap6 utcat (Palotds L. 1976)0-b&h allamositottak a kdzlekedési
vallalatot, mely felvette ®ebreceni Villamosvasut Vallalaievet. A Pgifi téren a salyos
bombazas kovetkeztében a kbzlekedés is megvaltaahlyat az egykori Hunyadi utca
kdzepére helyezték. Az 50-es évek folyaman tObbvidgonylatra is terv sziletett
(Tudészanatoriumhoz, Magyar Gorddkapagy Mvekhez), de ezek csak ideiglenesen
valosultak meg, vagy csak tervek maradtak. 1954dutak at a Blahané utcai székhazat,
mellyel egyidefileg elkészilt az aramatalakité berendezés is. Toadb fenntartottak még
a szakaszhatéros jegyvaltast, melyek az Egymalaanét, a Nagyerdei elagazasnal, a
Dohanygyarnal, a Hortobagy malomnal és a SzabaiisiégEl voltak. A palya teljes
hossza 1956 elején érte el a maximumot 36,3 knt&dl. abrg. 1957-ben vette fel a
véllalat a mai, Debreceni Kozlekedési Vallalat rteebben az iélszakban folyamatosan
kiizdottek azzal, hogy a kulénkb#pusu villamosoknak kicsi a befogadoképességeelmi
a ll. vilaghaborat kovéen tdbb évarosi leselejtezett janmet hasznaltakMelléklet: 3.
kép. A 60-as évek folyaméan, tobbszori atalakitast dien (az igényeket kdvetve)
allitottak Uzembe az FVV (Wwarosi Villamosvas(t) villamosokakglléklet: 4. kép (SZics

E. 2004).

/\/7-c~ villamos vonal
/\/ 6-0s villamos vonal

villamos vonal
al 1962 elott

amos vonal

3-as villamos vonal

N I-es villamos vonal

Jjelenlegi tomegkozlekedési halozat

6.1. abra Debrecen villamoshaldzata 1970-ben
Forras: Stics E. 2004 alapjan sajat szerkesztés

A 60-as évek elejére egyértdlrfett, hogy a villamos palya teljesen ténkremestaé
felljitdst mar nem lehetett halogatni. A folyamato®pib Uj lakdtelepek kiszolgalasara
azonban mar a DKV nem volt képes. 1966-1977 ké@dtgyes villamosvonal palyajat az
Uttest kbzepére helyezték, megkdnnyitve ezzel sakats az autdbuszok kozlekedését. A
folyamatos fejlesztések és a lakossag tiltakozdeméee az 1970-es évek folyaman
Iépéstl 1épésre megsziintették a villamos viszonylatokynaggzét az 1968. évi Csanadi
Gyorgy nevével fémijelzett kézlekedésfejlesztésideptié hatasara. 1970. marcius 31-én a
pallagi (3-as) és a tiddzanatériumi (7-es), 1971. majus 31-én a Csapd (Geas), 1973.
szeptember 29-én a Hatvan utcai (5-6s) és 1975ugUR3.-an pedig a Béke utjan
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kozleked (4-es) villamosvonal $int meg. Mara csak egyetlen, azéeldszonylat maradt
meg.

A ll. vilaghaboru a buszallomanyt is teljesen tdatkite, Szilagyi Endre buszait még a
haboru elején lefoglaltak, azonban utana még pay tudta Gzemeltetni jaratait, majd
végleg visszavontdk az engedélyét. 1947-ben a Maggauti Forgalmi Rt. kezdte el a
buszkozlekedést, amit 1949-ben allamositottakphitézallité vallalkozé engedélyét pedig
végleg bevontak. Debrecenberbsdor a 92-es (majd 52-es) szami AKOV (Autébusz-
kozlekedési Vallalat) és a 9-es szamu Autokozlekietgazgatosag tikodott. A MAV
autobusz  kozlekedésének allamositdsa utan 1953-kpmélt a MAVAUT
Autébuszkozlekedési Vallalat, mely Debrecenben ceékany vonalon koézlekedtetett
buszokat. Az Ikarus buszok csak az 50-es évek niageétsl kezdtek elterjedni és ekkor
még a kicsi és zsufolt buszokkal az utaskiszolgéldevonala alacsony volt. A jaratok
ebben az idben a Roézsa utcardl indultak a kovetkedt irdnyba: Szabadsagtelep,
Nagysandor-telep, Repitér, Széchenyi kert, Csapokert.

Az 1961. évi varostervezési terv eredményeként dvakesi Uthalozatot
korszefisitették, mely segitette a buszkdzlekedésdégét is (Kalnoki Kis S. 1970). Az
autébusz kozlekedési vallalat az 1950-60-as évelyafian alakult, formalédott.
Kialakitottak a személyforgalmi és kereskedelmitélyz, megépiilt az Igazgatdésag épllete
a Szoboszl6i Uton, a Vamospércsi Utra keriilt abtaugz-iranyitd kdzpont, a helykodzi
autdbusz allomés pedig a Kélgsartérre. Az Autdkozlekedési Igazgatosag alkégpan
Simonffy utca 2. szam alattitkodott (Balogh L. 2005).

Az 1968. évi ,A Magyar Forradalmi Munkas-Parasztrikdny kodzlekedéspolitikali
koncepciéja” meghatarozta, hogy a buszjaratokaitesni és gyorsitani, valamint a
zsufoltsagot csokkenteni kell. 1970-ben létrejo&. szami AKOV utodjaként a Volan 6.
sz. véllalat. 1976-ra mar 34 vonalon kozlekedtelszod. A 70-es évek folyaman
novekedett az autébusz jaidllomany és az Uj karbantarté telep 1973-ban a Balia
telepilt. A megsziintetett villamos vonalakon szimi@&snaptol buszok vették at a munkat.
A korabbi 3-as villamos vonalan a 13-as busz kézdkbtkdzlekedni, a 7-es villamos
vonaldn a Tudszanat6riumig a 10-es busz jar. Az 5-6s villamosalat a 28-as busz
véltotta fel. A 4-es villamos vonal megs#sét kdveten a forgalmat a 30-as busz vette at.
A 70-80-as években folyamatosan épiiltek az (] &kpek a varosban: Mester utcai,
Vénkerti, Ujkerti, Olajiiti, Tocoskerti, Béke (Szent Anna)- Wesselényi utvaizér utcai,
Tocovolgyi, Akadémia utcai, Lencz telepi. Az ipdefeek kialakitasaval, mint példaul
Dohanygyéar, Brgyar, Zsibogd, Husipar, regiiér, Gazgyar, TITASZ, MEAGEP,
miianyaggyar, TANERT, MEDICOR, Téglagyar, Tejipar, BHERDERT stb. épitésével is
egyre novekedett a kdzlekedési igény. Minden Ups#iszt igyekeztek buszjaratokkal is
kiszolgalni. 19854l emelkedett a buszjegyek ara, és mig korabban esgkrniivon
lehetett megvenni, folyamatosan bevezették éreeldltott jegyrendszert. A 80-as évek
folyaman korszdisitették Debrecen kozithal6zatat (pl. kiegyenasked Csapd kanyart,
elkészilt a homokkerti és az aprilis 4-i Uti fedii), valamint kihelyezték a fiizesabonyi
vasutvonalat), mely a buszkozlekedést is megkoetigit(Sili-Zakar 1. 1994) [Internetes
hiv. (15)].

Méar 1978-ban elkeziitek korvonalazédni a tervek a debreceni trolibusz
kozlekedésil, mely csak 1985-ben indult el. &z6r a megsziintetett 6-os villamos vonal
mentén a Totfalusi tér (mai DOsa nador tér) és atétiet viszonylatdban tervezték, de
technikai nehézségek miatt ez nem valdsult megnbao a Segner-tér — MGM kdzotti
(Nyugati utca — Erzsébet utca — Wesselényi utcajadd utca — Rakovszky utca — Kassai
at) jarat megépitése nem (tkozott akadalyba (ka@mdbbzen a vonalon a 19-es busz
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kozlekedett) és 2-es szammal kezdett el kdzlekédBtas viszonylatnak hasonlé az indul6
és a cél allomasa, csak a varoskdzponton kerdgzldkedik és az Arpad téren csatlakozik
a 2-es vonalhoz ($izs E. 2004).

A rendszervéltast kovétn egyre surgébbé valt a debreceni kotottpalyas kdzlekedés
modernizédldsa. A 90-es évek kozépdtezdidott meg egyrészt a villamos jéipark
korszefisitése (1994. januar — proObalzem), masrészt azedvtvégén a palya
modernizélasa. 1997. majus 25-én adtak at a 1CEVU6 villamost (Stics E. 2004).

1996-ban készilt el Debrecen varos kozlekedési dqmridja és kornyezetvédelmi
okokra hivatkozva a trolibusz hal6zat fejlesztégiiasoltak 6€.2. abrg. Gazdasagi
nehézségek miatt azonban ez nem valdsult nég¢ga &orabban inditott 4-es viszonylatot
(Segner tér — Dobozi lakételep — Segner tér) akkeg is szlntették. A haldzétkités nem
val6ésult meg, csak k8bb a 3E jel jarat beinditdsa, mely a Segner tér és az egyetemi
campusok kozott kodzlekedett (2011 tavaszan megsttéki helyét busz vette at).
Ugyanakkor 20028 megkez@dott a jarnidllomany korszdisitése Ganz Solaris Trollino
jarmivekkel, melyek egy része dizelaggregatoros dnjaedninddra is képes (ez lett a 3E
jaraton kozlekedl jarmi). 2003-2015 kdzétti periddusra Gjabb tervek szélet trolibusz
halozat bvitésére §.2. abra.

libuszvonalak
kozlekedés altal feltart utcak

6.2. dbra A kozlekedésfejlesztési koncepciokba®6(103-2015) szeraptrolibuszhalézat-tvités
Forras: Kozlekedéstudomanyi Intézetfw.kti.hu) alapjan sajat szerkesztés

A szocialista rendszer felszamolasaval felszinmdiltek a buszkodzlekedési vallalat
problémai is, az Ujsadgok cikkeztek arrdl, hogy azvezetk leterheltek, a bérik nagyon
alacsony, valamint a jarimek 8-12 évesek. 1990 januéarjaban a Volan dolg&ebioras
figyelmeztet sztrgjkot is tartottakA 6. sz. Volan Vallalat 1993-ban vette fel a Hajdu
Volan nevet és elkdvetkézévekben a Volan tarsasag megszilarditotta gazdasés
stabilizalta pénziigyi helyzetét. A 90-es évek végdblyamatosan fejlesztették a
jarmiparkot és (j vonalakat alakitottak ki, valamint #@gényeknek megfeléen
maédositottdk a menetrendeket, illetve az Utvonalgkaernetes hiv. (15)].

Debrecen koz6sségi kdzlekedésében nagy valtozéstgt 2009. julius 1-je, amikor a
Debreceni Kozlekedési Vallalat atvette az egésos/delyi kozlekedésének iranyitasat,
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melyhez (] jarnmivek vasarlasa tarsult, valamint jeléntmenetrend és Gtvonalvaltozasok
kovetkeztek be. Korabban tébbszor alakult ki veysekét vallalat kozétt, aminek hatasara
a parhuzamos és az igényeket meghaladénédy-kinalat plusz koéltségei a lakossagot
terhelték (Szilagyi I. 2000).

Az egyre sulyosabban jelentketorlodasi, kdrnyezetszennyezési gondok miatt méar a
90-es évek végén megfogalmazodott az (] villamambépitésének terve, mellyel a 31 és
32-es buszok kivaltasat is tervezik. A beruhazaetkben 18 alacsonypadlds villamos
vasarlasa van tervben, valamint a villamos pélya Bezzatartozé infrastruktira kiépitése.
Jelenleg folyamatban van az (] villamospalya ésmatalakitdo épitése, valamint
megkezddott a Salétrom utcai telep atépitése is. A kdzlékevallalat utasszamlalassal és
az utazasi igények felmérésével igyekszik a mendéteaz utasok igényeihez alakitani.

Az alabbi abra kezdetekttnapjainkig mutatja az utasforgalom valtoza€a8(4abr3.
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6.3. abra A debreceni kdzforgalmu kozlekedés fargatiatai a kezdetektnapjainkig
Forras: Stics E. 2004www.ksh.hu

6.3. A debreceni kézforgalmu kézlekedés jelenlegelyzete
6.3.1. Miszaki hattér

A kozlekedési tarsasag vonalhal6zatéoaalak formajaalapjan a kovetkdk szerint
lehet csoportositanB(l. tablazay
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6.1. tablazat A DKV néhany jarata forma alapjan

Vonalforma Jaratszamok (csak példak)
Atmérss vonal 11, 15, 25, 45
Félatméds vonal 46
Atlapolt vonal 13,17,2,3,4
Kor irdnya vonal 22,24
Részleges kor iranyl vonal 2,21
Hurokban végéds vonal 12, 15,18, 19, 42, 44
Transzverzalis vonal 16, 48

Forras: DKV menetrendje alapjan Prileszky I. 20B8&nkéajanak
felhasznalasaval sajat szerkesztés

A forgalomban betéltdtt szerepigdapjan a viszonylatogerincvonalakra(l, 31, 32,
10, 25 sz. jaratokéya- és elhordé vonalakrd4, 47, 48, 18... stb. jaratoké), valamint
kozvetlen vonalakrd46, 51, 33E jaratoké) oszthaték fel. A vonalalgyhaészén a nap
folyaman éalland6 a jaratforgalom, néhany vonaloéldgul 16, 21, 35, 36Y, 41Y, 51)
viszont csak a reggeli, esti 6rdkban vagy a tainitészakban van forgalom. Az utdbbiak
nagyobb véllalatokhoz vagy az alvovarosokba kozlek&. Magat az egész haldzatot
komplexen a horizontalis munkamegosztassal jellbetfik, illetve a jaratok kozt
vegyesen vannak rovid (pl. 18, 38, 47) és hosszzpwiylatok (pl. 10, 31, 42).

A kozlekedés véllalajarmsgparkja modern, mert az 2009-es tulajdonvéltassal a
jarmivek jelents részét korszéekre cserélték le. Az dpuszokalacsonypadldsak, az
emissziés szintjuk Euro-5nek megféldlaz EU-ban legujabb elfogadott normak alapjan:
CO 0,5 g/km, NQO0,18 g/km, HC+ NQO,23 g/km és PM 0,005 g/km), 70 km/h-val tudnak
haladni, masodik ajténal manudlis iikddtetéd rampa van beépitve, ito-fiité
Iégkondicionalé berendezés biztositia a komfortémdrsékletet NMelléklet: 5. kép A
trolibuszok szintén megfelelnek a kor kdvetelményeinek, meldcsonypadldsak,
elektromosan fikddtetheb rampa segiti a mozgaskorlatozottak le- és felszat| korszdir
utastdjékoztaté rendszerrel vannak felszerelve, el btér ergondmiai kialakitasu a
legkorszetibb: csuszasmentes padléval és kényelmes ulésdkbel, 4-es és 3-as IVECO
dizelmotorral GizemelnekMelléklet: 6. kéjp A debrecenvillamostipusok (Ko6zuti Csuklés
Villamos 6 tengellyel - 1. Sorozat —-KCSV6-1S) csayedil a vilagon itt kdzlekednek
(Melléklet 7. kép Jellemd rajuk, hogy bar nem alacsonypadlosak, egysikugpaidhang
és rezgésszigetelt. Az ablakok nagy feligét a kemény kagyléulések rugalmas textillel
vannak bélelve, a széiitetés kdzponti ventillatoros rendszerrel tortépkvw.dkv.hy).
Ezen harom & tipus adja a jartdpark jelends részét, emellett kisebb aranyban még
kozlekedik régi villamos és trolibusz is az utakemJamint par Oj jarritipusbdl csak
néhany van a DKV tulajdonaba®.4. abrg.
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6.4. dbra A Debreceni Kdzlekedési Véllalat jelen(@g11) jarmidllomanya
Forras: a DKV adatszolgaltatas

A véllalat miszaki-javité bazisa a Hatar Gton talalhaté, amitllZERTANKER
Uzemeltet. Itt torténik az autdébuszok technikazélgalasa lizem- és szérmetarnokkal,
Uzemanyagkauttal, karosszéria javitéval. A tarsastiaphelye a Salétrom utca 3. szam alatt,
az ugyfélszolgalati iroda pedig a Malomparkban @giiu. 27.) talalhaté.

6.3.2. Jogi hattér

A kozlekedési vallalat jogszabalyi hatterét hasanlthazank mas teleplilésének
kdzlekedéséhez az 6nkormanyzati torvény, a busekédEssl sz6l6 térvény, valamint a
kdzszolgaltatasrol szol6 torvény adja. Konkrétarbri@eenben a dijszabast a Debrecen
Megyei Jogu Varos Onkormanyzata 57/2007. (XIl. 2&pdelete irja 6| mely a
dijkiszamitas maddjat, az értékesitett értékszeleknfajtait, az alkalmazhatd poétdijakat,
valamint a kllénjarati szolgéaltatasi dijakat isre@rt Masrészt a 85/2007. (IV.25.)
Kormanyrendelet a kdzforgalmu személyszallitasedlds utazasi kedvezmény is hataroz
meg kotelezettségeket a DKV szamara. Ezzel a rettdemegfelel a vallalat az Eurdpai
Uni6 ebirasainak is, mert az Uni6é 6sszes allampolgararénges. Részletesen bemutatja,
hogy melyik korosztaly, illetve tarsadalmi csoponilyen kedvezményben részesil. A
8002/2008. (HE37.) KHEM-OM egyiittes tajékoztatd elyh kozforgalml kozlekedés
normativ tAmogatasanak onkormanyzatonként medisSltegetsl bemutatja Debrecenre
vonatkoz6an is, hogy melyik vallalat az egyes jarek utdn milyen tamogatasban
részesulhetvww.dkv.hy www.debrecen.huvww.jogtar.hy.

6.3.3. Pénziigyi hattér

Az 6nkormanyzat a DKV-val évente szédik, aminek keretében régzitik a menetdijat
(ezt meghatarozza a nominalis viteldij, a fik&fpes kereslet, a versenyhelyzet, valamint a
szolgaltatas mitségi €és mennyiségi mutatoi) és a fogyasztéi arkdtgEssel nem fedezett
koltségek ©Onkormanyzati tamogatdsanak Osszegét. alkagag alaptevékenységének
bevétele nagyobb részben jegy- és bérletbevétdliskbrmazik. Emellett jeleti részt tesz
ki az arkiegészités (az allami szocialpolitikaiézkedések hatasaként kiedijbevételek
ellentételezése) és az Onkormanyzatikddési (lizemviteli/alléeszkdz fenntartasi)
tamogatasa, ami a tarsasaggal folytatott alku eéegemn Az egyéb tamogatasok kodzé
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sorolhat6ak a koltségvetési és fejlesztési alagskegyéb (pl. Unids) forrasok. A fizet
parkolohelyek Gizemeltetésével az 6nkormanyzat 1#9v¢az 1990. évi LXV. térvény 1. §
(6) bekezdés b./ pontja, a modositott 25/1997. @@l.) Kr. sz. rendelet 25. § (3) - (5)
bekezdései alapjan) bizta meg a tarsasagot, aéhedgimtén szarmaznak plusz bevételei.
Jelenleg 52.000 fren 4987 parkoléhelyet iizemeltetnek (Szilagyi I0@0Nagy A. 2004,
Nagy A. 2006, Varga L. 2008).

6.4. Debrecen kozlekedésének fejlesztési céildesei és értékelésiik
6.4.1. A kozosségi kozlekedés fejlesztéséntikades céljai

A kozforgalmi kozlekedés halézata kiterjed a vatehes terlletére. A bals
varosrészek kiszolgaldsa magas szide a kilg részek felé haladva mar talalkozhatunk
hianyossagokkal. Az utasok szama a nemzetkdzi temle szerint alakul, vagyis
folyamatosan csokken, az egyéni kdzlekedés novekedéarosban zsufoltsagot és egyre
jelensebb kérnyezetszennyezést eredméngex abrg.
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6.5. abra A kozforgalmu kdzlekedés forgalmi adatai
Forras: KSH Wwww.ksh.hy, www.dkv.hu

Ezért a kdzlekedési véllalab £élja a jelenlegi utasok megtartasa, illetve asszam
novelése. Debrecen aktualis helyi kozlekedésfapsszterveit Debrecen Megyei Jogu
Varos 2007-2013 kozotti fejlesztésének stratégiaiogmmjabol, az Integralt
Véarosfejlesztési Stratégiabdl (2008), valamint elen Fenntarthaté Kozlekedésfejlesztési
Tervéldl (2007) ismerhetjik meg.

A dokumentumok tematikusan csoportositva mutatjékabfejlesztendl terileteket.
Kiemelt jelentsédinek tekintik a stratégiakbanvaroskoézpont védelmétnnek érdekében
tobb célkitizést is megfogalmaztak. Egyfela belss forgalmi rendetoly médon kell
atalakitani hogy csak a be- és kifelé irAnyul6 forgalomrarikozzon, ezért a belépési
pontokon korlatozni kell a kapacitéast, viszont dirgyiranyd utakon a gyors haladast el
kell segiteni. A korabbi rendszert forgalomirangit&tratégiaval lehet megvaltoztatni,
ennek eszkdze lehet rovidtavon a $danpas kapacitasszabalyozas, a forgalmi rend
modositasa, néhany helyen a balra kanyarodastidé®megkozlekedési savok kialakitasa
és a gyalogos fazisok elkiilonitése. Kozéptavon peéntsebb beavatkozas valhat
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szllkségessé, egyrészt a felszini kapacitasok cstildes és forgalomcesillapité rendszerek
beépitése. Hosszl tavon meg kell épiteni a nytejagrmentesitutat, valamint korlatozott
behajtasi és alacsony emissziés dvezetet kelbkiiel

A kovetked célkitiizés, hogy a belvaros funkcioit biztositea parkold kindlatot
csokkentetni kell Ezért differencialt zénarendet terveznek létrehobelsy kiemelt
dijovezettel és ki kell emelni az autésoktela mélygardzsok biztonsagat. Hosszu tavon
teljesen vissza kell szoritani a felszini parkoEstazt a teriiletet Ujra felosztani, valamint
busz- és kerékparsavnak hasznalni, ugyanakkor agaskarlatozottak parkolasat
biztositani kell a koézintézmények kozelében. llyemempontok szerint tervezik a
dokumentumok a Gambrinus-k6z beépitését és aadj Bimb alatt mélygarazs épitését.

A belvaros védelme érdekében tervezik egyéni kdzlekedés alternativajaként jo
szinvonall koézforgalmi kozlekedés biztositagatért a tomegkozlekedési jaimek
szamara etibbséget kell adni, mivel igy csdkken az utazasiéd a kornyezetet is kevésbé
szennyezik. A forgalomiranyitas eszkozeivel, miéidaul a fazisterveR médositasaval és
a buszjel#k kihelyezésével lehet sikert elérni. Tovabbi egzlahet a kdzuti forgalmi rend
megvaltoztatdsa, buszsavok kialakitdsa és a nagglfod csomopontokban a savkiosztas
modositasa. Ebben a témaban konkrétan javasoljflurgyadi utcai csomoépontban a
villamos el$bbségének biztositasat (GPS érzékelné atj&rkezését), valamint buszsav
kialakitasat a Széchenyi és Csap6 utca parkolds@vjaalamint d&araktar, a Kassai és a
Mikepércsi utakon.

A negyedik célkitizés, hogy aelvarosban Bviteni kell a kerékparos és gyalogos
kozlekedés tertiletéEnnek érdekében a tranzitforgalmat meg kell stihes a sebesség
csokkentését kell &irni, masrészt meg kell akadalyozni a szabalytpknkolast. Hosszabb
tavon tervezik a gyalogoszoéna kiterjesztését a Bieén déli irdnyba, a Désa nador térre, a
Hatvan utca elejére, a Flvészkert utcara, valamiiblcsey Kozpont kérnyékére. Teljes
kerékpar halézatot kell kialakitani a belvarosdamtositva a kerékparok tarolasat is.

Az utols6 célkitizés a belvaros védelme szempontjabdl &mszallitds okozta
kornyezeti terhelés csokkentég@lyan egységes korlatozast kivannak bevezetnly me
lehetivé teszi az &ruszallitast, viszont a belvaros k&zlését nem zavarja. Konkrét
tervként fogalmazédik meg a 3,5 t feletti jdinek kitiltdsa hétkdznap 7 és 18 6ra kozott,
valamint hétvégére. HosszU tavon ezen a teriletém acity-logisztika nyudjthat megoldast.
Ha hosszabb tavon az aruszallitdsban is igyekelzielezetkimél jarmiveket hasznalni,
akkor a leve@iszennyezést még jobban lehet minimalizalni.

Szintén kiemelt jelesédinek tekinthed a kornyezetbarat kozlekedési maddok
tamogatasa és a varoson beliili gépkocsi haszn&ldétozasa E stratégia érdekében 8
célkitizést fogalmaztak meg.

1. Egységes szakmai iranyitds kialakitasa helyi kozlekedés hatékonysaganak
novelése érdekében. Ezért tervezik a DKV, a HajolaN és a MAV kozott kozlekedési
szovetség kialakitasat. Szilkséges ehhez a tar&adéggitt Osszehangolt, Utemes
menetrend kialakithsa, ami kiegészil az egységesarémdszerrel, j0 atszallasi
lehetiségekkel és megfetebzinvonall informacionyujtassal. Hosszu tavonlektenikus
jegyrendszer bevezetését is tervezik, amivel tdsbdégaltatds nyujtasara nyilik lebiség.

A diszpécseri rendszer fejlesztése (GPS alaporgly kdzlekedésben hasznos lehet az
altalanos és a varatlan helyzetek esetén alkalrt@iifarmaciényujtasra.

2. Az ebvarosi tomegkozlekedés javitasanak érkeé és a tdvoz6 gépjafiforgalom
mérséklése érdekében, délja az utazasi idcsokkentése. A vasuti kapcsolattal rendedkez

2 Fazistervek: a jelddampa vezéd program grafikai és/vagy numerikus megjelenitése.
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kistelepilléseknél az agglomeraciéban meg kell dilrsgaz ebvarosi vasut kialakitasanak
lehetséget, igényét a lakossdgszam és az utasforgaltdnohiaatia meg. Debrecenben
felll kell értékelni a jelenlegi vasuti megallohekyelhelyezkedését és a jobb intermodalitas
érdekében néhanyat at kell helyezni (példaul a @safit a Fényesudvarba), illetve Gjak
épitésére (Koztemetmellett, Balmazuljvarosi Utndl lévbevasarlokdzpontokndl, Vezér
utcai buszfordulonal) is szikség lehet. Nagyon é@eg, a nemzetkdzi tapasztalatok
alapjan is, hogy az &rarosi kozlekedésben az atszéllasmentes kapcsblataanak Iétre,
mert igy valhat vonzéva az egyéni kozlekedéssembea. Ezért tervben van az 1-es
vilamos vonal meghosszabbitasa a TEVA gyogyszergyzemi palyajan, illetve a
Nagyallomashoz élarosi vasuttal kapcsolodni a kérngedstelepulésekil.

3. Multimodalis Koézlekedési Csomodpokialakitasa a Petfi téren 6.6. abrg, a
Nagyallomas épiletének felljitasa, illetve az aggdcidoban a kotottpalyas kdzlekedés
fejlesztése. igy lehéség fog nyilni ahelyi és helykodzi kdzlekedés 6sszekapcsolasara
Ennek keretében tervezik a P+R parkol6 kialakit@sgidlyaudvar mellett, illetve egy
bevasarlokozpont létesitését. Fontos kitétel aedelgtesitmény akadalymentesitése és
esztétikus megjelenitése.

B LA S g&&
6.6. dbra Multimodalis kdzlekedési csomopont teriéagyallomasnal
Forras:.www.debrecen.hu

4. A fejléds varosrészek bekapcsolasa a kozosségi kozlekedddzatba igy
igényként fogalmazédik meg az 0j déli és délkelktkoteriletek bekapcsolasa a
tomegkozlekedésbe, valamint az Innovéacids és IPark a Kishegyesi Ut mellett és a
Nyugati Ipari Park és Vallalkozéi Park a Balmazépsi Ut mentén szintén jo kapcsolatot
igényelnek.

5. A kozforgalmi kozlekedés utasszamanak ndvel&sedssegi kdzlekedésimyben
részesitésével, ezzel az eljutasioétid kivanjak csokkenteni. Ennek érdekében
tomegkozlekedési folyosot, illetve buszzsilipet Ikklalakitani a varos szamos nagy
forgalma atjan (Kossuth utcan példaul mar létezilgvabbi buszsav kialakitasa van még
tervben a varos nagy forgalmua utcan?( abrg.

6. A kozlekedési eszkdz valasztas befolyasoldBaért szikséges nagy -
tomegkozlekedési eszkdzzel j6I megkozelithet parkoldkat kialakitani a belvaros
peremén. Figyelembe kell venni azt, hogy a park@asz autdzasi szokdsok nehezen, sok
esetben csak szankciok kiszabasaval valtoztathatdak. Cél az lenne, hogy az
autovezeaik gondolkodasmadja véltozzon meg.
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7. A kozforgalml kozlekedés versenyképességének noéethdetben sziikséges a
jarmipark és az infrastruktira fejlesztése, valamint skefi telematikai rendszer
alkalmazasa. Ezen célikités keretében javitani kell a megalldhelyek elédéjét és az
atszallasi kapcsolatokat. A megalldhelyeknek  kémegskeknek, koénnyen
megkozelithgtknek kell lennitik (mozgéasukban korlatozottak szamid), és biztositani
kell a szikséges informéaciokat az utasok szamazautAstijékoztatds korsisitésére a
CIVITAS Il. Kezdeményezés keretében kerilt sor agatiéhelyeken és a jaitimeken
(villamosokon), ugyanakkor szikséges a kozcéluktatdé eszkdzok dvitése az
Interneten és a tdbbnydlvtijékoztatok segitségével. A versenyképesség é@swel
érdekében a jaridllomany folyamatos korszsitése valik szilkségessé, ami a buszoknal a
gaz, illetve az alternativ izemanyagu javeket jelenti, a villamosoknal pedig a fékezési
energiat visszataplalé tipus tdmogatasat, valamimtebvarosi kozlekedés fejlesztése
érdekében Uj vasuti jartimeket.

8. A kerékparozas 6sztonzémenak biztonsagosabba tételével. Ehhez szikségdgs
4 Utemben végrehajtott Osszefighdaldzat kialakitasara, nagymédrekerékpéartarozok
létesitésére a kozintézményeknél, valamint a koaibkdzlekedési lanc tamogatasara. Ez
utdbbi érdekében a tdmegkozlekedési vonalak kibrarégallomasainal B+R (bike and
ride, kerékpartaroldk) kialakitasa és a javeken a kerékparszallits biztositasa szikséges.
Fontos, hogy ezell a varoslakdkat minél szélesebb korben tajékoataswert csak ugy
fogjak hasznalni a rendszert [Internetes hiv. (18].

forgalom dsszehangolasa
/\/\ illamoskozlekedés elénybe részesitése
N\cden hely a 2-es villamosnak
/\/ tervezett buszsav

kozosségi kozlekedés jaratok utvonalai

P+R (parkolj és utazz)

6.7. abra Tomegkozlekedésralben részesitésének terve
Forras: Debrecen Fenntarthaté Kozlekedésfejlest¥sie alapjan sajat szerkesztés

Az el6z6 fejlesztési terveket szervesen kiegészilidanyezetet minimalisan terldel
kdzuti kozlekeddsgalakitasa. Ennek érdekébeméaolsagi és atmehforgalmat az elkeril
utakra kell terelni(a hianyzo Utszakaszokat minél hamarabb meg kélei, példaul a
Kiskdrat nyugati szakaszat). A megtévutszakaszokat felhasznadlva a jelenlegi
Nagykdruton kival egy jo6l jarhaté korirdnyd kapcsolt kell létrehozni, aminek
kovetéséhez az Utvonalrédl keltdjékoztatas szikséges. A kdzuti kdzlekedést tigden
megnehezitik aallandé torlddasokmely ellen kapacitasivitéssel lehet fellépngmit ki
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lehet egésziteni a csomdépontok atalakitasaval dkgafomma, jeldldmpas iranyitas
kialakitasaval), a jartivezetk jobb tajékoztatasaval (igy példaul kevesehit ibltenek
parkol6hely keresésével). Ezt legsisgbben a Nyil utca — Arpad tér és a Firedi Ut —
Bdszorményi Gt viszonylataban kell megtenni.

A gyijté és mellékathalozatot fejleszteni kedigyrészt a burkolt utak ardnyanak
novelésével, méasrészt lakdingatlanok kozelébensseélgestkkentéssel. A gyors kozuti
kozlekedés érdekében a lieles a kil varosrészeket elvalasztéasutvonalak
kereszteddéseit at kell alakitanihosszu tavon kiilon-szinkeresztegdések kialakitasaval
a Samsoni Uton, a Balmazujvarosi Gton, a Huszau@ah és a Kishegyesi Gton.

A baleseti gocpontokbaforgalombiztonsagi feligyeletrean szikség. A balesetek
szamanak csokkentése, valamint a kornyezetvédermmgontok miatt a kodzlekék
magatartdsat meg kell valtoztatni. Kérnyezettudagomdolkodast kell kialakitani, a
kozlekedési eszkoz valasztasat befolyasolni, vaitrai kozlekedési moralt folyamatos
ellendrzéssel lehet javitani. A kiemelten balesetveszljielyeken forgalomtechnikai
felllvizsgalat is szlikséges lehet. Ezzel szorossszeiligg, hogy csOkkentett sebesiség
zonakat kell kialakitani a lakoteruletek és a védétd teriiletek kérnyékén, valamint az
oktatasi intézmények kozelében [Internetes hiv, (1].

6.4.2. A fejlesztési javaslatok értékelése

A fejlesztési tervek kidolgozasat véleményezt®ebreceni Regiondlis Kdzlekedési
Egyesulet amit Debrecen Belvaros Funkctidhité Varosrehabilitdcios Akcidterve is
bemutat [Internetes hiv. (18.)]. Azt allitjdk, hogyvaroson bellli kozlekedésfejlesztési
irAnyelvek nem minden esetben vannak konkretiz#lvigjlesztési tervek a gépjatnszam
novekedését tényként konyvelik el, amibe nem Idestvatkozni, ezzel az Egyesilet nem
ért egyet. Hibasnak tartjak, hogy a fejlesztési wo&ntumok szerint a kozbdsségi
kdzlekedés nem alkalmas a személyforgalmi igényakadéktalan kielégitésére, és ugy
latjak, hogy kisebb atszervezésekkel alacsony égés is lehet sikert elérni. Megallapitjak,
hogy a gyors és kdzvetlen gépjditlmsznalat minden egyéni igény kielégitésére a nagy
forgalmi vérosrészekben egyre kevéshé lehetségés, mem javasoljak a kdzuthalozat
bovitését. Kiemelik, hogy a felszini parkolas kori#eaval nem csokken a
koérnyezetszennyezés, csak a varos esztétikai kaypd. jJAzonban nem csak kritikat
fogalmaz meg az Egyesilet, hanem megoldasokat viasgs melyek tobb ponton
megegyeznek a fejlesztési dokumentumok elképzedésidy csak az attél elt@mpontokra
térek ki. A kozuthalézat fejlesztésével kapcsolatoazt emelik ki, hogy ébzor a kil
elkerib utat kell megépiteni és a hatasat megvizsgalvalegelni, hogy egyaltalan
szilkséges-e a bélsithalozatot Bviteni. A koltségek megtakaritdsaval Gj beruhazasok
lehet kezdeni, mint példaul a zoldteriletek novelegy hibrid elvarosi vasut kialakitasa.
Hangsulyozzak azt is, hogy nem szabad tovabbi fagglmat kel |étesitményt (példaul
bevéasarlokdzpontot) a belvarosba telepiteni. Sideialyan intézkedéseket kell bevezetni,
ami a véaroskdzpontban a gépjéirrhasznalatot fékezi, korlatozza, ilyenek lehetnek a
parkolasi dijak emelése, a dugddijak és az utcaiirawlsitasa. A kbdzdsségi
kdzlekedéssel kapcsolatosan javasoljak, hogy aza#dd agy kell atalakitani, hogy az
utasoknak maximum egy atszallasra legyen sziksémlkéljaik eléréséhez. Ehhez
kapcsoléddéan a belvarosban a jawek kovetési ideje legfeljebb 20-30 perc, a &ils
részeken 60 perc lehet. Javasoljak a villamosh&liimebbi Bvitését — a 2-es villamos
jovobeli tapasztalatai alapjan — a TocOskert, a Zsiggédbban ez a 4-es vonal volt) és a
Lencz-telep irdnyaba. Az @larosi vasut tekintetében (villamos és a vonatgidtésaval)
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javasoljak, hogy a fejlesztési tervekben ajanidhyokon kiviill Ermihalyfalva, Matészalka
és Hortobagy iranyaba is ki kellene épiteni.

Az Egyesiilet értékeli a Nagyallomasnal tervezetitivhodalis Kozosségi Kozlekedési
Logisztikai Kdzpontot is. Szerintlik egyedil a véalivalé kedve& kapcsolat kialakitasa
miatt érdemes megépiteni ott, mert menetrend &aszéssel a jelenlegi tavolsagi
buszallomas mérete megféleb Kulgvasartéren. Az aggélyuk az (j létesitménnyel
szemben, hogy tovabbi gépjétforgalmat general — P+R parkol6t is terveznek bengs
igy nem tehermentesiti a belvaros forgalmat. Mésilenvetésiikk, hogy meg@ne a
ragyaloglasi id, mivel a helyi jaratok megall6i tavolabb keriilnkreevasuti peronoktdl és
raadasul nem minden helyi busznak ez lesz a véga#la, ami az elérésiiket tovabb
neheziti. Ugy latjak, hogy igy az allomastete funkcio nélkil marad, és ezért javasoljak,
hogy a kdzpontot inkdbb a Béttéren épitsék fel. A kérnyezetbarat gondolkodbsnére a
kerékpar kozlekedés és tarolas nincs a rendszedrwezive. A létesitmény
megvalositasanak gyakorlati nehézségének tartigdyy la homokkerti feliiljaré alatt nem
fér el a tervezett 5. balra kanyarod6 sav. A Muliitalis Kozponttal kapcsolatosan négy
dolgot javasolnak. Egyrészt Gj decentrum8k@GM, Istvan Gt — Déli sor, Fényesudvar)
van szilkség, hogy az allomasnaldévagy forgalom szétosztodjon. igy a Nagyallomas
csak egy megalldhely lenne és a kilorbdZgalloméasok a decentrumokban lennének,
ezzel a palyaudvar és kornyéke tehermentesiinejaasoljak, hogy a helyi buszok és
trolibuszok megéllohelye a Nagyalloméastaltéren legyen, igy biztositva a kénnyebb és
gyorsabb atszallast. Szerintiik a jelenlegi villamokot meg kell hagyni és a 2-es
viszonylat elinditasa étt ki is kell majd Bviteni, valamint mindenképpen ajanljak a terilet
bevonasat a kerékparhal6zatba [Internetes hiv].(18)

A CIVITAS Kezdeményezéth{a Mobilitas alprogrambdél) Debrecen 2005 és 2009
kozotti iddszakban részesult. Toulouse, Ljubljana, Odense @len¥e varosaval egyitt
Osszesen 9,3 millid6 eur6t kapott a tisztabb, cssslle és egészségesebb, egyszoval
élhetbb varos megteremtése érdekében. A projekt kemetéhmkészilt a
Megkozelitheiségi szabéalyozds és parkoldas menedzsment vizsgalehrecen
belvarosaban cithdokumentum [Internetes hiv. (19)]. Kihelyeztek &@rab jeldlampa-
kiegészid  elektronikus visszaszamlaldo berendezést és I#trej@ projekt
kozlekedésfejlesztését koordinald munkacsoportillAmmos- és trolibuszhalézat fejlesztése
érdekében automatikus helymeghataroz6 rendszeette&zbe, a villamos vonalon pedig
valés idefi utastdjékoztaté rendszert allitottak lGzembe. A yAagKozutkezed Kht.
elkészitette a kereszt@®sekben a villamosok élsbségét szolgalé szimulacios
programot. Az Agrartudomanyi Centrum kidolgozta a#ternativ (zemanyagok
kézforgalmua kozlekedésben valé hasznalatdnak mégithhtésagi tanulmanyat. A projekt
keretében tanulmany készilt a kerékpar kozlekeafesttésdl, egyrészt a halozat
fejlesztésével, masrész kerékpartarolok kihelyemdsdépszet, nagy forgalmu helyeken.
A fejlesztés keretében még a medléétalodvezetdvitését is megcéloztak, javitva ezzel a
belvarosban a gyalogoskozlekedés lébégeit.

A 2-es villamos pélydjanak megépitése jelenleg zajlé egyik legnagyobb
kozlekedésfejlesztési projekt a varosban. A koédygs kozlekedés a fejlett nyugati
orszagokban az elmilt 20 évben reneszanszat élanig a kdrnyezetszennyezés és a
forgalmi dugdk mar a varosi kdzlekedést akadalykzaéire megoldast kellett talalni. Az
Uj, modern megjelenés villamosok (alacsonypadléval, nagy ablakokkal, ynag
befogaddképességgel, és kerékpartaroldkkal) szawnogat-eurdpai varosban — ahogy az

2L Decentrum: nagyvarosok lakételepein, kitisriiletein kialakitott varoskdzpont
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elozé fejezetekBl is kideril — sikerrel vették fel a versenyt azyégi kodzlekedéssel
szemben. Debrecenben az 1970-es évek kdzepére |gdaniel a korabbi kiterjedt
villamoshal6zatot és napjainkban csak egy villamosV Iétezik. A varos vezetése hosszu
évek Ota tervezilj villamosvonal épitését. Az els tanulményterv a lehetséges
nyomvonalrél 2000-ben késziilt el. 2006-ban sziketteeg a konkrét tervek, melyben a
nyomvonalat is rogzitették és év végére az épddgedélyeket is megkaptadk. Még abban
az évben kozvélemény kutatast tartottak, m@lykiderilt, hogy a megkérdezettek
kétharmada tartja fontosnak a beruhézast és 932ratsjo a nyomvonal [Internetes hiv.
(20)]. 2008 elején a varos 6nkormanyzata és a DiWzkrciumot alkotva palyazott az
Eurépai Uni6é Kohéziés Alapja altal tAmogatott nagypktre. A kormany 2008 janiusaban
dontdtt a 2-es villamos nemzeti tamogatasarél €8 aecemberében pedig az Eurdpai
Bizottsag hagyta jéva a nagyprojekt unidés tamogdatads varosvezetés célja az Uj villamos
vonallal a koézforgalma kozlekedés szolgaltatas \smialanak emelése, a jelenlegi
utasszam meigzése és hosszu tavi ndvelése, igy a kdrnyezietlésr mérsékelése. A nagy
kozlekedési igényekkel bird teriileteken (lakotekepegyetemvaros, fejlesztési teriletek,
belvaros) a kilon palyan — un. tomegkoézlekedésiofsdn — haladé villamos adhatja az
optimalis megoldast a kdzlekedési gondokra. A [tofgdtal érintett Gtvonal§.8. abrg a
legnagyobb tomegkdzlekedési fogalmi utcékat faglatpagaban, a napi 2 iranyd
keresztmetszeti forgalomban 32 000 utas és csiszallban oOranként 25-25 busz
kodzlekedik iranyonként. Az érintett varosrészekbererc jarasra 80 000 ember lakik, és 28
kozintézmény is létesilt ezen a teriileten az elindizedekben. Az (j villamosvonal 3
lakételepen fog keresztiilhaladni, valamint 4 busgjéel$sorban a 31 és 32-es) kivaltasara
lesz alkalmashttp://www.2-esvillamos.hu

a jarmlivek kiallasara tarolo
vaganyt alakitanak ki

Az utca kézépsé z6ld savjanak két oldalan halad

Az utca keleti oldalén z6ldsavban kozlekedik

Boszorményi .

innen Gjbél zart palyan halad tovabb) szétvalik az oda és vissza irany

Itt valik el a 2-es vonal az 1-es vonalté|

6.8. abra. A 2-es villamos tervezett nyomvonala
Forras:http://www.2-esvillamos.hu/nyomvonalterkep-5.himéipjan sajat kiegészitéssel

Az Uj szakaszon 12 akadalymentes megall6helyetalodimalakitani, 18 Uj jaritivet
vasarolnak, melynek a kbézbeszerzési eljarasa neraréi le, és a spanyol CAF cég nyerte
meg. Az (j jarndvek maximum 34 m hosszlak (jelenlegi villamosok rdlesek) és
alacsonypadl6sak lesznek, melyeken tagas ajtokKagggiteni a gyors utascserét. A jarm
egyszerre koriilbelil 220 utas befogadéaséra lesinadls.
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A fejlesztési tervek szamos j6 elképzelést fogatalaaneg, azonban tdbb esetben
érdemes lenne a Debreceni Regionalis Kdzlekedégedidet méddositdé javaslatait is
figyelembe venni, bar nem mindegyikkel tudok telfaértékben egyetérteni. A jelenlegi
buszalloméas a mostani formajaban és helyén marnueérkiszolgalni egy Debrecen métet
varost, tehat athelyezése mindenképpen indokoltij Jelyszin megtalalasa nem kodny
mert a belvaros mar mostirén beépitett, ugyanakkor j6l megkdzelithretk kell lennie,
elsssorban a kozforgalml kozlekedéssel utaz6k szadméklindenféleképpen
kompromisszumokra lesz sziikség. A Nagyallomas thefteegvaldsitas mellett szol, hogy
ott 24 helyi kdzlekedési jarattal van letsdg kozvetlenil kapcsolddni és természetesen a
vasUti kozlekedéssel is, amit tébb nagyvarosbarhasonléan oldanak meg (példaul
Miskolcon, Pécsett). Azt is figyelembe kell venhpgy az allomas melletti tertlet csak
sikdsen beépithét ezért itt mindenféleképpen jol atgondolt tervsd@rgalomszervezésre
van szikség (meggondolandé a tervezett bevasapgokbzmegépitése, mely forgalmat
general). JO elképzelésnek tartom alkdzpontokbalydhni egyes tavolsagi jaratok
végallomasat és igy a forgalom jobban eloszlaré@@hton belll.

A motorizacié mértéke Debrecenben is jebsen megemelkedett az elmalt 20 évben.
Annak érdekében, hogy a véros étheharadjon, mindenképpen valtoztatasokra van
sziikség. Kdnnyen belathatd, hogy valéban nem aegoltas, hogy az egyre tobb jdrm
szamara folyamatosardwilé Gthalézatot biztositunk, mert igy csak a torlodtédspama 6
meg. Hazai viszonyok kozott jelenleg a gépjarfiorgalom cstkkenése csak dijak,
szankciok és tiltasok hatasara varhaté. Ma még letwet a gépjarin vezetket ravenni
arra, hogy az autdjukat letéve tomegkozlekedéskozse Uljenek at. Ehhez magas
szinvonald, kiszamithatd kézdsségi kézlekedésiamiat nagy parkoldk és elketiiutak
létesitésére a belvaros koril van szikség. Azomman elegendl modern jarniveket
hasznalni, hanem olyan Utvonalakat és menetrendeiekialakitani, ami ndveli, és nem
pedig csokkenti a tomegkozlekedés utasforgalmdtais@zért partoltak el utébbitédl, mert
negativ iranyba torténtek valtozasok, gondolok dtt27-es, 28-as és 29-es buszok
megszintetésére vagy az elmult években tapaszigkuatritkitasokra, amit az utasszam
csbkkenéssel magyaraztak.

A DKV harom itemben 2011. év tavasza és nyara fMofya tobb menetrend
maodositast hajtott végre. Az élmenetrend véltoztatds 2011 4prilisatol [épetbéleEnnek
keretében egyrészt kilonbséget tettek a menetrana&merint, hogy melyik napszakban
kozlekednek a jartivek (Menetrend 1, 2, 3), masrészt a megall6helyek@ratok valés
indulasi idejét helyezték ki, ezzel kiszamithatdéae a kozlekedést. Megsziintették az
egyetemi trolibusz (3E) jaratot és helyette az $beszt kezdték el kdzlekedtetni. Ezzel
mar rogton tébb hiba is felmerll, bar az egyértglrhogy a trolibusz Utvonala és
menetrendje nem volt megfedelmert tdl ritkan kozlekedett, de az Uj busszaktsiez
masképpen. A Debreceni Regionalis Kozlekedési Bdgesnar par éve javaslatot tett az
utvonal modositasra, melyben a trolibusz bememaval kassai Uti Campus teriiletére és
érintette volna a Niszaki Kart, az Allatkertet és a Vidamparkot 8.9 abrg. Ugy
gondolom ehhez hasonld Utvonalat kellett volna akifihni, természetesen az
Agrartudoméanyi Centrum bekapcsoladsaval. Emelldtétfentl szilkséges a jarairgése,
mert igy nem lesz megfeteh kihaszndltsdga (2011. szeptemligi€s a jarat is megént).
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EGYETEM

SEGNER TER |

e Trolibusz megallok
NEgyetemi trolibusz vonal

6.9. abra A tervezett egyetemi trolibusz Gtvonal
Forras: Debreceni Regionalis Egyesilet adatai atapajat szerkesztés

A menetrendet —¢feg a nagy forgalmu viszonylatok esetében — (gy asfidttak,
hogy jelends jaratritkitdsokat lehet tapasztalni vasarnapon&em hajnali, valamint a k&s
esti 6rakban. A valtoztatasok keretében elinduléjazakai villamosjarat, melyre mar évek
Ota igény volt, azonban szerintem nem csak szombé&® nem csak 2 villamost kellene
inditani, hanem a forgalmas buszok Utvonalan ldgméanként mindkét iranybdl buszokat
is.

A masodik mdédositdsra majus kézepén kerilt sor ddalat mottéja alapjan a
dinamikussag jegyében), amikor egyrészt a j6zsa é@sgymacsi viszonylatok esetében
gyorsjaratokat inditottak. Masrészt megvaltoztatistkonalakat (pl. 23-as, 24-es) és
megszintettek jaratokat (14-es, 20-as, 26-0s),yalell parhuzamos kozlekedést akartak
megsziuntetni. Inditottak két 0 korjaratot, (j @t a 22-es buszt és megvaltoztatott
Utvonallal a 24-es buszt.

A harmadik modositas keretében jllius eldjét déli varosrész lakdinak az érdekeit
szem ebtt tartva meghosszabbitottak az 42-es busz UtvhnalEmint kilbvitették a 15-es
buszét délkeleti iranyba. Tébb jaratot 6sszevorithkmegsint a 17Y, 171, 44Y, 49/49-0s
jarat és bekapcsoltak ezeket a jaratokat a 46,s430éas buszok Gtvonaldb@.10. abra
(www.dkv.hy.

77



2011. aprilisi valtoztatisok
Nﬂj jarat vagy modult atvonal (51)
7 megsziint jarat (3E)
2011. méjusi valtoztatisok
1j jarat vagy modosult itvonal
(11,22,23.24)
' megsziint jaratok (14, 20, 26)
2011. juliusi valtoztatisok
N jarat vagy modosult atvonal (15, 42)
3 egsziint jaratok (17Y. 171,
< 44Y.49/49Y)
/\/kdﬂ‘orgahnu kozlekedés jarat-utvonalai

6.10. abra 2011. tavaszi és nyari menetrend mGaksit
Forras: DKV menetrendije alapjan sajat szerkesztés

A valtoztatasokrol ilyen rovid itvel a modositas utan még nehéz véleményt alkotni,
féleg annak tudatédban, hogy a kozlekedési véallalaeérked észrevételek alapjan még
folyamatosan alakitia a menetrendet. Azonban egyrkégallapitast lehet tenni, ami
egyrészt személyes tapasztalat, masrészt Ujsagiiameten olvasott vélemények alapjan
all 6ssze. Igy @lszor néhany pozitivumot emelnék ki:

= a megallékban a jaratok induldsa van feltintetyg,niem kell most mar szamolgatni,
hogy mikor fog odaérni a janm

= hosszU jaratokkal a varos tavolabbi varosrészeavdaenil kétik 6ssze (11, 42), bar
igy a menetid is no;

= a gyorsjaratok etsorban a reggeli nagyobb forgalmat gyorsabban ieleet

» a 11-es jarat inditasaval a Liget laképarkot isviefieniil bekapcsoltak a kdzforgalmu
kozlekedés haldzataba;

* a megstnt jaratok minden esetben beéplltek egy masik jéitabnaldba, igy
tulajdonképpen nem valt kiszolgélatlanna egyik kban jol feltart varosrész sem.

Egyértelntien negativ valtozas, hogy a SAmsoni Utr6l mostam#yugati ipari parkba,
illetve az ott talalhatd bevasarlokdzpontokba cétdzallassal lehet eljutni, mert a 23-as
busz korjarat lett és nem megy el a Balmazujvaitgi A menetrend gy médosult, hogy
szamos jaratndl jelefden megéttek a kdvetési itk, ami H6leg napkdézben neheziti meg az
utazast.

Az elsvarosi vasut még az a téma, amélyninden fejlesztési dokumentum szo6t ejt.
Ez csak akkor lesz valés alternativa a hajdu-bilmegyeszékhelyen, ha alapjaiban
reformaljak meg a vasuti kozlekedést, gondolok ithindségi, gyors jarrivekre, a varosi
kozlekedéssel egységes tarifarendszerre és a meddisszehangolasara. Debrecenben a
vasuUtvonalak sugarasan érkeznek, tehat a haldlaibka meglennének egy éefirosi
rendszer kialakitasahoz. Azonban itt olyan médrtétszervezésekre van sziikség (példaul
vidéki allomasok attelepitése is szoba kerllhetelmtt nagy parkolok épitésére van
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sziikség, illetve helyi buszok kozlekedtetésére lmmasokhoz), hogy jelets forrasok
nélkul ez a kdzeljésben nem valésulhat meg.

6.5. A debreceni helyi kdzforgalmu kdzlekedés empkus vizsgalata

6.5.1. A helyi k6z6sségi kozlekedés vizsgalatdkalmazhaté mddszerek, mutatok és
modellek

A kozlekedésben a héldzat elemzése két alapfogmlomartetését teszi szikségessé: a
fekvésétés azelérhetiségét valamint szamitasukat lelbgé tevv modellek bemutatasat.
Egy megalléhely elhelyezkedése, egy viszonylat saut&agy egy varosrész fekvése
alapveten meghatarozza azt, hogyan lehet ezeket értékeglniekedési elérhéség
szempontjabél. A fekvés az egyik leglényegesebtréfti fogalom, ami nagyon nehezen
valtoz6 és valtoztathatdé adottsagként értelmézttd egy terilet fekvése megvaltozik, le-
vagy felértékeldik, akkor altaldban gazdasagi-tarsadalmi helyztélbekovetkezett
véltozasrol van sz6 (Nemes Nagy J. 2009). Ezzeh#dtben az elérhiztég egy dinamikus
fogalom, ami sokkal gyorsabban véltozé és valtbata, altalaban kulénféle hal6zatokhoz
kapcsolddik. A fekvéshelyhez mig az elérhéség térhez kotdtt. Az elérhetség
tulajdonképpen megmutatja egy terulet helyzeiingét vagy hatranyat mas térségekkel
szemben. Magaban foglalja azt a léséget, hogy az egyik térségben elhelye#legyén,
egy masik térségbe utazva ott tevékenységet végeragy annak a tertiletnek admyeit
élvezze. Mindkét fogalom viszonyitott jelikg mert a tér- és tikeretekkel, a
terliletegységekkel, valamint az intervallumok vAdteaval maguk is formalédnak (Téth
G.-Kincses A. 2007). Az éhyds fekvés és a koninelérhebség kedveinek tekinthet, de
ugyanakkor talzsufoltsaghoz, kdrnyezeti terhelésberzethet.

A fekvés és az elérhitég a gazdasag és a tarsadalom térbeli tagoltsggakarolt
hatdsa tobb csoportba oszthatd. Adngbs kodzlekedési és haldzati kapcsolatok gyors és
koltségtakarékos utazast tesznek léhet Ehhez olyan kozlekedési térképek készilnek,
amelyeken egy kivalasztott, jeléstkdzpont koril az azonos utazasitidagy koltséget
izovonalak vagy izokronok abrazoljak. Ebben az lemetazonban azonos szdreps
sulypontl pontokat feltételeznek, ami a valosagmféltalan nem felel meg, ezért ezeket a
pontokat jellemezni szikséges kilonféle tarsadgbmdasagi mutatokkal. Egy térbel
helyet aszerint is lehet értékelni, hogy abbdl diitva, milyen méas helyek, ellatasi
funkciok, gazdasagi leh&tégek vagy népesség csoportok dihetl (Nemes Nagy J.
2009). Egy térbeli pontot (egy megalld) vagy egyiletegységet (egy varosrész) két
tényed egyittes fliggvénye hataroz meg. Azdedstérbeli aktivitasok vagy lehetégek,
mig a masik az ezek eléréséhez szikségeslidkoltséggel, tavolsaggal szamsmdthet
(Nemes Nagy J. 2005).

Az elérhetség fogalmat tébb oldalrol lenet megkozelitenieknezhes ugy, hogy egy
bizonyos tavolsdgon vagy utazéasiskdrlaton belil rendelkezésre all6 helyvaltoztatas
mennyisége és fajtaja hogyan teszi l16hét hogy a kulonbdr helyszinek koézott utazni
tudunk. Ahogy 6 a tavolsag a terilletek kozott, ugy figg az elédég a mobilitastol, és
meghatarozza, hogy rendelkezésre all-e kozforghlimiekedés vagy személygépkocsi.

Az elérhebség mérése nagyon valtozatos, igy az értékelésevisgont az
O0sszehasonlitisa nehezebb. Az infrastruktirahozskéqpé mésszamok esetében a
zsUfoltsagot, az éatlagos utazasi sebességet, & kaég mérik, amit altalaban a
kozlekedéstervezésnél hasznalnak fel. A varostésred és a foldrajzi vizsgalatoknal
hasznosithatok a kilonb®dztevékenységekhez K6 méwszamok, példaul adott
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tavolsagon belill taldlhatdé munkahelyek szama. A ghkéddasagi vizsgalatokban a
hasznossaghoz kapcsolédé észamok jelennek meg, ahol a teljes eljutagnak és a
koltségnek van jeleisége, ebben az esetben az igénybevemberek szempontjabdl
értékelik az elérhéséget Egy masik megkozelitésben (Holl, Adelheis)h&@dzati
hozzaférést, az éaltalanos utazasi koltséget é<lidadbbeli hozzaféréssel a gyakorlati
hasznosithatésagot emelik ki (Fleischer T. 2008).

Az egyszefbb elérhefségi mutatok azt vizsgaljdk, hogy egy terllet hogyan
kapcsolodik egy masik térségekhez (egyik varoseészasikhoz) valamilyen kozlekedési
palyan. Masfdll ezen mutatdk aszerint szamgmdtik az adott teriiletet, hogy hany kilén
Gtvonal (jarat), valamint kozlekedési mod csatlakozozza. Az dsszetett elérhéségi
mutatékmar magukban foglaljdk a terileti ellendllasi ®zy, amit valdjdban az utazasi
ido, koltség és kényelem szamdmdtésével helyettesitenek. Ha egy vagy tobb kodiésie
halbzatot vesziink figyelembe, akkor két terllettkdegrévidebb iddéj és tavolsagu, vagy
legkisebb koltséfy Utvonal adata tekinthetaz ellenallasi tényének. igy vizsgalhatoé a
tavolsag mellett az utazasiidkoltség, kapacitas, kényelem, megbizhat6sagbég@nsag
(Téth G.-Kincses A. 2007).

Az elérhetségi mutatoknak két tipusa van. Az &8z sorolhatok akorlatokat
alkalmazé modellek melyek altalaban koncepciondlisan egysibek és egyre
elterjedtebbek a modern térinformatika delgsével. A napi elérhigtég az egyik fajtaja,
amely egy adott forrdsponttol meghatarozotnithelll elérhet célok és tomegek dsszege.
A masik tipus az utazasidds koltségszamitas, ahol csak egy bizonyos saiték]) feletti
pontok elérése lesz Iényeges. Erdemes a szinti fetettokat valamilyen szempont szerint
sulyozni is. E modelleket kdntiyszamitani és értelmezni, viszont nem veszik figydde a
célterlletek kdzotti kulénbséget.

A masodik csoportbaalamennyi elérhétcélt és Utvonalat figyelembe vawnodellek
tartoznak. Ide sorolhatélekalitasi mutatd mely a teriilet 6sszes eléteglpontja kozoétt
mutatja az atlagos sulyozott eléidsfiget, az esetek tobbségében d@z sSdempontjabdl
elemez. Ezen mddszer hatranya, hogy nem tesz ldégeb a tavoli és a kozeli célpontok
kozott. Ide tartozik az utazasi koltség kiszamitgdsami azt mutatja meg, hogy mennyibe
kerlll az utazasi célteriilet elérése adott kiindiasyrol kilonbdz kdzlekedési eszkdzok,
rendszerek hasznalataval. Ezzel be lehet mutakdiziekedési infrastruktira allapotat, a
modell kis adatigény és kdnnyen szamithatd, viszont nem veszi figyetemlgéltertletek
kozotti kilonbséget, az utazasibikulonbségeit, az utazdk viselkedésének eltéréseit
nagyon érzékeny a hatartertletek megvalasztasékgiilVide sorolhaték a gravitacios
analdgian alapulé modellek, ezek is kénnyen szatitk és értelmezhisk, ebnyuk,
hogy kilénbséget tudnak tenni az eléshdbkalitdsok kozoétt, de érzékenyek a
hatartertletekre és nem tudjak azokat az utazélettelki, akiknek tdbb utazasi
preferencidjuk is van (Téth G.-Kincses A. 2007).

Az egyes emberek, illetve a tarsadalmi-gazdasagfi steredi szamara a térbeli
mobilitas tényleges és észlelhdtorlatai a tavolsagok lekiizdéséhez sziikségéseides
koltséggel vannak aradnyban. Két foldrajzi pont Kkézdit megtételéhez szikséges
idétavolsagokiddtereket mig a megtételéhez sziikséges koltségiiségterekehoznak
létre. A kulonbo# terek (foldrajzi, i, koltség) lehetnek egyfajta hal6zaton vagy két,
illetve tdbbneni hal6zaton alapulék. A foldrajzi téitttdbb ponton eltérnek a koéltség- és
idoterek, mert mig a foldrajzi tér folytonos, addigveisik ketd hal6zatokbol tetdnek
0ssze, csomoOpontokbdl és a kozottiksléitvonalakbol allnak. A féldrajzi terek és az
idoterek kulénbségei a vasut fejlésével disodtek fel, majd a technikai feltételek
javulasaval, illetve a tengelystiekoncentracio disddésével a foldrajzi tér és adterek
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egyre inkabb kilonbdznek egymastdl, igy alapeetmegvaltozik a tér és azosidkozotti
kapcsolat (Dusek T. — Szalkai G. 2006). A hagyoméngérképeken a foldrajzi tavolsag
nem mutatja meg egy pont eléréséhez sziksédes Edért ezek abrazolasara sajatos
térképeket alkalmaznak, melyek az6-ter kapcsolatok abrazolasara alkalmasak. Az
izovonalas térképek a hagyomanyos térbeli tavolsagellett mutatjak be a térbeli
relaciokat, vagyis a tér egy pontjatol egyealérhetségi idejfi pontokat kdtnek 6ssze. Az
izovonalas térképeknek két tipusa kulonithelt az el§ esetében egy kitiintetett pont és a
tobbi pont kozotti idbeli viszonyokat abrazoljuk a kdzponttél azonosots&gra 1%
pontok 0sszekdtésével, a masik esetben valamemmyi @alamennyi masik ponttél mért
elérési idejének atlagat abrazoljuk (Szalkai G.130Mig el$ tipus az adott hely tényleges
elérhetségi viszonyairdl tajékoztat, addig a masik tipusraedk szamara lehet hasznos,
mert megjeleniti a haldzati hianyossagokat. Az amalas térképeket kdzlekedéstorténeti és
hal6zatépitési hatasvizsgalatnal is fel lehet haser(Dusek T. — Szalkai G. 2007). A
masik csoportba az un.ddérképek (time-space map) tartoznak, ahol kétidréd6 alatt
elérhed pont kozel, két, egymastdl hosszablé @latt elérhet pont pedig tavol kerdil
egymastdl a térképen. Ebben az esetben a vizsgéktféleképpen végezhetjik el, vagy
egy kitlintetett ponthoz képest értelmezzik @tawblsagot, vagy valamennyi pont kdzotti
idétavolsag alapjan szamitjuk és abrazoljuk a ponwlltiv elhelyezkedését. Ezzel a
vizsgdlattal a kulonbdz kdzlekedési modok versenye altal kialakulteteket is lehet
abrazolni (Dusek Tamas és Szalkai Gabor vizsga(@apek T. — Szalkai G. 2006). Az
eredmények sajatos értékelését teszik tefdeta két- és haromdimenziés kartografiai
leegyszelsitett modellek. A digitdlis tarsadalomfoldrajzilifietek 0 vagy UOjszér
ismeretek bemutatdsara nyujtanak lékégiet. Ezen térképek biztositjak, hogy a mas
modon kapott eredményeinket meggtsilk (Jakobi A. 2004).

A halézata csomépontok és az azokat Osszekdinalak, tengelyek rendszere. A
kozlekedés vonalas rendszereiben lehet hal6zatlaey végezni (Suhai F. 1995). A
hal6zatokat lehet jellemezni a csomdpontok és &eémanak egyszermennyiségi
jellemazdivel, amelyeklbl az egyik legkézenfeldbb az Gtvonalaknak a vizsgélt terileti
egységre vetitett fajlagos értéke. Az elemzés hdiknrészét a halézatot magaban foglalo
térség, régié vagy aggregatum képezi, melyet acidkkan lvelkedd csomdpontok
épitenek fel, amelyek kozott a kapcsolatot a vigldok strukturdljak. Mindezek
vizsgéalataval kidertlhet, mennyire eredményes ésengképes az adott halézat, amellyel
tulajdonképpen a térség életképességét és az djtottyfunkcidk elérhetségét kell
biztositani. A hal6zatok értékelésénél meg lehdbrkibzetni aggregalt és felhasznaloi
elonyoket (Fleischer T. 2009). A hal6zatoknak sokaldatapcsolatrendszert kell
biztositaniuk, hogy csokkentsék a terlilet — pl. egyosrész — kiszolgaltatottsagat és
biztositsak a helyi fajidést is. A halés szerkezet célja, hogy a terillgy @gész varos)
kiilbnbdd pontjai szamara hasonld feltartsagi pozicidkatolitson és igy az egyes
varosrészek helyzetukbadddo kulonbségét csokkentse (Fleischer T. 2001).

Egy terllet elemeit és pontjait vizsgalva a légloel tavolsdgok esetében a
geometriai kdzépponthoz kozeli pontok atlagtavasaglegkisebb, mig az étttavoli,
altaldban széts pontok atlagtavolsdga a legnagyobb. Ez azonban atkrdjékoztatast a
pontok (vizsgalatomban a megallék) halézati hewét vagy a kiépilt haldzat
fejlettségébl. Erre adhat megoldast a halézati hanyados, melplegesiti a foldrajzi
fekvésldl szarmazd hatasokat és igy |t teszi a halézatoknak és a haldzati helyeknek
onmagukban valé vizsgalatat. Tulajdonképpen a &ftilpontok egymashoz viszonyitott
légvonalbeli és halézati atlagtavolsaganak hany@doszamolja. A geometriai
atlagtavolsagot abrazolva olyan koncentrikus koébiddl6 izovonalas térképet kapunk,
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mely kdrok kdzéppontja a vizsgalatba vont telephégeometriai sulypontjanak felel meg.
A légvonal-tavolsagi értékek a legidedlisabb fodhaputatjak a tavolsagtérképeknek, mert
ebben az esethen az izovonalak futasat sem terthéseen emberi tényéz nem
befolyasolja, ezt kell 6sszehasonitani a halozatért tényleges tavolsaggal (Nemes Nagy
J. 2005).

A tarsadalmi térfolyamatok teriileti kutatdsabantdsnelemet képviselnek az un.
szocialfizikai modellekamelyek szerint az emberi tevékenység a térbeymagyarazhaté
és ebre jelezhat a fizika elveit és torvényeit alkalmazza. A modtae gyokerei a 19.
szazadba nyulnak vissza és virtualis eszkoztarpvis€lnek a terileti kutatasban. A
gravitaciés modell szerint az emberi viselkedés altalsidézett tdomegszér térbeli
aramlasok, kapcsolatok bizonyos rentlelvek és szabalyok szerint szerégaek, melyek
a terileti interakcidban résztuevegyének cselekedeteire egyszerre gyakorolhatnak
kedved vagy kedveétlen hatast. Az elemzés részét képezi a tavolsaghatérozasa,
melynél két kérdés szokott felmeriilni: egyrésztgyhanilyen tavolsagfogalmat célster
hasznalni, masrészt, a tavolsag ndvekedésével hogitozik a kapcsolatok intenzitasa. A
hétkdznapi tavolsagfogalom a két hely kozotti leggébb Gt hossza. Sajatos
tavolsagfogalomnak tekintietaz Gn. Manhattan vagy cityblock tavolsag, amely a
koordinatakulonbségek abszolit értékének dsszegemend, altaldban ez adja meg a
varosokban a Iégvonalbeli tAvolsaggal szemben degesen megteefidit hosszat. Egy
masik, szintén egyedi tavolsdgfogalom a Csebisewlddg, amely két sikbeli pontnal a
nagyobb koordinatakilonbség abszolit hosszaval, githenzibban a legnagyobb
koordinatakilonbség abszolut értékével megegderek (Nemes Nagy J. 2009). Utazasi
maédonként meg lehet kulénbéztetni fizikaiplkli és koltségbeli tavolsagot, és mindig az
adott aramlas esetében kell eldonteni, hogy releedaz adott tavolsagfogalom. A magyar
varosok esetében a kdzforgalmua kézlekedésnél ndrkdteségfogalommal szamolni, mert
a varos barmely részére utazva ugyanolyan arutberlagy jegyet vasarolunk (eltérés az
utébbi esetében atszallasokkor adddhat). A gravsamodellt akkor lehet alkalmazni, ha
tdmegszdf jelenséget kivanunk vizsgalni. Nagyon j6l leheszmalni térbeli dramlasok
intenzitdsdnak becslésére és vonzaskorzetek eindélettarolasara. Az dscsoportba
tartoznak a kozlekedési dramlasok is. A modell jalaa k6zpontok vonzereje a tavolsag
névekedésével csokken, a tavolsag névekedésévedpyakz kdzpontba vald utazas esélye
csokken és a tavolabbi kdzpontba utazas esélyekabikg Nemes Nagy J. 2005).

A potencial modelltelepiilési és regiondlis tdmegek és térségek HoAtolsagok
alapjan altalanositja a teret. Eszerint azon helgehktok és térségek ndisiilnek a legjobb
helyzetieknek, melyek nagy gazdasagbtedmoritenek vagy a legfontosablbleizpontok
kozelében fekszenek, tehat ez#ékigrhetek el leggyorsabban a megcélzott tertletek.
Minden egyes ponthoz az adott pontba varhat6 tiidearamlasok mértékét rendeli, ami
a teruletkdzi kapcsolatok elvi intenzitdsanak éseéma lehet. A mutatéval kildnféle
interpretacio lehetséges, példaul egy jelenség égideolsagra juto iisisége, az adott
ponttdl valé tavolsag mértéke, a jelensdgiiségének altalanos mutatdja vagy az adott
pontra az 6sszes pont altal gyakorolt hatéss€rgének a mérése. Meg kell jegyezni, hogy
nem a pontra vonatkoztatott nagysag lesz a Iénydégeem a pontnak a rendszeren belll
elfoglalt helyzete (Nemes Nagy J. 2005).

A térbeli aramlasok, mozgasok vizsgalata a kézlékrdlomanyban kdzponti témanak
tekintheb. A tarsadalomban zajl6 aramlasi rendszerek kiléngzalakbdl, rétegekh
szintekl®l allnak és igy tobbféle terlleti aggregaciés sminvizsgalhatok. Az aramlasok
vizsgélatdnak moddszertana még nem kidolgozott, tezgéwk esetben statikus
allapotelemzéssel helyettesitik. Az aramlasokattlebsztalyozni idbeli gyakorisaguk
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alapjan, igy beszélhetiink periodikus, szezonalig/ \aiklikus jellegbl. A telepuléshalézat
és a telepulésszerkezet centralis és dlbglyzeti elemeinek az aramlasok iranya és
intenzitdsa az egyik legjelleizb mutatészama. A térleggesi technikdk — ilyenek a
kozlekedési eszkdzok — hatasainak vizsgélata @ltérmzgasokhoz kapcsoldodik (Nemes
Nagy J. 2009).

Az elérhebségi és haldzatelemzési vizsgalatok mellett &éeb felméréssel lehitég
van arra, hogy kddolt adatokkal statisztai elemzégezziink. Azon kutatasi modszereket,
amelyekkel fogalmakat, folyamatokat, jelensége&nyliegesen vizsgalhatjuk a valésagban
operacionalizalasnak nevezziik. Ennek igen eltenpddja, hogy a sziikséges adatokat
megkérdezzik valakikt az elemzés céljabol. A ké&tves mddszerrel dsszefliggéseket,
tendenciakat, megnyilvanulasokat, szabalyissgeket lehet feltarni, valamint személyes
jelenségeldl is képet alkothatunk. Onalloan és mas modszetelkianbinalva is
alkalmazhat6. A kérmtlveket tobbféleképpen eljuttathatjuk a célszeméigak
(kérdedbiztosos kitoltés, onkittds és postai kétdvek). A kérdések lehetnek nyitottak,
ebben az esetben a kérdezetteknek a sajat szavkdtkaalaszolni, illetve zart kérdések,
amikor megadott valaszleléstgek kozul kell vélasztani. A kutatatasban rés#tve
alapegységeket (valaszadokat) mintavétellel vajolgadi. A mintavétel pontossagat ugy
allapithatjuk meg, hogy megvizsgaljuk mennyire saléii, hogy a statisztika a paraméter
mintavételt és nem véletlen mintavételt. Azéebsetben az elemek kivalasztasi esélye
egyforma. A masodik mddszert akkor alkalmazzukahlutatas célja az, hogy specialis
csoportokat vizsgaljunk meg. A kdigdezés azért j6l alkalmazhat6é kutatasi eljaras,t mer
nagy mintak felmérésére alkalmas kevés szakembBaylmpvételével. A szerkesztése soran
el kell donteniink, hogy milyen informacidkra vanikzégink és ehhez milyen tipusu
kérdbiveket fogunk felhasznalni, valamint, hogy milyefpust kérdéseket fogunk
alkalmazni. Mindegyik moédszernek megvannak aimwti és a hatranyafFalus 1. —
Bathory Z. 1997).

6.5.2. A debreceni kdzforgalmu kozlekedési hakézat megallok értékelése a menetrend
alapjan

6.5.2.1. Az elvégzett vizsgalatok tartalma

Az el6z6 fejezetben ismertetett halozatelemzési eljar&8okgze a varosi kbzforgalmu
kdzlekedés esetében is alkalmazhato, igy egy rés#akasznaltam a kutatdsom soran.
Masfebl ezek®bl eltérs sajat modszereket is kidolgoztam és alkalmaztam.

A telepiiléseken a varosrészek tarsadalomfoldragatae megmutatjak, illetve
kdvetkeztetni lehet bélik arra, hogy mennyire van szilkség a kozOsséglekédés
szolgaltatasaira. Ebben az esetben érdemes megivizd@vetked tarsadalomfoldrajzi
adatokat: lakossagszam, népiség, korszerkezet, iskolai végzettség, foglalkottsdg,
munkanélkiliség, jovedelmi helyzet. Ezek alapjéstekiil, a varos melyik részén laknak a
legtdbben és a le@idibben, ebbl kovetkedien mely terlletek igényelhetik aiiré
kozosségi kozlekedési halézatot. A korszerkedelbvetkeztethetiink arra, hogy mely
terlileteken laknak nagyobb aranybatisiek, akik jobban ra vannak szorulva a kézésségi
kdzlekedés hasznalatara, mivel méar korukbdl adéddam tudnak személygépkocsit
hasznalni. Sok esetben a kisgyermekes csaladgknyelhetik a kozforgalmu kdzlekedést,
ha ehhez mas tarsadalmi mutatok is kapcsolodnakalptsony jovedelem). Az iskolai
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végzettség alapjan is lehet tdbbé-kevésbhé kovetkezarra, hogyan élnek a kilonksoz
végzettség csaladok. A foglalkoztatottsdg, a munkanélkilisgg a jévedelmi helyzet
mutatja az adott varosrészbewléhnyagi helyzetét. Természetesen az valdisiimet,
hogy az alacsonyabb jovedelemi helyieét nagyobb aranyban hasznéljak a kdzdsségi
kdzlekedést. Blzetesen tehat, a megtéismeretek tikrében arra lehet szamitani, hogy a
nagy népériisédi varosrészek, az dédebb, alacsonyabb iskolai végzettség jovedelrti
tarsadalmi csoportok igénylik a kdézforgalmu kozieést. Ha ezt a kdzdsségi kozlekedés
véllalatai is figyelembe veszik, akkor azokba aoshdészekbe fognak tébb jaratot és
nagyobb 8&riiségben inditani, ahol ezen tarsadalmi csoportokkéimgyobb aranyban.
Természetesen étt tobb eseten szamos ok miatt eltérnek, példautasmfukturalis,
miiszaki, topografiai vagy a vallalatdontési hattérmeégfeleb okok miatt. Emellett sok
mas szempontnak is meg kell felelni egy menetresskzadllitasanal, ami nem mindig
egyezik a tarsadalomfoldrajzi feltételekkel. Ezgatsznos lehet mas szempontok szerint is
megvizsgalni a kozosségi kdzlekedést.

A kovetkesd vizsgalatcsoport igy arra tér ki, hogy a kilonfétizintézmények (pl.
oktatasi, kulturdlis, pénzilgyi... sth.) elérése mamnpiztositott kozosségi kodzlekedési
eszkdzokkel. Ehhez megvizsgéltam azt, hogy azokdirasrészeket, ahol tébb intézmény
is talalhaté hany olyan utca érinti, ahol sok jakéizlekedik és ennek megfeleh
értékeltem a véarosrészek helyzetét. Méédfelvégeztem egy olyan elemzést is, ahol a
megalléhelyekhez viszonyitottam az egyes intézmiénibeli tavolsdgat és ebb
képeztem atlagot.

A harmadik vizsgéalatcsoportban az elemzés kdzéppmnta megalldhelyek kertiltek.
El6szor azt vizsgaltam meg, hogy nagy forgalmid mebaliektl mely megalldkat lehet
kozvetlentl elérni és ehhez mennyi utazasi idzikséges. Masodszor olyan
megalldhelyeket valasztottam ki, amelyek tulajdgpen a kozosségi kozlekedés
szempontjabél decentrumok a varosban. Arra igyekeztravilagitani, hogy ezen
megallhelyeldl mely varosrészeket lehet kdzvetlenil elérni 515020-25-30-35 perces
utazasi idvel, illetve melyeket lehet csak atszallassal megkteni.

A negyedik vizsgalatcsoportban az egész debredaridségi kdzlekedési haldzatot
vettem vizsgalat ala és azt elemeztem, hogy a vaebg terileteit fedik le kielégitmddon
az egyes jaratok utvonalai, és hol lehet felfedazmyossagokat.

6.5.2.2. A varosrészek tarsadalomféldrajzi mutakin és tdmegkdzlekedési
elérhetiségiiknek és kiszolgalasuknak 6sszehasonlitasa

A kozosségi kozlekedés haldzata Debrecen terlfegyjabol egyenletesen lefedi.
(Debrecen varosrészeit és kdzforgalmu kdzlekedéssantjabdl Iényeges utcait egy-egy
térképen dbrazoltam, ezek segitik a tovabbiakitarekozodastMelléklet: 7 és 8. abfja

Siriibb halézattal egyérteliien a Belvaros rendelkezik, mig a Kilkertvarosias és
ipari beépités tertiletek mar ritkabb halézattal vannak ellatvaaratok szama a Kossuth, a
Széchenyi, a Kishegyesi, a Bdszérményi, a Hatvana éPesti utcakon a legnagyobb.
Ezeken az utcakon 10 felett van a jaratok szamearAsrészek funkcionalis vizsgalbé
kideril, hogy melyek azon részei a varosnak, mehgkyobb és amelyek kisebb forgalmat
vonzzanak. Az ébbiek kozé sorolhatd a lakéfunkcidval rendetkeeriletek (példaul
lakotelepek) és azok a részek, ahol a kozintézménggyobb aranyban talalhatoak. Az
alabbi térképen lathatd, hogy Debrecen kozOssémitdiaiisége a lakotelepeken és a
belvarosban a legnagyob®.{1. abra.
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Jaratok szdma az utcdkon

Varosrészek funkcioi
belviros

|| hagyomanyos beépitettségii lakoteriilet

[ lakotelep

[0 villanegyed

[ | kertvaros

I Nagyerd6 (zold teriilet)

[ ipari iizem teriilet

| egyéb dvezet

6.11. abra Debrecen funkciondlis varosrészei édssigi kozlekedés hal6zata
Forras: Debrecen M. Jogu V. Integralt VarosfejlészStratégiaja és a DKV menetrendje alapjan
sajat szerkesztés

A tarsadalomfdldrajzi mutatok kozil ésizbr a népgiriséget vizsgaltam meg. A
legdirtibben lakott varosrészek Debrecenben (2008-as adktpjan) az Ujkert, a Vénkert,
a Tocoskert, a panelhdzas beépitésnek koszimhetEmellett még (sin lakott
természetesen a Belvaros, a hagyomanyosan beégitettirészek és a villanegyed. Az
alabbi térképen a vonalak vastagsaga jelzi, hoggges utcakon mennyi jarat kdzlekedik.
Ebhsl latszik, hogy a @&tin lakott részeket a nagy forgalmi utcak keretepiddaul a
Boszérményi Gt, Kishegyesi Ut, Kassai Gt, Nyugatiay Pesti utca. A Belvaros nagy
forgalmat a Széchenyi-Kossuth utca vezeti le. A&llélg szama is ezeken az Utvonalakon
a legnagyobb, ahol a nagy kihasznéltsagtu 24, 25, 32] illetve a jézsai buszok
kozlekednek. A kertvarosi részek és az iparterkiletekkal ritkdbban lakottak. Ezek
tomegkozlekedési kiszolgalasa is ritkasabb. Kewéarukozlekednek buszok és az egész
hal6zat kevésbédisi (6.12. brg.
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19-26
A \z'\roarészek népsiiriisége (fo/km2)

| 1-499
[ 500-999
[ 1000 - 4999
I 5000 - 9999
I 10000 - 14999
I 15000 - 20000

6.12. dbra Debrecen varosrészeinek rigpsége és kozosségi kozlekedés halézata
Forras: Debrecen M. Jogu V. Integralt VarosfejlészStratégiaja és a DKV menetrendje alapjan
sajat szerkesztés

A masodik tarsadalomféldrajzi mutatd, amit megvésgm akorszerkezevolt, mely
soran a varoslakdkat harom korcsoportra osztotarntgralt Varosfejlesztési Stratégia
alapjan (2001-es adatok). A legnagyobb csoportth &s 59 éves korosztaly képviseli. E
korcsoportban vannak az aktiv kortak, akik legnagyoaranyban rendelkeznek
személygépkocsival, ezért a masik két csoport wiakkbdésének a vizsgalata volt
Iényeges, akik jobban igényelik a kézforgalmua k&elést. Debrecen esetében awsabb
korosztaly nagyobb ardnyban a Belvarosban, illetw&roskézpont és a Nagyérkozotti
villanegyedben lakik, valamint még a keleti kerb&ias részekben. A belvaros terlilete,
illetve a villanegyed a kozosségi kozlekedés vawmalajél el van latva, viszont a
kertvarosias részek kiszolgalasa mar nem mondlaEsnek a jaratszamot figyelembe
véve. A halozat kiterjedése ugyanakkor azokon zetém is megfelél A méasik korosztaly
a fiatalok, akiknek szintén nagyobb aranyban vadikszge a kozosségi kozlekedégk.
Debrecen esetében az Epreskertben és a Nagys@fejmert laknak nagyobb aranyban.
Mindkét korcsoport esetében lathatd, hogy egyrésikishegyesi, masrészt a Mikepércsi
uton viszonylag kieléghnek tekinthei a jaratok szama. A nagyobb igény a kozdsségi
kozlekedésre a Nagysandor-telepen lakoknak varglazsonyabb jévedelmi viszonyok
miatt. A varos tébbi részén a korosztalyok megaszidtlagosnak tekintlie€s ezekhez a
feltételekhez kielégita tomegkodzlekedési jaratok szarbal@. abra.
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A varosrészek lakoinak korszerkezete
[ 0-14 éves korosztaly
I 15-59 éves kororsztaly
[ 60-X éves kororsztaly

6.13. dbra Debrecen varosrészeinek korszerkezétgzésségi kdzlekedés haldzata
Forras: Debrecen M. Jogu V. Integralt VarosfejlészStratégiaja és a DKV menetrendje alapjan
sajat szerkesztés

A lakossag iskolai végzettsédlnagyjabdl kovetkeztetni lehet arra, hogy milyen
aranyban van szikségik kozdsségi kozlekedésre.rigeptiéelkészitéséhez a félski
végzettsétekre és a maximum &ltalanos iskolai végzettséggmilalkedkre vonatkozd
adatokat hasznaltam fel. Ugy gondolom, hogysaisban a legfeljebb altalanos iskolai
végzettségekkel rendelkedk igénylik jobban a kézforgalmi kodzlekedéstlefy ha ez
alacsony jovedelmi helyzettel is parosul. Ez alapjaegallapithaté, hogy Debrecen
esetében kiemelkedik a Nagysandor-telep, valaminywgati és déli ipari tertilet. Ezen
terlleteket a k6zosségi kozlekedés jaratai kozspesen, 3-5 viszonylattal tarjak fel, és a
jaratok giriisége is atlagosnak tekinttietl5 — 30 perces kovetésioikl. A délkeleti
kertvarost ezzel szemben 1-2 jarat tarja fel ésk gaeatgyakorisdga is alacsonynak
tekinthet. A nyugati kertvarosban, az északnyugati lakotstegs a villanegyedben laknak
legnagyobb ardnyban a féleki végzettséek, akik nagyobb valésziséggel
rendelkeznek sajat személygépkocsival, ugyanakkaen e terlletek kézforgalmu
kdzlekedéssel vald ellatottsaga is jonak tekirtli@il4. abra.
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Jaratok szama az utcakon

-3
4-7
8-12
13-18
19-26
A varosrészek lakoinak iskolai végzetisége
B a felsfoku végzettségiiek ardnya 25 évesnél idésebb korosztalyban
I legfeljebb dltalinos iskolai végzettségiiek ardnya a 15-59 éves korosztalyban

6.14. abra A debreceni varosrészek lakéinak iskadgizettsége és a kdzdsségi kdzlekedés halézata
Forras: Debrecen M. Jogu V. Integralt VarosfejlészStratégiaja és a DKV menetrendje alapjan
sajat szerkesztés

A foglalkoztatottsagi helyzet és a kozforgalmi lededés 6sszefiiggésében harom
dolgot vizsgaltam meg. Egyrészt tanulmanyoztam glafkoztatottak aranyat az aktiv
kortiak kozt az egyes varosrészekben. Alacsony édétében, szamitani lehet arra, hogy
nagyobb az igény a kozosségi kozlekedésre. Delvecema legalacsonyabb arany a
Nagyerd teriletén figyelh€t meg, ami az iésebb korosztaly nagyobb részaranyaval
magyarazhat6. Ezen terllet kdzforgalmi kozlekedésakd kiszolgalasa kdzepesnek
mondhat6. A masik vizsgalt kérdés a rendszeregdgieenmel nem rendelkék aranya az
aktiv kortak kozt, vagyis ez a szam a munkanélkidegmat mutatja meg. Ha magasabb
az arany, akkor van szikség inkabb kdzosségi kédidce. Erre a Belvarosban, a
Nagyerdn, Nagysandor-telepen és a keleti kertvarosiasekése lenne Debrecenben
nagyobb igény. A Belvaros helyzete j6 ébl szempontbdl, ugyanakkor a kertvarosias
részekbe nem tul sok jarat kozlekedik, igaz ottpdiriség is alacsonyabb. A lakossag
anyagi helyzete miatt viszont szilkség van a koalong kdzlekedésre ezeken a tertleteken
is. A harmadik mutaté, amit tanulmanyoztam a fdglatatott nélkili haztartasok aranya,
ebbe beletartoznak a nyugdijasok és a munkanétsdliadok is, tehat mindkét esetben
szlikség van kozosségi kézlekedésre. Debrecenbeagggbb ezek aranya a Belvarosban,
a Nagysandor-telepen és a keleti kertvarosias tiveae melyek kiszolgalasa a fent
emlitettek miatt felemas képet mutat. Foglalko#taémi szempontbdl j6 helyzetben van az
Epreskert és az Eszaknyugati varosrész, de ezelorgaimi kozlekedéssel vald
kiszolgalas nem kielédit(6.15. abra.
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A varosrészek foglalkoztatottsagi mutatoi
foglalkoztatottak aran; 15-64 éves korosztalyon beliil (%)
d: munkajoved | nem rendelkezpk a 15-59 éves korosztilyon beliil (%)
Il foglalkoztatott nélkiili haztartasok aranya (%)
6.15. dbra A debreceni varosrészek lakoinak fogladisi helyzete és a kozosségi kdzlekedés haldzata
Forras: Debrecen M. Jogu V. Integralt VarosfejlészStratégiaja és a DKV menetrendje alapjan

sajat szerkesztés

6.5.2.3. A kozintézmények elhelyezkedése és katpsalkozosségi kozlekedési halbzattal

Ebben az alfejezetben a kozintézmények teriletelpdzkedését és a kozdsségi
kozlekedés hal6zatat vizsgaltam meg. Fontos elvaragozforgalmu kodzlekedéssel
szemben, hogy a nagyforgalmua teriileteket sok vidattal, nagy jaratgyakorisaggal
kiszolgélja, és ezen varosrészeket a telepulés néggeél kdzvetlenll és gyorsan el
lehessen érni. B$zor a kilonbdz kdzigazgatasi intézmények terlleti elhelyezkedését
vizsgéltam meg, amelyek a belvarosban és az azr6ovmgyomanyos beépités
lakotertleten, illetve a Tdocoskertben fordulnalh elagyobb aranyban. Ezek azok az
intézménytipusok, melyeket nagy ardnyban kozdskégiekedéssel keresnek fel. Ezen
varosrészek elérhitége pozitivnak tekinthigt mert a legtdobb jarat — a nagy forgalmat
lebonyolitéak is — athaladnak a belvaroson és wigag dirtin is kézlekednek. Tehat ez a
terllet a varos nagy réspékozvetlendl elérhét A Tocoskert szintén sok jarattal feltart és
a Nagyallomasrdl, a keleti kertvarosbol, valamiat Bgyetem tertletét is kénnyen
elérheb. A kilonleges jogallasu intézmények, pl. a bir@adgigyészségek, szamvseéki
irodak, kvazi kozigazgatasi szervek (példaul kamarf&jlesztési tanacsok) szintén a
belvarosban és az azt 6¥ehagyomanyos beépitésakoterileteken taladlhatoak, melyek
elérése a varos nagy résddwzvetlenil megoldhatd®(16. dbraésMellékletben: 9. abra
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Jaratok szama az utcakon

13-18
19-26

A kozigazgatasi intézmények szama a va
0

-2 ]
s
;-2
6.16. abra A kdzigazgatasi intézmények teriileszésa és a kozosségi kdzlekedés haldzata

Forras: Debrecen M. Jogu V. Integralt VarosfejlészStratégiaja és a DKV menetrendje alapjan
sajat szerkesztés

A pénzintézetek — bankok, biztositok —iséstarban a belvarosban témériilnek és a
bankokbdl a felmérés épontjaban (2008) 25 volt a belvarosban, a biztkbiib pedig 8
darab. A bankok terileti elterjedése nagyobb, aaléseriletek felé jobban megnyulik és a
lakételepeken, illetve a kertségekben is talalHat@abelvaros az ékéekben leirtaknak
megfeleben kbnnyen megkozelithigtviszont a déli, északkeleti és nyugati terlletbkrar
— mivel ott helyben nincsenek ilyen intézmények e kell jénni a belvarosba. A
viszonylatok alacsony szama és a jaratok ritkasagdt ez elésorban az északnyugati
kertségekbl, valamint a nyugati ipari terlletekrnehezebben megoldhaté. Az északkeleti
és keleti varosrészek a Kassai, Samsoni, valamWéraospércsi Ut mentén jol feltartak,
ezekpl a teriiletekdl kdnnyen be lehet jutni a belvarosppaelléklet 10. és 11. bya

Az oktatasi intézmények terileti elhelyezkedéksénegallapithatd, hogy mig az
ovodak a véros terlletét egyenletesen lefedik,gaddi altaldnos iskoldk, szakiskolak és
szakkozépiskoldk nagyjabol hasonl6 aranyban, csektariileti eloszlasban talalhatok meg
a varosban. Az 6vodak legnagyobb aranyban a dékeksti kertségekben és az északi,
északnyugati lakételepen talalhatéak. Ezen vareskédmegkozlekedési eszkdzzel valod
elérése csak a lakotelepi beépités terliletén kiglég kertségek iranydba kevés és sok
esetben ritkan kozlekédarat érkezik. A legtébb altalanos iskola a bebsamellett a keleti
kertvarosban talalhaté, melyek kézul az utébbiletet tar fel kevesebb és ritkabban jaré
jarat. A szakiskolak és a szakk®zépiskolak a beba@m kivil az északnyugati teriileteken
helyezkednek és igy megallapithatd, hogy ezendtkiltémegkdzlekedési jaratokkal jol
elérhebk. A legtdbb gimnazium a belvarosban van, igy emsdgkdzelitése kinsnek
mondhato Kelléklet 12-15. abra

A kdzmivelsdési intézmények alsorban a varoskdzpontban talalhatéképpen a
szinhdzak, a mizeumok és a galériak, illetve azhitbdl a Tocdskertben is van egy. Ezek
elérése tomegkozlekedési eszkdzokkel jonak mondMitdkeét teriilet a jaratokkal egyik
legjobban feltart teriilete a varosnak. Aivaléodési hazak és a kdnyvtarak egyenletesebben
oszlanak meg a varos teriletén. Aivwelddési hazakbdl nagyobb aranyban a keleti
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kertvarosban van, melynek az északi részén jobbgdékebbi részen rosszabb a
tomegkozlekedési elértisteg. Kdnyvtarak nagyobb szamban a nagyobb lakasidgs
varosrészekben talalhatok, igy a Belvarosban, @dkértben, az Ujkertben, a Vénkertben,
valamint a villanegyedben. Ezek szintén a varostiakegkozlekedési jaratokkal jél
kiszolgélt részei, tehat megkdzelitésiuk kaimmsk tekinthei (Melléklet: 16-19. abra

Az egészségiigyi intézeteket megvizsgalva megdilaipitkk, hogy a haziorvosi
rendebk és a gyogyszertarak egyenletesen lefedik a v@ritetét. Ezen intézetek olyan
siiriséggel vannak a varosban, hogy csak ritkdn tesziksggessé a kozforgalmu
kozlekedés haszndlatat. A haziorvosi retkleh keleti kertvarosban, az északi és az
északnyugati lakotelepek tertletén, valamint a &elst oved hagyomanyos beépités
lakéterileteken vannak a legnagyobb aranyban, sagiegériibben lakott varosrészeken.
Ezek kiszolgalasa a kozforgalmi kozlekedés jarataay kertségek kivételével jonak
mondhat6. A legtdbb gydgyszertar a belvaros medldttleti és a délkeleti, valamint a déli
kertvarosokban van, ezen terlletek témegkozlekeg@@staival valé kiszolgalasa
kdzepesnek mondhat6. Ritkan fordub,ehogy a lakohelyhez gyaloglasi tavolsagra ne
legyen gyogyszertar, ezért nem gyakori, hogy gypemstarba kdzdsségi kozlekedéssel
menjenek a varoslakok. A szakrendelések mar csak vpéosrészre korlatozédnak,
melyeki®l a belvaros és a hagyomanyos beéfiitészaki lakoteriletek emelkednek ki.
Ebben az esetben érdemes megvizsgalni, hogy k@foigkdzlekedéssel jél ellatott-e a
teriilet, mivel varoskdzpontrdl van szé, ezért aynimggalmu, $iriin kdzleked jaratokkal
el lehet érni ezeket a varosrészekéel{éklet: 20-22. abra

A kereskedelmi létesitmények elérése is alapventossagl egy varos életében.
Elsszor a kiskereskedelmi lizletek egy %es teriileti eloszlasat vizsgaltam meg, diib
kiderilt, hogy a legnagyobhidiségben a belvaros mellett a lakételepeken taldthamd
ilyen Gzletek. Ezen Uzleteket igy kénnyen meg lekételiteni, mert sok és nagy
gyakorisdgu jaratok tarjak fel ezen varosrészekéd. ezer fre vizsgaltam meg és
abrazoltam az Uzletek terileti eloszlasat, akkor mas eredmény sziletett. Megjelentek
azon varosrészek &elobb hellyel, ahol egyrészt bevasarlékdzpontok vanmaéisrészt
azok ahol alacsony néjpiséghez képest magas az Uzletek szama. igy vizsk@lina
nyugati ipari teruletet, amit csak kevés buszj&stritkan érint, valamint a Nagyérd
teriiletét, amit viszont a villamos mellett szamasz#parat is nagy gyakorisaggal kiszolgal,
illetve a délkeleti kertvarost, amit viszont 1-2ggabb jaratériisédi (15, 30 perc) buszon
kivil csak néhany ritkdn kozlekéd jarat tar fel WMelléklet: 23-24. abra A
vendéglatéhelyeket is hasonléan két szempont szelémeztem. Ha az egy kire jutd
vendéglatéhelyeket vizsgaljuk meg, akkor a varopkotz egyértelien kiemelkedik,
aminek a kiszolgalasa mar a korabban leirtaknak fetelgen Kkitindnek tekinthet.
Emellett még kiemelném a Técoskert, illetve a Nadyeés a belvaros kodzotti teriletet,
ahol még szintén nagyobb szamban vannak vendéggiségek, ezen teriletek
kiszolgdlasa is jonak mondhaté, egyediil a Firedisiad Nagyerdei korat kdzotti tertletet
tarja fel kevesebb jarat. Ha az ezérefjutd vendéglatdhelyeket dbrazoljuk, akkor szinté
véltozast tapasztalhatunk. A kiemelt teruletek kibedil a nyugati ipari teriilet — ésorban
az ott taldlhatd bevaséarlokdzpontok miatt — illetvBlagyerd. Ezen terlletek elérését mar
ismertettem korabbamAglléklet: 25-26. abra
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6.5.2.4. Megallok értékelése kdzintézméryekrtld atlagos idbeli tavolsag alapjan

A kodzosségi kozlekedés megalldinak értékeléséeledtl végezni oly médon, hogy
megvizsgaljuk, hogy az egyes megallékbél mennyi adhatt lehet elérni a legkdzelebbi
kézintézményt.

A vizsgélatot Ggy folytattam le, hogy minden egyesgallé (tulajdonképpen a
belteriileten Iéfket vettem figyelembe, ez kb. 255 allomas) esetékismamitottam, hogy
mennyi utazasi iével érhetek el a legkdzelebbi kozintézmények. igy ez &gylatokat
alkalmaz6 elérhéségi modetiek tekinthed. Az utazasi it a menetrend segitségével
szamoltam ki, illetve hozzavettem a gyaloglasi id Google Maps segitségével. A vizsgalt
intézmények a kovetkék voltak: altalanos iskolak, kozépiskolak, fad&tatasi
intézmények, bevasarlokdzpontok, postak, bankoértigpesitmények, szinhazak, mozik,
korhdzak. Az utazasi dkbol atlagot képeztem és ezeket rendeltem hozzad a
megalléhelyekhez, mutatészamként. Ezen adatsotséggivel késziiltek el a térképek. Jol
kirajzol6dnak azok a kdzforgalmu kdzlekedési csoomipk, illetve megallék, melyekib
az egyes intézmények jol elérbek. Ezek a belvarostdl kdzel koncentrikus kort ik,
illetve az Egyetem kérnyéke, és a ,Regiondlis Kégzpont” emelkedik még ki. Az
Egyetem esetében ez egyértiédm azzal magyarazhatd, hogy egyrészt igen sokijé@hés
viszonylattal megkozelithét(villamos, autébusz), masétlaz egyetem terlletén szamos
szolgaltatas talalhaté, ami az alacsony utazast, ity az alacsony mutatdészamot
eredményezte. Mig a Regionalis Kékdzpontnal a kdzelében éudbb iskola és posta
miatt emelkedik ki a kérnyezetéb

A szamitasi eredményeket tobbféleképpen abrazokemels térkép készitésénél az
an. krigelési modszett alkalmaztam. A krigelés stlyozott atlag képzédapudd modszer,
ahol az ismeretlen attribGtum értélpontok attribltum értékeinek meghatarozasa mas
pontokban mért, azaz ismert attribGtum értékekjarafrténik. Ez a médszer megmutatja,
hogy a térben a pontok kdzétt a széras milyen UsenMaltozott. A térkép készitése soran a
megallokhoz rendelt mutatok segitségével a vanidetére vonatkozéan egy elérbstgi
izokrén térképhez hasonl6 abrat kaptam. A sotélgblidt részeken |&y megalloktél lehet
a legrovidebb id alatt eljutni az egyes intézményekhez. A vargedderiletét azért nem
fedi le, mert ezzel a térképkészitési mddszerrak @ legszéts megalld altal hatarolt
teriiletet tudjuk csak figyelembe venni, igy azokéazek, ahova mar nem mennek ki a
jaratok, teljesen fehérek maradn&ki(7. abra.

22 Az elnevezés Krige dél-afrikai professzor nestédrarmazik, aki az eljaras feltalalojas&tér a banyaszatban
alkalmaztak
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i kozlekedés|
onala
ktol mért
(perc)

nincs adat

§ 0 § 10 kilométer

6.17. abra A tdomegkozlekedés megalldinak intézrkéhykevasarlokozpontoktdl,
sportlétesitményefitmért atlagos idbeli tAvolsaga — krigelt médszerrel dbrazolva
Forras: A DKV menetrendje ésnavw.debrecen.halapjan sajat szerkesztés

A masik abrazolasi modszer spline-médszer mely szakaszonkénti poligonokat
hasznal ugy, hogy egymashoz folytonoséelss masodik derivaltakkal csatlakozé
feliletdarabkakat allit 61 A fellilet nem tartalmaz szilankokat, a szintvakakimak és
minimalis gorbiilei folytonos fellletet képeznek. Ezen abrazolasi mbddsaros teriletén
beluli nagyobb kiilénbségek jobban megjelennek,jdaltképpen az egész megjelenités
mozaikossa valik. Azonban & fendencidk hasonl6ak, mint ez esetben: a belvarosi
megallok jelenis részéhez, az Egyetem és a Klinikdk megallok,nviataa Regionalis
Képzs Kdzpont megalld vannak dtben a legkdzelebb a kilonkbkodzintézményekhez.
Meg kell azonban jegyezni, hogy az abrazolasi matlerében allé6 szamitasi médszer
okozza a mozaikossagot &erban, mivel azokat a terileteket vilhagosabbagnjgl meg,
ahol nem rendelkezik kéllmennyisé¢ adattal 6.18. abra.
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Jelmagyardzat:
/\/ Kozosségi kozlekedés
Jaratainak utvonala
Intézmények megalloktol mért
atlagos idabeli tavolsiga (perc)

B 9.54- 1172

[ 1172-1389

[ 113.89-16.07
16.07-18.24
18.24-20.42
nincs adat

§ 1] § 10kilométer

6.18. abra A tdmegkozlekedés megalldinak intézrkéhykevasarlokdzpontoktdl,
sportlétesitményefitmért atlagos idbeli tavolsaga — spline modszerrel
Forras: A DKV menetrendje ésnavw.debrecen.halapjan sajat szerkesztés

A harmadik esetben az alacsony pontszdmot (tehadmg@kozelitést biztosito
megallok) nagyobb, mig a rosszabb elébéget lehéivé tewb megdllokat kisebb
pontokkal abrazoltam, és igy is a#alekhez hasonlo eredményt kapta8ril@. abrg.

Megallok intézményektol mért
atlagos idobeli tavolsaga (perc)
1.09-3.1
3.1-45
45-57
57-69
6.9-8.1
8.1-94
94-113
11.3-132
o 132-157
. 157-219
/\/ Kozosségi kozlekedés jaratainak utvonalai

6. 19. abra A tdomegkozlekedés megalldinak intézek@hybevasarlokdzpontoktdl,
sportlétesitményefitmért atlagos idbeli tavolsaga
Forras: A DKV menetrendje ésnavw.debrecen.halapjan sajat szerkesztés
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6.5.2.5. Kivalasztott meqgalléhelygkkozvetlenil elérhétmegalldk idbeli tavolsaga

Ehhez az elemzéshez szilkséges volt kiszamitaniemiegyes megallé esetében a
kozvetlenill (atszallas nélkiil) elérbemegallok idbeli tavolsagat. igy igen nagy adatsor
sziletett. A vizsgélathoz 2-3 olyan frekventalt @& valasztottam, amelyeket szamos
kozbsségi kozlekedési jarat érint. A vizsgalattmhtathatd, hogy mely megall6helyek
érhetek el kozvetlenil a kivalasztott megalloktol és mgndo alatt.

El6sz6r aCsokonai Szinhazevi megallét vizsgaltam meg, ahol 9 busz és 3 trofibus
all meg. Ezen jaratok tébbsége rdadasul igetinskdzlekedik, tehat a kiszolgalas is jonak
mondhatd. Az elemzés megmutatta, hogy egyrész &ptkus belvarosi megallét a varos
teriiletének jeless részéfl kozvetlendl el lehet érni. A legjobb elérbiségi teriilet a
Tocoskerti lakotelet a Budai Nagy Antal utcaig terjéchyugat-keleti savban talalhato.
Masrészt az utazasidl a Budai Nagy Antal utcatol keletre, illetve a Neglei korat-
Bolyai utcatdl északradmek (tébb mint 15 perc). Harmadrészt kirajzol6daakn teriletei
is a varosnak, melyelirkdzvetlenil nem elérhéta Csokonai Szinhaz megallé, és igy azok
hatranyba kertilnek. A szinhaz kérnyéke a varoskemyézményekkel legjobban ellatott
terlilete, tehat ennek kozvetlen eléiségét a varos minél nagyobb résgtélenne
sziikséges biztositani. A kimaradt terliletek Debretedi része, illetve a Nyugati ipari park
terlilete. A korabbi vizsgalatok bemutattak, hogerezerilet a varos ritkdbban lakott
terlletei kdzé tartozik, tehat a hianyosabb kisaldlg nem akkora probléma, hiszen ezen
varosrészek atszallassal méar 15-20 perc alatt ed@h (nem szamolva a varakozasi
idével). A kapott eredményeket ebben az esetben k&fppen &abrazoltam. Az éls
esetben azon megalléhelyek lettek egyre nagyoblokkal jeldlve, amelyek itben
tavolabb esnek a Csokonai Szinhaz megall6bie(§t20 abrg.

@ Csokonai Szinhaz
Csokonai Szinhaztol kozvetlenil
elérheté megallok idébeli tavolsaga (perc)

1-21

o 21-6
6-9.16
9.16-12
12-15
15-18
18-23
23-31
/\/a kozosségi kozlekedés jaratainak utvonala

6.20. abra A Csokonai Szinhaz megallotol kozvetieret megallok idbeli tavolsaga
Forras: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés

A masik esetben harom dimenziéban jelenitettem megzamitas végeredményét,

mellyel nagyon j6l kivehgk a varosnak azon részei (@&erban a belvaros és a
hagyoméanyos beépiiésakdteriiletek), melyekt rovid id6 alatt elérhet a kdzpont, ezek
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szinte sima fellletet képeznek (a teljesen sima értBket kapé — terlileteknek nincs
kozvetlen kapcsolata a megalléval). Az abran a klket részek mar nagyobb utazasi
idével érhebek csak el§.21. abra.

6.21. dbra. A Csokonai Szinhaz megallotdl kdzvigtielérhett megallok idbeli thvolsaga — 3D-s
abréazolassal
Forras: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés

A kovetked vizsgalatban aDebreceni Egyetemmegallétél kdzvetlendl elérhit
megall6helyekkel foglalkoztam, a fenti médszerhagdmléan. Az adatok térképen toién
abrazolasa utan az aldbbi megallapitasokat leHetaihni. Az utazasi idl jelenttsebben,
tulajdonképpen a belvaros északi hataranak elénése novekszik meg (Mester utca-
Hunyadi utca-Rakéczi utca). A Nagyérd- Nagyallomas tengely (illetve az ezzel
parhuzamos 1-2 utca) mentén ééhek leggyorsabban az egyetem. A lakételepek kozil a
Tocoskertbl szamos jarattal kdzvetlendil elértiebar tébb mint 15 perces utazasivdl.
Ebben az esetben csak egyfajta abrazolast alkalmazmelyben az egyre nagyobb
pontokkal az idben tavolabb, de kbzvetlen eléanegéllohelyeket jelenitettem meg
(6.22. 4bra.
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® Egyetem megalld
Egyetemtdl kozvetleniil elérhetd
megallok idGbeli tavolsaga (perc)
- 1-1.14
1.14-5
5-8
8-105
10.5-13
13-16
16-19
19-24
/\/a kozosségi kozlekedés jaratainak tvonalai

6.22. dbra A Debreceni Egyetem megall6tol kozvetlelérhet megallok idbeli thvolsaga
Forras: DKV menetrendije alapjan sajat szerkesztés

A harmadik vizsgalatban &lagyallomasmegalltol kdzvetlenil elérhetmegallok
idébeli tavolsagat abrazoltam. A térképékteolvashatd, hogy a varos nagy része az
allomasrdl indulé kdzforgalmu kdzlekedési jaratdikkdzvetlenil elérhét Az utazasi id
szempontjabél a belvaros és az allomastdl délkeles varosrész van a legkedwédb
helyzetben, ezen terlletek 15 percen belll eléehetEzzel szemben a varos északi,
északnyugati terlilete — korulbelll a Mester utcésdakra — az utazasibidzempontjabdl
mar hatranyosabb helyzetben van, mivel 15 percodabb tart az utazas. A
Nagyallomasrél kozvetlenil egyedil a varos észatkedsze nem érhieel (6.23. abra.

16k iddbeli tavolsaga (perc)
1-2

2-6

6-93

93-12

12-15

15-19

19-24

24-3233

/\/ akozosségi kozlekedés jaratainak utvonalai

@000 e .= Z

6.23. dbra A Nagyalloméas megallotdl kozvetlenudhel® megallok idbeli thvolsaga
Forras: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés
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A harom kivalasztott megdll6 elemzése utan megiliap, hogy a legtobb
kapcsolattal a Nagyallomas megallé rendezik, mizebnnan indulé jaratok szinte az egész
varost lefedik. Sorrendben ezutan a Csokonai Szjninajd az Egyetem kovetkezik. Azt
lehet mondani, hogy ez nagyjabdl meg is felel &ldos elvarasoknak, mert fontossagi
szempontb6l a leglényegesebb, hogy a varosba ebrétkesdk minél tobb részét a
varosnak kozvetlenul elérjék. A Csokonai Szinhagatié azért specialis, mert kdrnyékén
olyan szamos kozintézmény (altalanos- és kozemshmnkok, szinhaz... stb.) talalhato,
melyek fontos varosi funkci6 megvaldsulasat tedetetivé. Ezek minél kdnnyebb és
gyorsabb elérését is biztositani kell a varoslal€gémara. Harmadrészt Debrecen
iskolavaros és ezen belill jeléstfeloktatasi kdzpont, tébb mint 30 000 hallgatéval, igy
érthety az egyetem elérésének minél gyorsabb és a vamd tibb tertletéd biztositott
elérésének fontossaga.

6.5.2.6. Kivalasztott megalléhelygkineghatarozott idn belil elérhet varosrészek

Ezen vizsgalat keretében kivalasztottam harom olgagalldhelyet, ahonnan sok
kozbsségi kozlekedési jarat indul és igy a varokenigs része elérhét ezen
kiindulépontokrdl. Mindharom megallé esetében meggaltam azt, hogy melyek azok a
varosrészek, amelyek 5, 10, 15, 20, 25, 30 vagtlegsenég nagyobb tibeli tavolsagra
vannak a megalloheltt

Els6 esetben &egner téneui megallét vizsgaltam meg Ugy, hogy hozzarendeltem —
utazasi idvel egyltt — azokat a megalldhelyeket, amelyek ninkézvetlenil elérhéek,
majd megnéztem azt, hogy a hozzarendelt megalldik wigosrészekben talalhatdak. igy
egyrészt kirajzolodtak a megszerkesztett térkégek a varosrészek, amelyek kdzvetlendl,
illetve amelyek csak kdzvetve értek el. Ebben az esetben a varos szinte teljeseterdl
atszallas nélkil elérheta Segner tést. Iddben legkdzelebb a Tdcoskert lakotelep és a
belss varosrészek vannak, legtavolabb, pedig a Nagyésda Gyogyszergyar, valamint a
Kodztemed, mely tertleteket 20-25 perces utazassal lehek es&rni a Segner téiit
Csupan a DNy-i iparteruletet, a Lencz-telepet lelsak atszallassal elér@.R4. abra.

Segner tér
Segner tértol kozvetleniil elérhetd
megallok id6beli tavolsaga (perc)

1-1.87

1.87-52
52-8.75

jaratainak utvonalai
avolsaga a Segner tértol

6.24. dbra Segner tér megallotol eléfighrosrészek idbeli tavolsaga
Forras: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés

98



A kovetked vizsgalt megalldhely a Técoskertben talalhatncellér utca nevi
végallomas. Innen a varos nagy része kozvetlegiheb, kivéve a repiditeret, a nyugati
ipari terliletet és a Lencz-telepet. Ehhez a melgdlyez képest, mivel kissé
peremhelyzetben van, az egyes varosrészébeldelhelyezkedésében jobban kialakul az
Ovezetes kép. Eldba megalldhelybl a varos jelerits része 15-20 perc alatt éitved, ami
jo utazasi idnek tekinthed. Ot percen belul a Tocoskerti lakdtelep 6sszesathatelye
elérhed, mig a leghosszabb utazasptid varos északkeleti részének megkdzelitése igényl
(6.25. abra.

Vincellér utca
Vincellér utcatol kozvetlenil
elérhetd megallol Tavelsa
(perc)

o 1-2
2-675
6.75-11
1-15
15-19
19-23
23-26.33
26.33-36
a kozosségi kozlekedés jaratainak utvoha

T

5
10
s
20
30
36

kozvetlenil el nem érhet6 varosrészek

6.25. abra Vincellér utca megall6tdl elérbietarosrészek isbeli tavolsaga
Forras: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés

A harmadik kivalasztott megallé a varos északi ééselhelyezketl Doberd6 utca
neui, mely szamos buszjaratnak végallomasa. Innen @svéagy része 25 perces utazasi
idével érhed el, amit magyardz a megalléhely peremi elhelyegkeds. A Doberd6 utca
kornyéki lakotelepeket — Vénkert, Ujkert — és adtigakoparkot 5 perces utazasbvel
meg lehet kdzeliteni. Ebben a vizsgalatban fehiékéot jelenik meg a Dobozi lakételep,
mely a Doberdé utcatédl kdzvetlenil nem éshet (korabban a 28-as busznak ezek voltak
két a végallomasai). A nyugati ipari tertilet, a Ms@indor telep és a reptdr szintén csak
atszallassal kozelithemeg, amit jelerdisebb tavolsdguk is magyaraz. Legnagyoliibédi
tavolsagra a Lencz-telep van a Doberdd utcatolyened5 perces utazasidieel, a 15-6s
busszal atszallas nélkil lehet elé®i26. abra.
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Doberdo utca
Doberdo utcatal_kozvetleniil

elérheté megallok idobeli
tavolsaga (perc)
o« 1-2

3-7

8§-12

13-18

19-22

23-26

27-30

31-35

akozosseégi kozlekedés tvonalai
a varosrészek idobeli tavolsaga a Doberdd u.-tol (pest)
5
10

Z....O-

15
20
25
[ 30
[ 35
kozvetleniil nem elérhetd varosrészek

6.26. abra Doberd6 utcai megélléhelyelérhets varosrészek igbeli tavolsaga
Forras: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés

Mindharom kivalasztott megalldhely esetében igadolty hogy Debrecen
beltertiletének nagy része atlagosan 20 percessutalt&el elérheb, valamint hogy a
repubtér egyik vizsgalt megallohelgit sem érhet el atszallas nélkiil. igy megallapithato,
hogy ez a harom decentrum a funkciéjat jél betdttert a varos nagy része kdzvetlendl,
még ha hosszabb utazasivdl is, de elérhétezekldl a végallomasokbal.

6.5.2.7. A debreceni varosrészek kdzdsséqi koAskkdl6zattal vald lefedettsége

Ezen vizsgalat sordn azt elemeztem, hogy az eggessnészeket hany kozésségi
kozlekedési vonal tarja fel. Varosrészenként kisdéam, hogy mennyi kdzforgalmu
kozlekedési jarat érinti Debrecen kilonboarosrészeit. Az eredményeiklikidertl, hogy
elsbsorban a belvaros, illetve a hagyomanyos bedpisdsterileteket, az északnyugati és
az Ispotély lakételepet, a nyugati- és a keletitWégpst éri el a legtébb jarat. igy
elmondhatd, hogy ezen véarosrészek ellatottsagattedth a legjobbnak, mert mindegyiket
naponta tobb, mint 24 jarat érinti. Az északnyudakotelep és a nyugati kertvaros
kivételével ezen varosrészeket legalabb két fafimmegkozlekedési eszkdz feltarja
(autdbusz és trolibusz), a belvarost és az éskhagiyomanyos beépitétakoteriletet pedig
még a villamos is. Kevesebb, mint 5 jarat éri elEmmeskertet és a Lencz-telepet, &@bb
kifoly6lag ezen terlletek @hytelen helyzetben vannak. Hasonlé a helyzet al$&friel, a
temebvel, valamint a déli és az északi ipari teriilettetlyeknek csak a peremén haladnak
a tdmegkozlekedési jaratok. Ezek kis nigpsédi terlletek és specialis funkcidkkal
rendelkeznek, ezt figyelembe véve j6l meg lehetekiteni ezen varosrészeket, ami
elsbsorban a Koztemét szempontjdbdl érdekes. Ez utébbit két trolibusatjés két
buszjarat érinti. A két véglet kozotti terlletekreekiszolgalasa funkciéjuknak megféeh
kielégitinek tekinthet. Ez a vizsgéalat alatamasztja a korabbi elemzésmlngényeit §.27.
abra).
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/\/ a kozosségi kozlekedés jaratainak utvonalai
A jaratok szama a varosrészekben

-5
6-11
217
B s-23
2431
-4

6.27. abra Debrecen varosrészeinek kdzdsségi lditdskarataival valo feltartsaga
Forras: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés

6.5.2.8. A debreceni kézforgalmu kozlekedés halbaayadosa

A varos tdmegkodzlekedési haldézatanak utolsé vizdgasoran a halozati hanyadost
szamoltam ki, mellyel teriletaranyosan tudtam elamea lefedettséget. Az elemzésben
varosrészenként Osszeadtam az ott koziekgaratok Utvonalainak hosszat, majd
elosztottam a varosrészek teriletével.

ka:ZI / Tvr
ahol
Hys = a kdzforgalmu kdzlekedés haldzati hanyadosa
¥l = a varosrészben kozlekiedsszes jarat Utvonalanak hossza km-ben
T, = a varosrész terilete Rrhen

Ezzel a szamitassal pontosan megkaptam az egyesrészek tomegkozlekedési
halozattal vald lefedettségét, melynek eredménydetiz hogy a Vénkert, az Ujkert, a
Libakert, az Ispotaly, a Wesselényi, valamint a &mbakotelep esetében a legnagyobb a
lefedettség, vagyis Debrecenben a lakotelepeketlegdgiriibben lakott varosrészeket —
hal6zzak be leginkabb a jaratok atvonalai. A koeabk jelentsebb csoportot a
hagyoméanyos beépitégszakkeleti és nyugati lakoterilet, valamint daviégyed képezi,
majd Belvaros és a Técoskert kdvetkezik, ahol érirdok jarat kézlekedik. Legkevesebb
jarat a repuiteret, a temét, valamint az északi ipari teriletet érinti, mddyek csak a
hataran halad el 2-3 buszjarat. Szintén rosszalyzdiben vannak a kertvarosi és az ipari-
Uzemi tertletek, ahol tertletiikhdz képest kevéat j@izlekedik.

Az elemzés alatdmasztja a korabbi vizsgalatokaty laolakotelepeknek, illetve a béls
varosrészeknek legjobb a lefedettsége, és igy zolgilasa is kozosségi kdzlekedési
jaratokkal, valamint a kertségi teriileteket és @aiiterileteket csak kevés jarat tarja fel
(6.28. abra.
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/\/mmsségl kozlekedés jaratainak atvonalai
Varosrészek halozati hanyadosa (km/km2)
0.000393 - 0.000679
0.000679 - 0.0011
[ 10.0011-0.001779
0.001779 - 0.002303
0.002303 - 0.002758
0.002758 - 0.002991
[ 0.002991 - 0.003944
[ 0.003944 - 0.004744
I 0.004744 - 0.005751
I 0.005751 - 0.00597
Il 0.00597 - 0.007305
I 0.007305 - 0.007872

6.28. abra A debreceni kbzosségi kdzlekedés haltmagadosa
Forras: DKV menetrendje alapjan sajat szerkesztés

6.5.3. Kérdives felmérés a debreceni lakosok utazasi szokdsair

6.5.3.1. A felmérés célja, mddszere és a vizsgalat nagysaga

A kérddives elemzéssel a hal6zatelemzési vizsgélatortela szakirodalom alapjan
ismertetett nemzetkozi és hazai tapasztalatokatdgk@ztam alatamasztani. A kdnnyebb
feldolgozas érdekében étorban feleletvalasztds kérdéseket alkalmaztamzedes 761
kérdbivet toltettem ki és dolgoztam fel. A minta a meuglezetteket kor, nem, csaladi
allapot, iskolai végzettség, foglalkozas, illeta&dhely alapjan reprezentalfa.2. tablazai
Elstsorban iskolaskorl lakossag megkérdezésére valtnadin, mellyel igy a valaszadok
aranya kissé torzult, de & fendenciak igy is j6l kirajzolédtak az utazasilsmokrol. Az
iskolasok valaszanak kiemelt figyelembevételét daldtsztia az, hogy Debrecen
iskolavaros, tehat a varoslakok jelgntészét képezi a fiatal korosztaly (2009: 50,8206 a
39 éves korosztaly — www.ksh.hu).
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6.2. tablazat Valaszadok megoszlasa tarsadalon#fddszempontok szerint

Korszerkezet Nemi megoszlas Csaladi allapot Iskolai végzettség
SzamgAranya Szama |Aranyal Szamg Aranya| SzamgAranyd
(db) | (%) (db) | (%) (db) | (%) (db) | (%)
. né 376 49,7 |nétlen/| 618 | 82,4 |8 altalanos vagy | 336 | 44,4
14 év alatt | 136 | 17,9 hajado kevesebb
14-18 éves | 217 | 28,6 |férfi 380 50,3 | hazas| 100 | 13,3 [szakiskola 4 0,5
elvalt | 23 3,1 |szakkdzépiskola, | 252 | 33,3
19-24 éves | 224 | 29,5 gimnazium,
technikum
25-39 éves | 117 | 154 ozvegy 9 1,2 ([6iskola, egyetem| 164 | 21,7

40-59 éves | 52 6,8

60 év feletti | 14 2

Foglalkozasi szerkezet

allami alkalmazott a| ideiglenesen |haztartasbe|

tanulo |vallalkozg alkalmazottjmaganszférabq nem dolgozik | (gyes/gyed

nyugdijag egyéb

Szama (db) | 571 11 80 58 8 2 13 15
IAranya (%) 75,3 15 10,6 7,7 11 0,3 1,7 2,0

Forras: sajat szerkesztés

A kérddiv a kdvetkes fobb témakorokol all:
= 4ltalanos utazasi szokasok (lakéhely tavolsaga ahellktl/iskolatdl, napi utazasi
ido)
= kdozforgalmu kozlekedés haszndlatdra vonatkozd kékdé (hasznalatanak
gyakorisaga, célja, jegy/bérlet, utazasi kedvezmény
= kdzforgalmu kozlekedéssel kapcsolatosan felnberlroblémak (midségre
vonatkozo kérdések, hianyzo utvonalak)
» kizlekedési eszkoz hasznalatanak tipusara vonakérdések
A lakosok megkérdezése Interneten keresztil, élgt@pir alapu kétdvekkel tortént.
A kérddiveket a Google dokumentum szerképatel hoztam létre §.29. abrg, amely
lehetivé tette tobbféle kérdés megfogalmazéasat és amzlkékérdivek elektronikus
levelezésen keresztili tovabbitasat.
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C' | 8 hitps:/jspreacsheets.google.com spreadsheet/gform Pkey=OARIUFRsSgk a0EL 1ULZOVHZNDCABF INUGKwhR rS0ERHI=hu % A

deElem hozzaadasa - Téma: Plain Urlap elkildése  Valaszok meglekintése = Tovabbi miveletek - Mentés

|Nevtelen Grlap |

Kerdés cime [1. mintakéraes ] 2] &

Stgésziveg |

Kérdés tipusa Feleletvalacztts v | (] Ugras a valasznak megfelels oldalra

o |
Opeif hozzéadiAsér| Jel bl ey “Eutyéy horzaadisa
Valasatés istahol
Tartomény
[JEzt a kérds ol

2. mintakérdés

6.29. abra A kérdiv szerkes#bldala
Forras:http://www.google.com/google-d-s/intl/hu/forms/

A kérddivet ugyanezekkel a kérdésekkel szovegszeriesat is elkészitettem és
elkiildtem killonbog altalanos- és kozépiskolakba, illetve kildnfélenkahelyekre. igy
gyilt 6ssze az értékeléshez elegenkirdsiv. A valaszokat a Google dokumentum
szerkesiije tarolni és dsszegezni is tud&a30. abra.

O ALy e MOV YV LRSIV * Urlop szcrkesztése [ Lakossd kérdiv a izlekadesi szokisok felmérésire ] - Google Dokumentumok_Google Chrome e

3 betps:jdocs.google.c WFRsGoksdFFHLITML

Naptér Dokumentumok E

Google dokumentumok - Lakossagi kérdsiv kozlekedesi szokésok felmer: & -
- 10 "
Fajl Szerkesztés MNézet Beszirds Formézas Adatok Eszkozdk Urlap (761) Stgé ‘munkaba jérok 12 6%
_ munkéba jirok g5l 5
o El- A F% 12 1opte (B e Ay Be @ B Sval Y Sy " %
iokoi ok a sabrakozni megyek 315 1%
Keplet: [ ha bevasarolni megyek a7 35%
ha sz6rakozni megyek ha orvoshoz megyek 131 8%
« L " N o
0 ha bevisiroini me otner 120 7

ha orvoshoz megyek bktonh

1.
10. Jellemzien  Leggyakrabban

mely en milyen Other
veszi g kozlekedési 13. Igénybe ves, 5 B T
utazasahoza  eszkozzel szokott el valamilyen
Ko zosségi kozlekedni  12. Jeggyel vagy utazasi
kizlekedést?  Debrecenben? bérlettel utazik? kedvezményt?

ha szérakozni
megyek autdbusz jegayel személygépkocsi  nem 1L
3 autdbusz 437 7%

aucews: [ amos 1o 6%
el 2 "
e -

ha nincs més tomegkozlekedési oz | személyauts 126 %
lehetoséy személyautd eszkozzel személygépkocsi  nem g kerékpdr 35 5%
4 személyauto otner 2 £
Keréhpdr
ha szbrakozni
megyek személyautd Jjeggyel személygépkocsi  nem Other-
s 0 &7 17 261 s 4 S22
< apot. hifpsifido
& Sheert 1 EXE |

6.30. A kérdivvel beérkezett eredmények internetes feldolgozasa
Forras:http://www.google.com/google-d-s/intl/hu/forms/

A vélaszokat ugyanakkor még tovabb csoportositottaraz MS Excelben értékeltem
ki. A kérddiveket kétféleképpen dolgoztam fel.
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6.5.3.2. A valaszok kiértékelése alapjan kapotimenyek

Ebben az esetben az Osszes beérkezett vélasztzedeme legmeghatarozébb
témakordkben kor, iskolai végzettség, foglalkozakakhely alapjan.

Az elsy kérdésre Nlennyi idit szokott naponta utazassal toltenéyjott valaszokbdl
kideril, hogy a 18 év alattiak tébbsége 31-60 partazik naponta, mig azddebbek 1-30
percet 6.31. abra. Ez azzal magyarazhaté, hogy a fiatalkortak jéenésze bejards, igy
hosszabb ideig tart az iskola elérése. Ezt tanmas#j iskolai végzettség is, ahol ez a
tendencia még jobban kirajzol6dik6.82. abrg. Ha viszont foglalkozasi helyzet
szempontjabol vizsgaljuk a vélaszaddkat, akkor a30 lperces utazéasi dd valik
dominanssa, még a tanulok esetében 633 abrg. Kilonbség lakhely szerinti
valaszadasnal sem tapasztalhatd, akik Debrecenyékirntelepiiléseki vagy mas
telepulésekil szarmaznak (valdszirok itt laknak albérletben vagy kollégiumban), azek i
kevesebb, mint 31 percet toltenek utazasa8( abra.
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o0 24 ] H = S

o6 || .
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50% - 80
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20% +— 54 ar ]
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14 év alatti 14-18 éves 19-24 éves 25-39 éves 40-59 éve0 év feletti

‘EI 0 percO 1-30 percE 31-60 perdd 61-90 perdd tobb, mint 90 pert‘:

6.31. abra Az utazas gyakorisaga naponta korosszdyint
Forras: sajat adatgjtéskol sajat szamitas

100% 78 il 15
el o] ==
80%
70% 68 42
60% 1 133
50% A
40% 1
30% 112 80
20% 118
9% 4 1
18(;: o ‘ A ‘ 21 ‘ 14
8 altalanos vagy szakiskola szakkozépiskola, foiskola, egyetem
annal kevesebb gimnazium,
technikum
‘ @ 0 percO 1-30 perc@ 31-60 percl 61-90 perdd tébb, mint 90 pen#

6.32. dbra Az utazas gyakorisaga naponta iskolgzgéiség szerint
Forras: sajat adatgjtéskol sajat szamitas
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6.33. dbra Az utazas gyakorisaga naponta foglalkolzélyzet szerint
Forras: sajat adat(jjtéshsl sajat szamitas
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6.34. abra Az utazas gyakorisaga naponta lakhadyirsiz
Forras: sajat adat(jjiéshsl sajat szamitas

A masodik kérdés {Milyen gyakran haszndlja a helyi kozésségi kozléged
korszerkezet szerinti valaszaibol kideril, hogyéd#Qlattiak tobbsége naponta rendszeresen
hasznélja a kbzforgalml kodzlekedést. Mig a 40 &ttfek nagy része mar csak végsziikség
esetén. Ez a korosztaly, mely nagyobb aranybareteezik sajat gépjartivel (6.35. abra.

Ha a valaszokat viszont iskolai végzettség szeramdezzik, akkor mar nem ilyen
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egyértelni a helyzet, mivel minden csoportban tdbbségbe kerlhapi rendszeres
tomegkozlekedés haszndla6.36. abra. Ez az adz6 korosztalyi csoportok eltér
eloszlasaval magyarazhaté. A foglalkozasi helyzébliaz el$ diagram eredményeit
tamasztja ala, vagyis hogy a vallalkozok, allamkakhazottak és a maganszféraban
foglalkoztatottak minimalis aranyban hasznaljakbadsségi kozlekedést, mig a tanulok jo
része ezt haszndlj®.87. abra. Ha lakhely szerint vizsgéljuk a valaszokat, akkonapi
rendszeres hasznalatot kapjuk legnagyobb részdréegy+két varosrésit eltekintve (de
ezeknél néhany esetben nincs sok vélasz&d83.(abra.

100% i | | 5
4 | 18 25 7 _—
)0,
90% i 3

80% +—

70% 1—| 47 19 —
60% +— 5 —
50% 1

30% 1 133 a9 65

20% —

4
10% 1+— 30 10 —
0%
14 év alatti 14-18 éves 19-24 éves 25-39 éves 40-59 éve 60 év feletti
@ naponta rendszeresen B inkdbb csak munkanapokond inkdbb csak hétvégén

@ hetente/kéthetente egyszerd csak végszikség esetén @Esoha

6.35. dbra A kézforgalmu kozlekedés hasznalatapakagisaga korosztaly szerint
Forras: sajat adat@jtéshol sajat szamitas

100% 19 2z
21 19
80% - o 44
60% -
4
40%
93
20% 152 111
0% ; T "
8 altalanos vagy annal szakiskola szakkozépiskola, féiskola, egyetem
kevesebb gimnazium, technikum
@ napontarendszeresen B inkadbb csak munkanapokddinkabb csak hétvégén
@ hetente/kéthetente egysz&rcsak végsziikség esetén @ soha

6.36. abra A kozforgalmi kozlekedés hasznélatapakagisaga iskolai végzettség szerint
Forras: sajat adatgjtéshol sajat szamitas
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@ naponta rendszeresen B inkabb csak munkanapokdinkébb csak hétvégén

@ hetente/kéthetente egysztrcsak végszilkség esetén @soha

6.37. abra A kézforgalmu kozlekedés hasznalatapakagisaga foglalkozasi helyzet szerint
Forras: sajat adatgjéskol sajat szamitas
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Ny-i Iltp 1 31
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egyéb telepliléq 30

@ naponta rendszeresen @ ink&bb csak munkanapokon O inkébb csak hétvégén
@ hetente/kéthetente egyszer O csak végszilkség esetén O soha

6.38. abra A kozforgalmi kozlekedés hasznalatapakagisaga lakhely szerint
Forras: sajat adatgjtéskol sajat szamitas

kozlekedést?)az utazds motivacidjara vonatkozik, ahol jol memjeek a korosztalyi
sajatossagok. A 24 év alattiak éderban iskoldba jarasra és szorakozasra haszreiljak
tomegkozlekedést, 25-59 éves korosztaly, pediggf munkaba jarasra, mig a 60 év
felettiek el$sorban bevasérlasra és az orvos felkereséséhémkzébzosségi kozlekedési
eszkozre §.39. abrd. Iskolai végzettség szempontjabdl az altalanokdE®piskolasok
iskolaba jarasra és akkor ha szérakozni menneknBhék a tdmegkdzlekedést, mig a
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felsbfokl végzettséigeknél mar a munkaba jarads képvisel nagyobb aré&h0( abra.
Ezek a tendencidk megfigyelliek akkor is, ha a valaszokat foglalkoztatasi helgtapjan
vizsgéljuk meg, vagyis a tanulék &®rban iskolaba jarashoz és ha szérakozni mennek
kdzlekednek kozforgalmi jarimekkel, mig a tdbbség munkaba jardshoz haszr@ge (
abra). Ha lakhely szerint értékeljuk a kérdést, akkar latjuk, hogy minden varosrészben
az iskoldba jarashoz és ha szoérakozni mennek akatitbbségében tdmegkozlekedési
eszkdzre, ezt az magyardzza, hogy a Kkikokozt tobbségében voltak az iskolaskortak

(6.42. 4bra.

100%
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70%
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27 24 33 | 13 6 1
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14 év alatti 14-18 éves 19-24 éves 25-39 éves 40-59 éve 60 év feletti
O munkaba jarok @ iskolaba jarok @ ha szérakozni megyek
@ ha bevasarolni megyek @ ha orvoshoz megyek O egyéb
O értelmetlen valas

6.39. abra A kozforgalmu kozlekedés hasznalatarmivacioja korszerkezet alapjan
Forras: sajat adatgjtésol sajat szamitas

100% Eg
90% gg =
80% 72 18
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10% 1 2
0% &5 ‘
8 altalanos vagy annal szakiskola szakkozépiskola, féiskola, egyetem
kevesebb gimnazium, technikum
O munkéaba jarok @ iskolaba jarok @ ha szérakozni megyek
@ ha bevéasarolni megyek 0O ha orvoshoz megyek O egyéb
O értelmetlen valasz

6.40. abra A kozforgalmu kozlekedés hasznalatarmivacioja iskolai végzettség alapjan
Forras: sajat adat@jéskol sajat szamitas
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tanulé p
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O ha orvoshoz megy ek O egyéb

0O munkéba jarok @ iskolaba jarok

@ ha szé6rakozni megyef@l ha bevaséarolni megy gk
O értelmetlen vélasz

6.41. dbra A kézforgalmu kozlekedés hasznalatamdivacioja foglalkozasi helyzet alapjan

Forras: sajat adat@jtéskol sajat szamitas

Debrecenhez tartozé telepllés
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egyéb telepulé:
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@ ha sz6érakozni megy ek@ ha bevasarolni megy ek
O értelmetlen valasz

6.42. dbra A kozforgalmu kozlekedés hasznalatarmivacioja lakhely szerint
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas

A negyedik kérdésleggyakrabban milyen kodzlekedési eszkozzel szdattkedni
Debrecenben)? arra ad véalaszt, hogy melyik a leginkabb elterjeditlekedési eszkdz a
varosban. Altalanossagban elmondhaté, hogy mindesg&latnak az lett az eredménye,
hogy a valaszaddk tobbsége utazasahoz az autdhaszbalja §.43., 6.44, 6.45, 6.46.
abra). A kozforgalml kodzlekedési eszkdzok kozil — anaetdnére, hogy csak egy vonalon
kodzlekedik — a villamost hasznaljak masodik leggghkan, mivel nagy forgalmat vonzé
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helyeket kapcsol 6ssze. Személyautot legnagyobiybaa a 14 év alatti/altalanos iskolai
végzettség tanuldk (szileik révén), 25-39 éves korosztalyeladfokl végzettséigek, a
véllalkozdk, allami alkalmazottak, valamint a keletrtvarosban lakdk hasznalnak.

100% 1ao T Z 5 1
90% - —
32 10
80% 36 1
43 &
70% -
60%
50% -
40% -
30% A
20%
10%
0% T T T T T
14 év alatti 14-18 éves 19-24 éves 25-39 éves 40-59 éve60 év feletti
‘ @ autébuszm vilamos @ trolibbuszO személyautd kerékpara egyéb‘

6.43. dbra Leggyakrabban hasznalt kbzlekedési edakiszerkezet szerint
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas

100% = =5
90% -| 1
80% - 74 42
70% -
60%
50%
40%
30% -
20% -|
10%
0% : ‘ ‘

8 altalanos vagy annal szakiskola szakkdzépiskola, foiskola, egyetem
kevesebb gimnéazium, technikum

‘ @ autébuszm vilamos @ trolibuszO személyautdd kerékpard egyéb‘

6.44. abra Leggyakrabban hasznalt kézlekedési esgkélai végzettség alapjan
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas
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‘ @ aut6busz @ villamos @ trolibusz O személyautd O kerékpar O egyéb ‘

6.45. abra Leggyakrabban hasznalt kézlekedési espktalkozasi helyzet szerint
Forras: sajat adatgjtéshkol sajat szamitas
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‘ @ autébusz@ villamos @ trolibusz O személyautd kerékparO egyéb‘

6.46. abra Leggyakrabban hasznalt kbzlekedési edakbiely szerint
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas

Az 6tddik kérdésreJeggyel vagy bérlettel utazik&dott valaszokbal kideril, az alabbi
diagramok alapjan, hogy a vélaszaddk tdbbsége ttmriatazik. Legkisebb aranyt a
bérletvasarlas a 25-39 éves korosztalyban, &fté végzettséiipk, a vallalkozok kdzott
képvisel. Tehatk azok, akik leginkabb jeggyel utaznak, vagyis mégkozlekedést csak
alkalomszeiien hasznaljak, mert rendelkezhetnek sajat szenmélalu®©.47, 6.48, 6.49.
abra). Azok, akik nem hasznaljak a kdzosségi kozlekedéd5-39 éves korosztalybodl, a
felsbfokl végzettségek, a tanuldék, az allami alkalmazottak, és a mazférgban
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foglalkoztatottak kozil kertilnek ki. A valaszok kedly szerinti vizsgalata is azt mutatja,
hogy a tébbség bérletet haszr&bQ. abra.

100% = | |
90% - 30 - v
80%
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50% -
40% -
30%
20% -
10% |
0% ; ; : : :

14 év alatti 14-18 éves 19-24 éves 25-39 éves 40-59 éve0 év feletti

‘ @ jeggyelm bérlettelm 65 év felettiD nem utazom tomegkodzlekedési eszkt')%zel

6.47. abra A kozforgalmu kozlekedés igénybevételidelja korszerkezet szerint
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas

100%
90% | e~ | 34
80%
70%
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40%
30%
20%
10% -
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8 altalanos vagy annal szakiskola szakkozépiskola, foiskola, egyetem
kevesebb gimnazium, technikum

‘ @ jeggyel@ bérletteld 65 év felettiD nem utazom tomegkdzlekedési eszkt‘)kzel

6.48. abra A kozforgalmu kozlekedés igénybevételdidelja iskolai végzettség szerint
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas
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‘ @ jeggyelm bérlettelm 65 év felettid nem utazom tdmegkodzlekedési eszkt')#zel

6.49. dbra A kdézforgalmu kozlekedés igénybevétel@idelja foglalkozasi helyzet szerint
Forras: sajat adatgjtéshkol sajat szamitas
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‘ O jeggyel @ bérlettel @ 65 évfeletti O nem utazom tdmegkdzlekedési eszkdzzel ‘

6.50. abra A kozforgalmu kozlekedés igénybevételidelja lakohely szerint
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas

A hatodik kérdésNlilyen gyakran fordul &, hogy szeretne eljutni valahova, de nem
tud, mert méar nem jar a busz/troli/vilamgsfeltarja, hogy a valaszaddk szerint mennyire
felel meg a kdozosségi kozlekedés menetrendje émdlai az igényeiknek. Ha a valaszokat
a korszerkezet alapjan nézzik meg lathatjuk, @itelsagban ritkan fordul &lhogy nem
tudnak valahova eljutna a varosban azért, mert jderaalamilyen jarmi. A problémat a
14-24 éves korosztaly érzékeli a leggyakrabt&bl( abra. Ha iskolai végzettség és a
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foglalkoztatas szempontjabdl vizsgaljuk a valasgoikkor alatdmasztja azébbi trendet,
vagyis hogy az altalanos- és kdzépiskolasok azkik, lagtdbbszér hianyolnak bizonyos
jaratokat 6.52., 6.53. abra Ha lakohely szerint nézzik a valaszadast, ak&itratjuk,
hogy a kertvarosokban, a Nagy&ben és az Eszaknyugati lakotelepen lakok, akiknél
hetente tobbszor is@brdul, hogy nem tudnak tdmegkdzlekedéssel céljakélqutni, mert
mar nem kozlekedik jartnarra 6.54. abra.
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O hetente t6bbszér, munkanapokon is O hetente egyszer-kétszeyként hétvégén
O kéthetente egyszer @ havonta egyszer
@ évente néhanyszor @ soha

6.51. abra A célallomasra nem kozlekeératok ebfordulasa a valaszadok kozott korszerkezet
szerint
Forras: sajat adatgjtéshol sajat szamitas
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e
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0% 20 . . . 15}

8 altalanos vagy annal szakiskola szakkodzépiskola, foiskola, egyetem
kevesebb gimnazium, technikum

O hetente tdbbszor, munkanapokon is O hetente egyszer-kétszerként hétvégén
O kéthetente egyszer @ havonta egyszer
@O évente néhanyszor O soha

6.52. dbra A célallomasra nem kézlekgératok ebfordulasa a valaszadok kozott iskolai végzettség
alapjan
Forras: sajat adatgjtéshol sajat szamitas
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6.53. abra A célallomasra nem kozleégératok ebfordulasa a valaszadok kozott foglalkozasi
helyzet szerint

Forras: sajat adatgjtéskol sajat szamitas
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O évente néhanyszor Osoha

6.54.4bra A célallomasra nem kézlekigdiratok ebfordulasa a valaszaddk kdzott lakéhely szerint
Forras: sajat adatgjtéskol sajat szamitas

A hetedik kérdésNilyen gyakran venné igénybe az éjszakai autobésekedést,
amennyiben az elérhetlenne?y a kozforgalmi kozlekedési véllalat egy specidlis
szolgaltatasara vonatkozik. A kulénlédizorcsoportok koziil erre legnagyobb igény a 14-24
évesek kozott van, vagyis éforban az altaldnos és kdzépfoku végzettséggeblierri
tanulék korében §.55., 6.56, 5.57. abja Lakoéhely alapjan, pedig a Belvarosban,
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Nagyerdn, és

a lakotelepeken, illetve a kertvarosokban igény, ahova a fiatalok egy

része is kothét(6.58. abra.

[53 ] e [20]
i 33 20
oo 2] N
80% -
© 65 27
70% ~ 23 8
60% -
50% -
40% - | 16 |
30% - 13
20% - 73
10% -
10 | 26| 1
0% T T T T T
14 év alatti 14-18 éves 19-24 éves 25-39 éves 40-59 éve60 év feletti
O hetente t6bbsz6r, munkanapokon is @ hetente egyszer-kétszeajként hétvégén
@ kéthetente egyszer O havonta egyszer
@ évente néhanyszor Osoha
6.55. dbra Az éjszaki busz igénye korszerkezehszer
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas
100%
90% -
80% - RS
2
70%
60%
50%
40%
30%
20% =
10% i
33 9
0% T T
8 altalanos vagy annal szakiskola szakkozépiskola, foiskola, egyetem
kevesebb gimnéazium, technikum
O hetente tobbsz6r, munkanapokon is @ hetente egyszer-kétszesként hétvégén
@ kéthetente egyszer @ havonta egyszer
@ évente néhanysz O sohe

6.56. abra Az éjszaki busz igénye iskolai végze#bjan
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

\ \ \ \
tanulo [ 109 IS5 S6u] 63 [ 109
vallalkozo [T I 7]
allami alkalmazott 17

alkalmazott a maganszférab

ideiglenesen nem dolgozi

héaztartasbeli
nyugdijas
egyéb T | T
O hetente t6bbsz6r, munkanapokon is @ hetente egy szer-kétszesként hétvégén
O kéthetente egyszer O havonta egyszer
@ évente néhanyszor O soha

6.57. abra Az éjszaki busz igénye foglalkozéasizkeelzerint
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Belvaros
D-i kertvaros

Dnyi-kenvéros’
Dobozi Itp pat

EK-i lakoterilet | 3

Enyiltp | )
Epreskert
Ispotaly Itp : i

K-i iparteriilet
K-i kertvaros

Lencz-telep’
Libakert |
Nagyerd )
Ny-i kertvaros |
Ny-i Itp 7

egyéb telepiilé:
Villanegyed
O hetente t6bbsz6r, munkanapokon is @ hetente egyszer-kétszesként hétvégén
O kéthetente egyszer Ohavonta egyszer
@ évente néhanyszor Osoha

6.58. abra Az éjszaki busz igénye lakéhely szerint
Forras: sajat adatgjéskol sajat szamitas

6.5.3.3. Kivalasztott tArsadalmi csoportok valapaki 6sszehasonlitasa

Négy tarsadalmi csoportot valasztottam ki - 14-18sé korosztaly, fetfoku
végzettségek, allami alkalmazottak és Belvarosban lakék - a@s ¢ valaszaikat
hasonlitottam 0Ossze. Azért ezeket valasztottamnigrt igy képviselteti magéat olyan
csoport, amely életkora miatt nem vezethet szemédyaolyan, amely kora és valosiin
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anyagi helyzete miatt rendelkezhet személyautdllatye a belvarosban lakék sajatos
helyzetik miatt szamos kézintézményhez kozel lakigkazé koriikben elterjedt lehet a
gyalogos és kerékparos kozlekedés. Azonban a lmsdtkealaszok nem teljesen feleltek
meg az délzetes elvardsoknak. Azokbdl a kérdésgikeszilt diagramok a mellékletbe
kertltek, amelyek az &6 fejezetben is szerepeltek.

A vélaszadok lakéhely megadédm! kiderul, hogy Debrecen nagyobb résitélietve
minden tipust varosrészilérkeztek valaszok ezekhez a csoportokhoz. igyzidkgalmu
kdzlekedés értékelését a jaratokkal jol és kevéggbéllatott helyen lakoktdl is kaptam
(Melléklet: 27-29. abra

El6sz6r azt hasonlitottam 6ssze, hogykilonbd# tarsadalmi csoportba tartozék
milyen messze laknak a munkahelglikbgy az iskoldjukt6(6.59. abrd. Fontos, hogy
megjegyezzem, hogy jeldi®t részt képviseltek azok, akik Debrecenhez tartoz6
telepuléseken vagy mas telepuléseken laknak.

belvarosban IakékTL_ 23 | 9 |2|2

allami alkalmazottak| 12 - 31 | 25

felséfoku
végzettsétiek s - S | £ H L
14-18 évesek] 36 _ 43 | 88 |14
0% 20% 40% 60% 80% 100%
@ kevesebb, mint 1 km @ 1-2 km
03-5km @ tobb, mint 5 km )
Onemtudom O nincs munkahelyem, iskolam

6.59. abra A valaszadok lakhelyének tavolsagakatdgiktol
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas

A fenti diagrambdl kideril, hogy a valaszaddk téhdes 3-5 km-re lakik a
munkahelyéil vagy az iskoljatol. Ez a tavolsag atlagosnakintbkety egy Debrecen
méreti varos esetében, és igényli valamilyen kézlekedéskdz hasznalatat. Korulbelll a
valaszadé 30%-a tobb, mint 5 km-re lakik az iskldlj vagy munkahely8l, ami a
kordbban emlitett napi ingazassal magyarazhatéelxéBosban lakok természetesen azok,
akik legkozelebb laknak az iskoldjukhoz vagy murgtatkh6z, ebben az esetben a
valaszaddk tébb, mint fele kevesebb, mint 3 knekékl az iskolajatdl vagy munkahelyét

Ezutan azt vizsgaltam meg, hogennyi idt toltenek a valaszaddk naponta utazassal
Kideriilt sokan ezt a kérdést nem megfael értelmezték, mert a gyaloglast vagy a
személyautdval valé utazast nem tekintették tohitandsnak, igy néhany esetben torzult
az eredmény, de nem szamotiew. A mellékletben & diagram alapjan megallapithato,
hogy a valaszadok jelefst része atlagosan naponta 1-30 percet tolt utdzashcsak a
14-18 évesek esetében van eltéMsligklet: 30. abry Koziilik sokan bejardk a kornytez
teleptlésekil. A 30 perces maximum utazasidicannak is megfelel, hogy a legtébb
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kézforgalmu kdzlekedési jarat menetideje Debreceiigdeesik ebbe a tartomanyba, igy ha
valaki korulbelll 30 percet utazik, végigmegy egles utvonalon.

Ezt koveten arra kerestem a valaszt, hogy a valaszadibjken gyakran utaznak
kdzdsségi kozlekedési eszkdzZelvalaszokbdl arra derilt fény, hogy Debrecenlaen
iskolaskortak és a belvarosban hasznaljdk rendsmeren kozforgalmd kozlekedést
(Melléklet: 31. &bra A legtobbet a 14-18 évesek hasznaljak, kdzel 6% mig a
legkevesebbet az allami alkalmazottak, mivel kdzihapi rendszerességgel csak 27%
utazik kozforgalmi kozlekedési eszkdzzel. A §éd&u végzettséipknek csak 30%-a
hasznalja a kozforgalma kozlekedést. igy @hip két csoportbol keriilnek ki legnagyobb
aranyban (35-45%-ban) azok, akik egyaltalan neny gk végszikség esetén utaznak
kézforgalmu kozlekedési eszkdzzel. Ez magyarazhatdl egyrészt, hogy ezen valaszadok
kozoétt vannak legnagyobb aranyban a személyautdjdariosok, akik szinte napi
rendszerességgel hasznalhatjdk sajat jaiket. Masfebl a kdzosségi kozlekedédr
alkotott véleményuk — amely a Kdbi valaszokbdl deril ki — is utal arra, hogy inké&e
egyeéni kdzlekedést részesitikyben a varoson bell is.

Ezutan azt néztem meg, hogylyen célbol hasznaljak a valaszaddk a kdzforgalmu
kdzlekedésiMelléklet: 32. abry Ebben az esetben tobb valaszt is be lehetéthigllletve
az egyéb vélasz keretében Ondlldan is meghatatekhatazasi motivaciokat. Itt is
szembesiltem azzal, hogy néhanyan nem jol értefkeat kérdést és a kozforgalmu
kozlekedés haszndlatanak gyakorisagara véalaszokakalaszaddk tobbsége munkaba,
iskolaba jarasra, illetve amikor szoérakozni megkkaa hasznalja a kozforgalma
kozlekedést, ezeket szinte mindenki valasztotta.1418 évesek kozétt az egyéb
motivaciok ponthoz legtébben az edzésre jarask i, ami korosztalyi sajatossagnak
tekintheb. Ennek a csoportnak a valaszadasaiban volt a Vegkbb félreértés, bar a
Lnyaralni megyek” (helyi kdzforgalmlu koézlekedésgels a ,hazafelé” valaszok nem
teljesen helytalldak. A fetdokl végzettséigpk és az allami alkalmazott valaszaddk kézott
van éatfedés, voltak olyanok, akik mindkét csopotibketartoztak, igy jelenik meg kétszer a
nem medfeld valasz erre a kérdésre. Ezekben a csoportokbagyab valaszok kozott
megjelolték az gyintézést, a Belvarosba vald wiazéetve a temebe jarast. A tdbbi
egyéb valasz nem tekintldehelyesnek, mert az a gyakorisagra, illetve spisciéetre
vonatkozik: ,ha muszaj”, ,alkalomszgn”, ,ha hideg van és Debrecen tavolabbi részére
kell menni, ,ha elromlott az auté/bicikli”. Azonban ezen \gdak arrél j6 képet festenek,
hogy mennyien nem hasznaljak a kdézforgalmua kozlékeds hogy miért nem hasznaljak
(mert van személyautéjuk, ameallcsak akkor mondanak le, ha elromlik).

Ehhez kapcsoléddan vizsgaltam mémgy milyen kodzlekedési eszkdzt hasznalnak
leggyakrabban Debrecenbemn kérdiv kitdltsi (Melléklet: 33. abry Meg kell jegyezni,
hogy bar a kérdés mellé fel volt tlintetve, hogykasgy lehetséget lehet valasztani, mégis
néhanyan tobb kodzlekedési eszkdzt is megjeldlteh, kicsit nehezitette az értékelést.
Minden vélaszad6 csoportban az autdbusz hasznjktitek meg a legtdbben, de a
legnagyobb értéket a 14-18 éves korosztalybanedrighol az dsszes jatinkozil 74%-ot
képviselt. A fel$foku végzettséiek kozott éri el a legalacsonyabb értéket a bugzriddet,
45%-kal. Ezzel is magyarazhatd, hogy a személyalitéalé utazds ebben az esetben a
legtébb, 26%-0s, ami pedig a Belvarosban lakokéeset a legalacsonyabb 13%, akikhez
szamos kozintézmény kozel van, igy személyautd nddeta annyira nem indokolt. A
masik két kozforgalml koézlekedési jarnkozil minden esetben a villamos-hasznalat
képvisel nagyobb arany, a belvarosban éri el a degwabb értéket (28%-ot), amit a
belvaroson keresztiilhalad6 villamosvonal is magyara gyaloglas és a kerékparozas
egylttesen nem éri el egyik csoportban sem a 10%tafjasabb értékeket csak a 14-18
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évesek és a felfoku végzettséitpk esetében ér el. A Belvarosiak kdrében a gyadoégaa
kerékparozas alacsony értéke azért is érdekesomaxk kdzintézmény révid gyaloglassal
elérheb.

Ezutdn azt elemeztem, hogy vélaszadok milyen dijfizetés mellett hasznéljak a
kozforgalma kozlekedégMelléklet: 34. abra A bérlettel utazok nagyjabdl egyenletes
bevételt jelentenek a vallalatnak, mig a jeggyehz@k nagy valdszirséggel csak
alkalomszeifen hasznaljak a kdzforgalmu kozlekedési eszkdzdkéb év felettiek ingyen
utaznak, illetve akik nem utaznak témegkdzlekedésaeok szintén nem jelentenek
bevételt. A bérlettel utazok legnagyobb arédnybai4el8 évesek kozil kerulnek Kk
azok, akiknél legnagyobb aranyban van az aut6baszndlat napi rendszerességgel az
iskolaba jardshoz. A legkevesebb bérlethasznalaBetvarosban lakdknak esetében
tapasztalhaté, pedig korabbi valaszaikbol kidendgy 82%-ban kézforgalmua kdzlekedési
eszkdzt hasznalnak és a valaszadok fele napi rerets2ggel hasznélja a kozforgalmu
kozlekedést. Ha ez valéban igy van, akkor jélenellentmondasnak tekintlet Az
el6zobol is kovetkezik, hogy a legtdbb jeggyel valé utazdelvarosiak kézal kerdl ki. A
felsofokl végzettséiiek és alkalmazottak esetében kozel 30%-ot ér ah aAtaszadok
aranya, akik nem utaznak kézforgalmu kézlekedéghdzzel. A korabbi valaszok esetében
6k voltak azok, akik legnagyobb aranyban valaszo#zk hogy legtébbszoér személyautot
hasznélnak és a kozdsségi kbzlekedést csak véggzékstén hasznaljak.

Ezt kdveten azt tartam fel, hogg valaszaddk milyen ardnyban rendelkeznek sajat
személyautovdb.60.abrg.

\ \ \
belvarosban lakok 11 | 42 17

allami alkalmazottak 38 | 11 16
felséfokd
vegrettobtek 67 [ s [20 ] s0 |

14-18 évesek 181 [7] 21
\ \ \ \

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Ovan leginkabb én vezetem

Ovan leginkdbb utas vagyok
@ van kb. fele fele aranyban vagyok utas é$sof
O nincs autdom/autor

6.60. dbra A sajat személyautdval rendetkearanya
Forras: sajat adatgjtéshsl sajat szamitas

Az Osszes vizsgalt csoportban a valaszadok tobbségelkezik sajat személyautéval.
A felssfoka végzettséitek és az allami alkalmazottak kézel fele sajat magaeti a
jarmivet, ami a korukkal is magyarazhatd, mivel minim2inévesek. Természetesen a 14-
18 évek korosztaly nagy része utasa a csalad aatgj@&zen valaszadok tdbb, mint 80%-
anak van személyaut6 a csaladjaban. A Belvarostla@nvalaszadok kézel 50%-a utasa a
személyautonak, ami a fiatal kora valaszaddkkal yaeaghaté. Azok aranya, akiknek
nincs sajat autojuk egyik tarsadalmi csoportban d$edadja meg a 20%-ot. Ezek az
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eredmények j6l mutatjdk az egyéni kdzlekedés eltiesggét, mely jeletsen hozzajarul a
kozforgalmua kdzlekedés hattérbe szorulasahoz.

Arra vonatkoz6an, hogykedvedtlen iddjaras esetén milyen jarfwel utaznaka
kivalasztott valaszaddk az alabbi dbra szemldlbedil. abra.

| | | |
belvarosban laké 37

allami alkalmazottak 39 i

fels6foku ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

75
végzettsétek ‘ ‘ ‘ m
14-18 évese 71 15
\ \ \ |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@ tomegkozlekedés 0O személyautd
O tdmegkozlekedés/személyautd @ kerékpar
Ogyalog O nem valaszolt
O szituaciofugg O lovasszekér

6.61. abra Kedveitlen idsjaras esetén a kozlekedési eszk6zok hasznalatéegdsmiasa
Forras: sajat adatgjtéshkol sajat szamitas

Lathatd, hogy a kozforgalmu kozlekedés és a szexu#yhasznalat kb. fele-fele
aranyt ér el a valaszadok kérében, nagyobb részssedak a 14-18 éves korosztalyban
lehet megfigyelni. Tehat nem szamoti@sdkken azok aranya, akik a rosszabb kozlekedési
feltételek hatasara lemondana az egyéni kozlekedéség ha ez meghosszabbitja és
megneheziti is egyes esetekben az utazast.

Ezutan azt tanulmanyoztam, hogy a valaszaahilken problémakat jelélnek meg a
debreceni kdézforgalmu kdzlekedéssel kapcsolat(@Gaa. abra.

belvérosban laké 23 [ 29 | 39 Jof 81 |15 44
allami alkalmazottak 17 [11] 48 [11]7] 14 28
fels3fokl végzettséiek 26 46 | 90 | 28 J19] 21 66
14-18 évesek 49 108 | 96 24 85 |30 102
! ‘ ‘ ‘ ‘ ! ! ! ‘ ‘
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
@ rosszul vagy nincs kiirva, hova megy a jarm@ nem niikddik vagy nincs légkondicionélas
0 szemetes, dsszefirkalt jaiim O ha korabban elmegy
O ha ritkén kozlekedik O atszallasnal sokat kell varni
O udvariatlan jarnivezetk, ellerrok O ha korszéitlen régi jarnti jon
| ha zsufolt, sok az utas O ha 2-3 percet késik
O ha 5 percnél tobbet késik

6.62. abra Megjelolt problémak a debreceni kdzftmgakozlekedéssel kapcsolatban
Forras: sajat adatgjtéshol sajat szamitas
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A fenti diagram elemzése alapjan megallapithatgyhmnind a négy vizsgalt csoportnal
a zsufolt jarnd jelenti a legnagyobb gondot. Ezt kbveti a ritkdizleked és az 5 percnél
tobbet ké§ jarmi a problémak kozétt. Ez utalhat arra, hogy a menetmem megfelé)
illetve, hogy nincs elég janim A 14-18 évesek magas aréanyban jeldlték meg prddtént,
hogy koradbban megy el a jafinami szintén menetrenddel kapcsolatos gond, dletv
korszefitlen, régi jarnivek nagyobb aranyat. Ez utobbi kissé ellentmondékasarra
gondolunk, hogy a DKV jarfiparkja jelenleg igen modern, a régi villamosok®Inéhany
régi trolibusztdl eltekintve. Ez azzal magyardzhatddszitileg, hogy keveset utaznak
kdzforgalmu kozlekedési eszkdzzel. A valaszadOkekebb, mint 5%-ban értékelték
problémanak azt, ha a jaiin2-3 percet késik, ha rosszul vagy nincs kiirvazhawegy a
jarmi, ha atszallasnal sokat kell varni, illetve ha matikddik vagy nincs Iégkondicionalas.
Utébbi problémak tehat a valaszok alapjan nem fkéamek szignifikansan a kdzlekedési
véllalatnal, valamint nem jelefg problémanak értékelik.

Ezutan azt igyekeztem feltarni, hogylyen gyakran fordul éla valaszadokkal, hogy
ahova utaznénak, ott nincs kdzforgalmu kozlekgéést (Melléklet: 35. abry Ezt jelents
napi problémanak kevesen jelolték meg, csupan waBmesban lakok esetében ért el 11%-
ot, hogy munkanapokon is van olyan terilete a varksahova szerintik nem kodzlekedik
jarat. Az évente néhanyszor és a soha megjeléttss keminden csoportban a valaszok
megkozelidleg felét (az allami alkalmazottaknal ez az arédléyte a 80%-ot), ami arra
lehet kdvetkeztetni, hogy a varos nagy része féHiett kozforgalmu kozlekedési jaratokkal
a valaszadok szerint is. Természetesen azért szoddaranyaiban jelat eltéréseket lehet
tapasztalni a két véglet kozott, de a tdbbség rszesak ritkan fordul él hogy k6zbésségi
kozlekedési eszkdzzel nem tudnanak eljutni oday@ahoenni szeretnének. Emellett a
kérdsivben megkértem azt is, hogy jeléljék meg azokataeosrészeket, utcakat, ahol
hianyoljak a jaratokat. Néhany valéban hianyos&diett varosrész mellett olyan utcékat is
megjeloltek, pl. Bészérményi Ut, Huszar Gal utdaglekdzlekednek autdbuszok, vagy kis
mellékutakat is. Ez abbdl fakadhat, hogy nem iskneendesen a jaratok utvonalait,
masrészt nem varhaté el, hogy minden utcan kozjekdulisz. Masfél megjeldltek olyan
hianykapcsolatokat, amelyek az6ta a tavaszi-nyanetrend médositasokkal metsiek,
ami pozitiv tapasztalatnak tekinttiet

Végll azt vizsgaltam meg, hogyilyen gyakran vennék igénybe a valaszadok az
éjszakai buszjaratokat valaszaddk. Az aprilisi menetrend atalakitastében pénteken és
szombaton elkezdtek kozlekedtetni éjszaka villapesiazonban kozel sem fedi le a varos
nagy részét, ezért ugy gondolom, hogy néhany é&szaakszjaratra is szikség lenne. Az
éjszakai buszjaratot legnagyobb ardnyban — hetdsmarességgel — a 14-18 éves
korosztaly, illetve a Belvarosban lakok vennék ig#n megkdzelfleg a valaszaddk fele.
Az allami alkalmazottak 71%-a évente néhanyszoryvegha nem venné igénybe ezt a
szolgaltatast. Ez6képpen azzal magyarazhatd, hogly rendelkeznek leginkabb sajat
személyautoval, amit igy éjszaka is tudnak hasz(ildelléklet:36. abra.
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A kérdbivek feldolgozasat kdvéen —a két €lzo alfejezet alapjan - az aldbbi 6sszegzés
fogalmazhat6 meg a debreceni kézforgalmi kozlekedématkozdan:
= Alegnagyobb aranyban a varakozasoknak meg@fatedz iskolaskortak (24 évnél
fiatalabbak) hasznaljak napi rendszerességgel toigatmu kozlekedést. Azok, akik
koruk, illetve jovedelmi viszonyaik alapjan megtBkeszemélyautdval kdzlekednek.
A belvérosban lakék szintén jeléstaranyban hasznaljdk a kdzforgalmu kozlekedést
és csak elenyééznértékben a szintén kdrnyezetbarat kerékparosagpyaoglast, igaz
az ebzbhoz nincsenek is meg a kefeltételek.
= A kozforgalmi kozlekedést leginkabb munkéba ésl@ jardsra hasznéljak a
valaszaddk, valamint sok személyauté tulajdonossztmakozni megy, akkor felll a
kozosségi kdzlekedés eszkozeire. A bevasarlas éwvas felkeresése azdsebb
korosztalynal jelenik meg jelefgebb utazasi motivacioként.
= A kdzforgalmu kozlekedés jafiparkjanak dsszetételével sszhangban a legtébb
valaszadé autdbusszal szokott utazni Debrecenbankdzforgalmi kdzlekedést
hasznal. Akik pedig nem, azok is inkabb személyaltokdzlekednek, mint
kerékparral vagy gyalog.
= A valaszaddk a zsUfoltsagot és az 5 percnél tokbet és ritkan kozleketl
jarmiveket jelolték meg legjeletsebb problémanak a kozforgalmi kozlekedéssel
kapcsolatosan, mely a menetrend tovabbi finomidéusit orvosolhat6. Azonban a
gondot a kevés jarninis okozza, ugyanis a Hajdl Volan lizemeltetésszdkaban tébb
busz kozlekedett Debrecenben.
= A vélaszaddk tdbbségének valaszabol kideril, hoggozorgalmu kdzlekedés
hal6zatanak kiterjedtségével meg vannak elégeduman néhany észak-déli és kelet-
nyugati kapcsolatot, illetve kordbban megsziuntgéetitot hianyolnak. A valaszokbol
az is kideril, hogy a valaszadodk kozul paran nemeigk a kdzforgalmu kdzlekedési
halézatot, mert olyan helyre is igényelnének buglaiedést, ahol jelenleg 6-8 jarat is
kozlekedik.
= Az éjszakai buszjarat igénye legnagyobb aranybdimtalkoriak kodzoétt volt
kimutathatd, akik még tobbségében nem tudnak vezEmellett a kertvarosi és
lakotelepi varosrészekben lakok, amelyek nagy famgh indukalnak és villamos-
vonaltél tavol helyezkednek el. A tobbi vizsgéltopsrt esetében a valaszokbdl
kiderilt, hogy az éjszakai utazast is nagy valdsgiggel személyautdval tennék meg.
Mindenezek alapjan elmondhatd, hogy a kéreken szlletett valaszok szerint a
megkérdezett lakosok utazasi szokasai megegyezrwkza €s nemzetkdzi trendekkel,
illetve a hal6zatelemzésem eredményeit is alatéjisz
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OSSZEGZES

A doktori disszertaci@élja az volt, hogy minél alaposabb és részletesebht leéjpen a
varosi kozforgalmu kézlekedés mudltjardl, jelenlggbblémairdl és lehetséges {ibeli
utjarol. A dolgozat részletesen bemutatta a debida@zforgalmi kdzlekedés torténetét,
valamint ntiszaki, pénziigyi és jogi hatterét. Ertékelte a vaiforgalmi kozlekedéssel
kapcsolatos debreceni fejlesztési koncepciokat.ll®miemzés keretében tortént meg a
hajdu-bihari megyeszékhely kdzosségi kozlekedékizhganak, tovabba a legfontosabb
megalléhelyek kilonféle szempontok szerinti vizatg! valamint kérgives felmérés tarta
fel és elemezte a lakossag véleményét és utazicisat.

A dolgozatban kiizétt 4 elméleti hattérés 2 empirikus jelldgcélkitizése az alabbiak
szerint teljesult.

1. A dolgozat ravilagitott a varosi kozlekedés tém@rének 0Osszetettségére,
multidiszciplinaris jellegére, valamint igazolta a kutatott terllet id 6szeniségét és
fontossagat.

Igy az infrastruktara, a kdzlekedés, valamint alékedésfoldrajz nemzetkozi és hazai
szakirodalméanak feldolgozasa alapjan az alabbi Hagdasokat tettem:

0 Az infrastruktira fogalmanak értelmezésében a naghign nincs egyetértés, sok
esetben abban sem, hogy melyik tudomanyteriiletbbet Isorolni és tartalma
orszagonként, koronként és kutatécsoportonkéntzigndikansan eltér. Azonban
néhany jellegzetes elem ravilagit az infrastruktéreyegére:

- atfogja az anyagi termelés kdrnyezetét és hoz4aagérrmelés hatékonysaganak
noveléséhez;

- magaban foglalja a kozosségi szolgaltatasokat ditfto szervezeteket,
intézményeket, valamint az ilyen szolgaltatdsokachebvé tew
létesitményrendszert;

- elengedhetetlen feltétele a gazdasagi tevékenykégmen teleplilések, régiok
életének.

A kutatocsoportok eltér nézdpontjai ellenére léteznek olyan A&ltalanos

megéllapitasok, jellentk, amelyek szinte az infrastruktira minden tipusgsaak,

ugymint a prioritas, az oszthatatlansag elve, viagndszer- és halézatjelleg... stb.

Az infrastruktara tartalmi felosztasaban viszontr félents kulénbségeket lehet

tetten érni, aminek hatterében a nemzeti sajatoks&s az eltér gazdasagi-

tarsadalmi fejlettség all.

o] Az infrastruktdra a terlletfejlesztés és a teriiktvezés egyik legfontosabb eszkdze,
hozzajarul egy terllet versenyképességének noveésés életmitségének
javulasahoz. Az elmaradt infrastruktira viszontdi##tgozza a gazdasagi féjlést, az
innovacio befogadasat, konzervalja a tarsadalnziovigokat és kiélezi a tarsadalmi
problémékat. A telepiilési infrastruktira részétd@dphelyi kdzlekedés fenntartasa
és Uzemeltetése a helyi dnkormanyzatok feladatako2lekedési infrastruktdra
fejlesztésével mindig valamilyen teruletfejlesztésigy gazdasagi-tarsadalmi célt
kivannak elérni, mely jelefisen hozzajarul a lakosok napi helyvaltoztatasi
igényének kielégitéséhez. A fejlesztések egyik deginyosabb eredménye az
elérhebség javuldsa, melynek indukciés (gazdasagi novekedé fejpdés
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beinditasa), integracids (egymassal dsszefiiggdszereket alkot) és racionalizalasi
hatdsai (a termelés minél hatékonyabb és gazdad@mosegvaldsitasat segitbel
lehetnek. igy a kézlekedési beruhazasok hatassaiakaa forgalom keletkezésére,
terdileti iranyultsagara és eloszlasara.

A kozlekedéstudomany tamaszkodik a féldrajztudomangiiszaki tudomanyok, a
kozgazdasagtan, a szervezéstudomany, a torténeifunyo a jogtudomany, a
statisztika, a bioldgia és az orvostudomany eregmién A kozlekedésfoldrajz a
foldrajztudomany térbeliségébfakaddan foglalkozik a kzlekedési tevékenység és
halézat, valamint a kozlekedési eszkdzok foldrajaloszlasaval és
szabdlyszdiségeivel. A kozlekedés tulajdonképpen a termékek és személyek
szdllitasat végzi, technikai eszkdzok és hundémmeds igénybevételével A
kozlekedést, mint szolgaltatast egyedi sajatosd@jokehet jellemezni. Az
alkalmazottainak specialis feltételeknek kell mégjfeiik és a munkaeszkdzok, a
munkafolyamat, a munka targya és terméke is egye#dzlekedési tevékenységet
(résztvevk, dijfizetés, forgalom rendszeressége, tulajdaoriy, agazati felosztas,
térbeli elrendeidés, szolgaltatas jellege alapjan), a jareket (meghajtas jellege,
rendeltetése, valamint a felhaszndlt energia atygga a kozlekedési palyat (eredete,
az elhelyezkedés és a mozgas szabadsaga alapjidmfekdéi csoportokba lehet
besorolni. A termélerdk térbeli elhelyezkedésének hataséra a kdzlekegiEsyeket
indukal6 fogyasztoi és népességi centrumok térlggerdtlentl oszlanak el. Ezen
teriletek tarsadalmi-gazdasagi tériez (lakossdg demogréfiai jellerdiz
foglalkoztatottsagi szint, szolgaltatdsi szinvos#).) hatdrozzdk meg a szallitasi
igényeket. A varosiasodas mértéke, lakossag éetmadla és szokasai alakitjak
személyszallitasi inditékokat.

A kozlekedésfoldrajz fefidésére hatast gyakoroltak a meghatarozé koreszazék,
adott kor gazdasagi-tarsadalmi fejlettsége és igdmiszere. Az 1950-es évekig a
kozlekedésfoldrajzi munkak leird jellégk voltak, 6 céljuk az adatkdzlés volt. Ezt
koveten a foldrajz feppdésének kilonbdizallomasai és tipusai allast foglaltak a
kozlekedédil. Az emberfoldrajz tavolsagtudomanynak értelmeZemorfometria
azt vizsgalta, hogy a kozlekedési palydk hogyan alalkzkodnak a
természetfoldrajzi tényékhoz, mig a tajfdldrajz ezen épitményeket a kudjurt
részének tekinti. A gazdasagfoldrajz a kozlekedé&wsatlalmi-gazdaséagi
kapcsolataival foglalkozik. Az 1960-as éwdlka vizsgalatok kdzéppontjdba mar az
ember Kkerillt, ez vezetett el a szocidlgeogréafiazétéesképe# szocial-
kozlekedésfoldrajz kialakulasahoz. igy ledsgtg nyilt a kozleked ember térbeli
viselkedésének elemzésére és az egyének a kozéeKgidésokra valé reagalasanak
értékelésére.

A kozlekedés végrehajtasa soran tébb elvarasnategs kell felelni. A kdzlekedés
elssdleges célja a tavolsag athidalasa. Gazdasagoésdgipacitasi szempontbél a
tevékenységet témegsten kell megvaldsitani. kodésében a biztonsagnak van
meghataroz6 szerepe, csak ezt kéemtlehet teljesiteni a niségi és gazdasagi
elvarasokat, uagymint megfetel sebesség, pontossdg, menetrendseéer
rendszeresség. Eqgy terilet kdzlekedési ellatasatethet legmagasabb szinvonalon
a kdrnyezet minimalis terhelése mellett kell valtgu

A varos a féldrajzi munkamegosztasban kdzpontikemgségekre specializalédott
telepililés, ami a tarsadalmi munkamegosztas eredmémkfajta funkciot tomorit
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magaban és sajatos tarsadalmi szerkezetet kép¥isghros és kozlekedésének
kapcsolata a kezdetéktegymast kiegészitésének tekinthetA varosok olyan
helyeken jottek létre, ahol szarazfoldi utak tadaiak, vagy vizi utakhoz lehetett
kapcsolodni. Az 6kori romaiak mar fejlett utakkandelkeztek, ahol a forgalmat
mar szabalyoztdk. A Romai Birodalom felbomlaséat éiéen Eurdpéban olyan
kozlekedés alakult ki, amely nem igényelt kiépitatakat, igy a legelterjedtebb
kozlekedés a lovaglas és egyéb hatas joszagokralkdka volt. Ebben azéisen a
varosok bels terlilete nem tette lelite a szinvonalas kozlekedést, mert az utak
sarosak és $ikek voltak, igy csak fogatolt kdzlekedéssel lehievdt taldlkozni. A
modern urbanizacié az ipari forradalommal kiiitt, melynek négy szakaszahoz
szorosan kapcsolddik a kdzlekedéssigise is:

- varosrobbanas: omnibusz, I6vasut

- viszonylagos dezurbanizacio/szuburbanizaciéaniths

- dezurbanizéacio: éVarosi vasit, autébusz, trolibusz, metrd, szemédyau

- reurbanizéacio: személyautd, modern k6zosségekarés
1950-2010 kozétt a Foldon a varosi lakossag Ots#ied ndvekedett és jeléat
aranyeltolodéas kovetkezett be adef) orszagok javara. Ma mar a Fold teljes varosi
lakossaganak 73%-a féfo orszagokban él, azonban az ottani népességnek csak
kozel 40%-a varoslako, szemben a fejlett orszadgdk-6s értékével. Ez a folyamat
egyre nagyobb mobilitdst indukal, mely egyre jobbenmeli a varosok kdzlekedési
infrastruktdrajat.

A vérosi kozlekedés specidlis iiszaki, pénzigyi, jogi és tervezési hattérrel
rendelkezik. A varosi kdzlekedésiiszaki elemei hossz( ideig meghatarozzak a
varosok szerkezetét, melyeket a kdzlekedési pdgégkedési Utvonal, a jarimek,

és egyéb iszaki elemek alkotnak. A vonalhal6zatot kilonféterapontok szerint
lehet csoportositani, ugymint a vonalak formajdprgalomban betoltott szerepuk,
az Uzemid, a munkamegosztas, illetve a hal6zattipus. A v§éomivek jelents
atalakulason mentek keresztil az elmdlt 200 évisegzéket is tdbb csoportba lehet
osztani aszerint, hogy milyen palyan kozlekednalgyan torténik az iranyitasuk,
milyen az Gzemanyaguk, befogadoképességik, kénkelmilyenek az utascsere
feltételei, a matdwverezési képesség, a hajtasrendszer, a megbizha&ssaz
Uzembiztonsag. Az egyébiiszaki elemek kozé tartoznak a forgalmi telepek, a
miszaki-javitd bézisok, az utasforgalmi I|étesitményéegallohelyek), az
aramellatd berendezések és létesitmények, az iafikain berendezések, szocialis és
igazgatasi épliletek.

A helyi kozlekedés jogi és szervezési hatiréelmondhatd, hogy 6bzor
magankézben volt az iranyitas, majd allami tulafokeriltek (50-es évek), a fejlett
orszagokban a 80-as évélkiijbol elkezdddtt a maganositas. Hazank szempontjabél
a rendszervaltast kovetvekben a koncesszios sa@lasek valtak meghatarozéva.
A koncesszié koztulajdonban @vterilet vagy Uzem bérbeaddsa meghatarozott
idére, meghatarozott feltételekkel, vallalkozénak vagllalkozéknak, aminek
megfelelt a kozuti személyszallitas. Az Eurdpai ddnicsatlakozassal a helyzet
megvéltozott és étérbe kerllt a kozszolgaltatdsi kotelezettség, sagg
kdzszolgaltatdsok szabalyozasa és a kozpénzehaattakarékos kezelése. Ez
konkrét feladatokat hataroz meg a kozforgalmi Kdedés szamara, ugymint az
elérhebség biztositdsa, miségi feltételek, telepllésfejlesztési elvarasok,
mozgéasukban korlatozottak helyvaltoztatasanak sit#sa...stb.
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o] A kozforgalmu kozlekedést kozpénzékifinanszirozzak, mely egyre nagyobb teher
az 6nkormanyzatok szamara, mivel dijat — tarsadpbtiiikai és egyéb tényék
miatt — a koltségfedézszint alatt hatarozzak meg. A finanszirozas kétdéet lehet
elkiiléniteni, egyrészt szolgaltatd szervezeikaudtetésének és a szolgaltatdsok
koltségének éves finanszirozasa, mésfphlyak, jarntivek, egyéb berendezések
létrehozasanak, beszerzésének, poétlasanak, fégésetk finanszirozasa. A
kdzlekedésnek mindig vannak belés kiil$ koltségei, mig az edsa kdzlekedés
mitkddésébl kdvetkezik, addig a mésodik k6zdsségi koltségfek baleset, zaj,
Iégszennyezés, torl6das, stb. okozta) tekiithet

0 A teleplilésfejlesztésben a kozosségi kozlekedésatiskgét az elérhigtég, feltaras
és ellatottsdg hatarozza meg. A helyi dnkormanyzatpért készitenek varosi
kozlekedési terveket, hogy noveljék a varos bizigas, fenntarthatésagat, gazdasagi
vonzerejét és javitsak lakosainak életszinvonakit. kdzlekedéstervezés egy
kozlekedési rendszer létrehozasara iranyul, aléskét meghatarozzak a rendszerrel
kapcsolatos célokat, bemeneteket, kimeneteketérkmmhokat és korlatokat. A
konkrét tervezés elslépése a forgalomkeltés, amikor meghatarozzakraiv és
célforgalmat. A masodik lépés a forgalom megosaés,a kdrzetenként kiinduld és
a célforgalmak alapjan, valamint az egyes korzé¢ekeli elhelyezkedése szerint,
illetve a korzetek kozotti tavolsadgok figyelembelétel a viszonylatonkénti
forgalmi aramlatokat hatadrozza meg. A tervezés hdikn |épése a forgalom
szétosztas, ebben az esetben a viszonylatonkégglfioi aramlatok megosztasat
hajtjak végre az egyes korzetek kozott széba §oheéizlekedési modok, illetve
eszkozok kozott. A tervezés negyedik Iépése a fongaraterhelés, amely a
kozlekedési moédonként megosztott forgalmi aramktadhelyezi a halézat azon
elemeire, amelyek részét képezik a korzetek kdzottiegfeleb modon
meghatarozott Utvonalaknak. A tervezést mindigeti &gésziteni az utazasi igények
felmérésével (keresztmetszeti és célforgalmi utaskaas). A tervezés zarasa a
tervek hatasanakd@kbecslése és kilonféle értékelése.

2. A munka kovetke#® része attekintette a varosi kézforgalmi kézlekedésaktualis
problémait és 0sszegezte a megoldasi stratégiakat.

A fobb kdvetkeztetések az alabbiakban foglalhaték éssze

o] A véarosokban az egyre novekvszemélyautdszam egyre tobb problémat
eredményez. A jartivek szamara egyre tobb (tra, tarol6helyre és lgsiol
|étesitményre van sziikség. Rohamosan novekszikzlekeilés energiafogyasztasa
és anyagigénye, mely egyre nagyobb kdrnyezetkasisikoz. A nagyszamau jatim
egyre tobb balesetet okoz és egyre inkdbb latvarkarekat (kosz, repedés)
eredményez az épiiletekben is. Mindezek hatasalikrawéarosi életmitség.

o] Komplex intézkedésre van szilkség, melyek a fent leatasokat enyhiti. A
kozforgalma kozlekedés prioritasat huzéintézkedkéskeKehet biztositani (pl..
halézat megfelél lefedettséget biztositson a véarosban, olyan memeét kell
Osszedllitani, mely biztositja a folyamatos szalgébt, optimdlis utazasi sebességet
kell kialakitani, forgalomiranyitassal mérsékelrgllka kdzlekedésben kialakulo
zavarokat, magas szinvonall jéirmaket és kapcsolddo infrastruktarat sziikséges
alkalmazni stb.).
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o] Az egyéni kozlekedést kozuthalézati beavatkozadoktdtott, korlatozott vagy
megnehezitett  behajtas  engedélyezése), forgalonmkath eszkdzokkel
(forgalomcsillapitas, etbbség szabalyozasa, megallas és varakozas szaisdyaz
parkolas szabalyozasaval, valamint Ujdij alkalmazaklehet mérsékelni.

o] A konkrét forgalmi eszkdzokon tul 6sztoéndzni szigesta gyalogos és kerékparos
kozlekedést, valamint olyan személyautd hasznald#otogatni, amely kevésbé
kdrnyezetszennyézcar-sharing, car-pooling).

0 A véros és térsége kozlekedésének komplex atszmdetreszi lehévé a rugalmas
kozlekedés és a kozlekedési szovetség bevezeteseblsbi j0I alkalmazkodik az
utasokhoz a menetrend és az Utvonal kialakitasdmett igy a szolgéltatds az
aktualis igényeknek megfetein moédosul. A masodik esetébendv@rosi és
regiondlis kozlekedésben a kozosségi kozlekedé& cmpy tud versenyképes
maradni, ha a kulonbézkozlekedési rendszerekben a tarifa, a menetrend, a
utastajékoztatas, a kényelem, sth. hasonlé szifatofiael.

3. A disszertacio feltarta és dsszehasonlitotta &jlett és a fejidé orszagok varosi
kdzosségi kozlekedésének jelenlegi helyzetét édegjtési sajatossagait.

igy az alabbi megallapitasok kérvonalazddtak:

o] Az egyes orszagok, kontinensek valamint a fejlett f€jlvd6 orszagok varosi
kozlekedése kozott jelein eltéréseket lehet megfigyelni. Tulajdonképperoimér
tipust kilonboztethetiink meg. Az Egyesiilt Allamaklés Ausztralidban vannak a
legjobban szétterjedt varosok, ahol a kdzpontbHrbkarcolok talalhatok, melyeket
oriasi kerteshazas 6vezetek vesznek korl, a bdgksapontokba pedig tdbbszintes
autopélyadkon lehet eljutni. Eurépaban és Japanblmtis aranyt képviselnek a
torténelmi varosrészek, ezért itt a varoskdzpordakbem olyan meghatarozéak az
autopalyak és a korsZerkozosségi kozlekedésnek egyre jebspbb szerepet
szannak. A fefild6 orszagok hirtelen megnovekedett varosaiban a kédks joval
fejletlenebb és szervezetlenebb, a motorizalt éseem motorizalt jarnivek sok
esetben egy helyen kdzlekednek, mely sok balesetdtményez.

o] Debrecen és a magyar varosok kozlekedésére hagakbrgl az Eurdpai Unid
szabdalyozéasa is, ezért ezt részletesen jellemeHampa népességének tébb, mint
hogy a varosok itt nagyon fontos szerepet jatszadak is meg kell azonban
emliteni, hogy a vérosi kozlekedés fékla CQ kibocsatds 40%-aért és a
varosokban bekovetkezett baleset szdma il évre ndvekszik. Az Eurdépai Uni6 az
egyes varosok kozlekedés iranyitasaba nem tudadlexni, igy csak az eurdpai
hozzaadott értékkel (pl. helyes gyakorlat cserdjéasegitése, koz6s normak
kialakitasa és harmonizélasa, pénziigyi tamogatdsptositasa, stb.) nyujthat
segitséget. Az Uni6 célja tulajdonképpen a vardsinkezet javitasa, mbségi
urbanizacié, a kotottpalyds kozlekedés halézatejése, a varos és kornyéke
kapcsolatanak fejlesztése, valamint a ,tiszta flongd elétérbe helyezése. Tdbb
olyan dokumentum vagy stratégia kiemethemely ezekkel a kérdésekkel mar
részletesen foglalkozik. llyen a 2001-ben kiadahér Konyv (Itt az id donteni),
vagy a 2006-ban kiadott Varosi Kornyezet Tematil@tsatégia, mely a varosi
kozlekedésre mar pontos javaslatokat fogalmazoty.m®e 2007-es ,A varosi
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mobilitds 0] kultaraja felé” zoéld Konyvben a fenrttzaté mobilitas kerilta
fokuszpontba és a 2009-es Varosi mobilitasi cséskvterv mar konkrét
id6kereteket hatarozott meg a feladatok végrehajtasara

Lyon kézforgalmu kdzlekedése szamos olyan elennttltaaz, ami pozitiv példanak
tekinthet és felhasznalhaté mashol is. Ezek k&zé lehet miprdlogy az
ezredforduléra Ujra beinditottak a varosban a wilakdzlekedést és a hal6zatot
folyamatosan &vitik. Korszefi, kornyezetbarat jartiveket hasznalnak és
kialakitottak a kerékpéar-bérlés rendszerét. A v@maemeén a bevedetitak mentén
nagy parkolokat alakitottak ki, melyek kapcsolédnakkdzosségi kozlekedés
héalézatahoz.

Hazéankban a varosi kdzlekedés ddgse nagyjabol parhuzamba éllithatd a fejlett
orszagok tendencidival. A rendszeres személyszalil$ formai a 19. szézad
kozepéig a postakocsik voltak, majd az I. vilaghabkitéréséig tartd idlszakban
jelents fejlodést lehetett tapasztalni. Széchenyi Istvan1848diadsziilt Javaslat
cimi munkdja koézel 100 évig meghatarozta a magyar kédies fejpdését.
Hamarosan nagyvarosaink tébbségében lévasit, osmibuajd villamos kezdett
kozlekedni. A két vilaghaboru k6ézétt megindult essbiés a trolibusz kézlekedés is
az orszagban. A Il. vilaghabora utan szilletett mdgvetkes jelentis munka — a
1968. évi kozlekedésfejlesztési koncepcio - a Kdaaléssel kapcsolatosan, mely
akkor Eurdpaban is UjsZerolt. A benne javasolt fejlesztéséketofeiak varosi és
atmerd forgalom egészségkarositd hatasanak csokkentéséhozdulva a
kotottpalyas kozlekedésta menetrendszerinti buszkdzlekedés iranyaba, eledgyf
jardak és gyalogos atkdlelyek kialakitasat) azonban forrashiany miatt agskzben
tudtak végrehajtani. igy a kozosségi kozlekedéyzeté a rendszervaltasra egyre
rosszabb helyzetbe kerilt. 1996-ban kiadott korméngelet a kdvetkézévtizedre
eloirta a feladatokat a kozlekedéspolitika teriletdmlybol a varosi kdzlekedést
érintette az Eurdpai Unidba val6 integralodédsegitése, a kiegyensulyozott térségi
fejlédés tAmogatasa és az emberi élet és kérnyezetnve@dmlkitizések. Szintén
finanszirozasi gondok miatt a célok egy részétakidsak teljesiteni, aminek az lett
a kovetkezménye, hogy a kozlekedési eszkodzok fahyasan elhasznalodtak és
eloregedtek, a tikodési koltségek csokkentése érdekében a jaratikéottak. A
fenntartas és tikddtetés egyre veszteségesebbé valt, és Un. neggatal kezdett
kialakulni, tehat mindenféleképpen valtoztatasra wzilkség. Az Eurdépai Unid
elvarja hazanktdl, hogy euro-kompatibilis varosizlekedést alakitson ki, vagyis
fejlett technikan alapuld, integralt és versenyledpekornyezetvédelmi és biztonsagi
célok elérését segitrendszerfejlesztést, hatékony, felhasznalébaratekédést,
valamint az interoperabilitast.

4. A munka kritikai értékelést adott a debreceni k&forgalmu kodzlekedés fejlesztési
terveirél, valamint a kdzelmultban lezajlott menetrend és Blézat atalakitas forgalmi
hatasairol.

A feldolgozas az alabbi tendenciakra és folyamaohkusatott ra:

A rendszervaltassal felszinre keriltek a kozos&égiekedés problémai, melyek
kozott a legsulyosabb gondként az elavult jjpark és a régi villamospalya
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szerepelt. igy par éven beliil 0j villamosokat vakaa varos és a buszparkot is
folyamatosan modernizaltak, valamint kicseréltédtrgpalyat.

Az elmult években sziletett fejlesztési stratégihlds kozlekedésfejlesztési tervek
ravilagitottak arra, hogy a dontéshozok kiemeladekként kezelik a varoskdzpont
védelmét, a kornyezetbarat kozlekedési modok tataegh a varoson belili
gépkocsi-kdzlekedés korlatozasat és az 4ltala dkokdrnyezetszennyezés
minimalizalasat. A varos tobb pontjan kialakitotthkiszsavokat (pl. Hunyadi-
Rakoczi-Burgundia utca), illetve buszzsilipet (gbssuth és Erzsébet utca), korabbi
forgalmas Utszakaszokon (pl. Piac utca) gyalogaszdwztak létre, a belvaros
néhany részén és az északnyugati lakételep temiletéekparutat létesitettek. A
kozlekedési vallalat fejlesztései kozotbladlo helyet foglal el az Gj villamosvonal
épitése és korszefjarmipark Gzemeltetése. A kettes villamos vonal a vémgk
legnagyobb forgalmu részén valésul meg, ahol 5 pgaloglasra 80 000 ember
lakik és kézel 30 kdzintézményiikidik.

2011 tavaszan a DKV jelei® menetrend médositast hajtott végre, melynek
keretében 0 Utvonalakat jeloltek ki, tobb jaratmgszintettek és Gjakat inditottak.
Ezen intézkedéssel néhany égptoblémat sikeriilt ugyan orvosolni, de maradtak
még megoldatlan feladatok és a médositasok semiiftide a legtdkéletesebben.

5. Az empirikus kutatas kilonbdz szempontok szerint jellemezte és értékelte a
debreceni kozforgalmi kozlekedés hal6zatat és a fmmsabb megalldhelyek
elérhetgségét.

Az elvégzett vizsgalatok alapjan a szakirodalombhmsottakat alatamaszté és azt

kiegészid megallapitasokat tettem:

(0]

A varosrészek funkciojat tekintve a lakotelepekeradelvaros teriletén kozlekedik
a legtébb jarat, ahol a népsség is a legnagyobb. A térkép elemzésédr is
nyilvanvaléva valt, hogy a belvarost és a lakoteleqp 6sszekdt Gtvonalakon sok
jarat kozlekedik. A jaratok szama a Kossuth, Szégh&ishegyesi, Bészorményi,
Pesti utcakon a legnagyobb. Ezek mindegyikén 1éttfelan a jaratok szama. A
Belvaros nagy forgalmat a Széchenyi-Kossuth utaetvdée. A megallék szama is
ezeken az utvonalakon a legnagyobb, ahol a nagsskitéltsagu 31, 32, 35, 22, 24-
es stb. buszok kozlekednek. A korszerkezet szergimita fiatal és az tisebb
korosztély igényli jobban a kdzforgalmu kdzleked®sbrecenben az élssoportba
tartozok a Nagysandor-telepen és az Epreskertdarmakakiemelked aranyban,
melyek jaratokkal vald ellatottsdga kodzepesneknthiit. A méasodik csoportba
tartozék a varoskdzpontban, a villanegyedben, vt keleti kertvarosias
részekben laknak, melyek kozil csupan az utols&olgélasa hianyos. A
legalacsonyabb iskolai végzettséggel rendélkez ha ez alacsonyabb anyagi
helyzettel is parosul — igénylik a kozosségi koelds szolgaltatasat. Debrecenben
ezen lakosokdleg a Nagysandor-telepen és a déli és nyugatiepdeteken laknak
nagyobb aranyban, mely terileteket 3-5 viszonyltdrgak fel, és a jaratokisisége

is atlagosnak tekinth&t 15 — 30 perces kovetésiowkl. A foglalkoztatottsagi
szempontbdl, a munkanélkiliek és a foglalkoztatélkiili haztartdsok magas aranya
miatt a Belvaros, a Nagyerd Nagysandor-telep, a keleti kertvarosias részek, a
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Epreskert és az északnyugati kertvaros vannakryéiséhelyzetben, melyek kozul —
az el$ kett kivételével — kbzepesen vannak kiszolgalva kdozbmg jaratokkal.

A megalldk értékeléséb kiderult, hogy a belvaros felé haladva fokozatosé a
szamuk, masrészt, hogy a kbzpont és az azt sovemyyomanyos beépités
varosrészeken talalhatok megalloktdl édkeel a kozintézmények a legrévidebb
utazasi idvel. Emellett az ,Egyetem”, a ,Regionalis Kédzpont” megallohelyek
emelkednek még ki. Az Egyetem esetében ez egydreinazzal magyarazhato,
hogy egyrészt igen sok jativel és viszonylattal megkdzelitidet(villamos,
autdbusz), masfél az egyetem teriiletén szadmos szolgéltatas tafilreni az
alacsony utazasi &d, illetve alacsony mutaté szamot eredményezte.efyidhalis
Kdzpont a kdzelében lévtobb intézmény (pl. posta, iskola) miatt emelkekiila
kérnyezetébl.

A megalléhelyek kovetkézértékelésében harom nagyforgalmd megallét helyezte
az elemzésem fékuszaba. Megvizsgaltam, hogy addrtdtt megallohelygt mely
megallok és varosrészek érdletel kdzvetlenil a leggyorsabban. @sokonai
Szinhazmegall6 esetében megallapithatd, hogy tipikus lbesiamegallé, a varos
terliletének jelewss részésl kozvetlendl el lehet érni, a legjobb elébstgi terilet a
ToOcOskerti lakételet a Budai Nagy Antal utcéig terjédnyugat-keleti sav. Az
utazasi i@k mar a Budai Nagy Antal utcatdl keletre, illetveNagyerdei korat-
Bolyai utcatdl északra mar mefgrek (t6bb mint 15 perc). Kirajzolédnak azon
tertletei is a varosnak, melyékrkdzvetlenil nem elérhéta Csokonai Szinhaz
megallé, és igy azok hatranyba kerlinek. A szirkifimyéke ugyanis a varos egyik
intézményekkel legjobban ellatott terilete, tehdhek kdzvetlen elérhgtégét a
varos minél nagyobb rés#ér szilkséges biztositani. A masik kivalasztott
megalléhely a Debreceni Egyetem/Egyetenmegdllé esetében utazasi ¢id
jelentssebben, tulajdonképpen a belvaros északi hatarélda&se utdn novekszik
meg (Mester utca-Hunyadi utca-Rakoéczi utca). Azetgm kdzvetlendl a varos déli
részéél egyaltalan nem érhétel. A Nagyerd — Nagyallomas tengely (illetve az
ezzel parhuzamos 1-2 utcan) mentén érhelt leggyorsabban az egyetem. A
lakételepek kozul a Técosketbszamos jarattal elérigtbar tobb mint 15 perces
utazasi idvel. A harmadik kivalasztott megall6 Magyéallomas mely®tl a varos
nagy része az alloméasrol induld tdémegkozlekedésigikal kdzvetlendl elérhiét
Az utazéasi id szempontjabol a belvaros és az allomastol déleeled$ varosrész
van a legkedveibb helyzetben, ezen terilletek 15 percen belil ettgk. Ezzel
szemben a varos északi, északnyugati terlileteazasitid szempontjabol rosszabb
helyzetben van, koriilbelll a Mester utcatél északrar 15 percnél tovabb tart az
utazas. A Nagyallomasrél kdzvetlenil egyedil a sd@szakkeleti része nem éhet
el.

A megallokat olyan szempontbdl is tipizaltam, hogyegvizsgaltam, harom
kivalasztott decentrum esetében (Segner tér, Micaltca, Doberdé utca) a
kozvetlendl elérhét megallok mely varosrészekhez kapcsolddnak. Ezeonha
végallomastol a varos nagy része kozvetlenll égddlan 20 perces utazasivdl
elérhet. A Doberdd és a Vincellér utca peremi elhelyezkétid fakaddéan jél
kirajzolodik a kapcsoloédd varosrészekoheli ovezetes elhelyezkedése. Igy
megéllapithatd, hogy ez a harom decentrum a fujicjél betolti, mert a varos
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nagy része kozvetleniul, még ha hosszabb utazégelids, de elérhét ezeklsl a
végallomasokbdl.

o] A halézati lefedettség méréséhez azt elemezteny apgegyes varosrészeket hany
kozosségi kdzlekedési vonal tarja fel. Varosréséankiszamoltam, hogy mennyi
kozforgalma kozlekedési jarat érinti Debrecen kbl varosrészeit. Az
eredmények bebizonyitottak, hogy éaerban a belvaros, illetve a hagyoményos
beépités lakoteruleteket, az északnyugati és az Ispot&iftédepet, a nyugati- és a
keleti kertvarost éri el a legtobb jarat. igy elmdbatd, hogy ezen varosrészek
ellatottsaga tekinthéta legjobbnak, mert mindegyiket naponta tdbb, rihtjarat
érinti. Az északnyugati lakotelep és a nyugati s kivételével ezen
varosrészeket legaldbb kétfajta tomegkdzlekedégkoes feltarja (autdbusz és
trolibusz), a belvarost és az északi, hagyomanypibés lakotertletet még a
villamos is.

o] Debrecen kdzosségi kdzlekedési hal6zatanak halbaatiadosanak kiszamitasahoz
varosrészenként 6sszeadtam az ott kozlek@witok Utvonalainak hosszat (km-ben),
majd elosztottam a vArosrészek terilletével ’JkrEzzel a szamitassal pontosan
megkaptam az egyes varosrészek tomegkozlekedésali@l valod lefedettségét,
melynek eredménye az lett, hogy a Vénkert, az Wjlker_ibakert, az Ispotaly, a
Wesselényi, valamint a Dobozi lakotelep esetébelegmagyobb a lefedettség.
Legkevesebb jarat a reptiret, a temét, valamint az északi ipari teriletet érinti,
melyeknek csak a hataran halad el 2-3 buszjaraitészrosszabb helyzetben vannak
a kertvarosi és az ipari-Uzemi terlletek, ahol ledtikhdz képest kevés jarat
kozlekedik.

6. A kérdéives felmérés eredményei ramutattak, hogy a végrejatt fejlesztések, a
menetrend atalakitasa, valamint a halozatévitések csak részben felelnek meg utasok
tényleges igényeinek.

A legfontosabb eredmények:

0 A kérdsiv kiértékelésével megallapitast nyert, a beériter@laszok alapjan az
iskolaskortak rendszeresen hasznéljdk a k6zdssetpkedést elisorban iskolaba
jarasra és ha szérakozni mennek. A kérekben megjelentek ugyanakkor a
korosztélyi sajatossagok is, vagyis a 24-59 éverldo el$sorban munkaba
jarashoz, mig a nyugdijasok, ha bevasarolni ésrtiasboz mennek hasznaljak a
kozforgalmua kozlekedést.

o] Azok, akik hasznaljak a témegkoézlekedést Debreaembgrntipark 6sszetételéb
fakaddan elssorban buszra Ulnek fel, majd ezt koveti a villamoely a belvaros
nagy forgalmu részén halad keresztul.

o] A legjelentsebb problémaként a valaszadodk a jaratok esetépsifatsagot és az 5
percnél hosszabb késést jeldlték meg. Hianyoltékrabban frekventalt vonalakat,
valamint jé kelet-nyugati kapcsolatot biztositd abmeglétét.

o] A tavaszi menetrend atalakitassal éjszakai villaanatot kezdtek el kdzlekedtetni, a
kérdbivben arra kérdeztem még ra, hogy emellett sziikseyeérzik-e éjszakai
buszjarat Gzemeltetését is. Fény derilt arra, helgysorban a fiatalok és azon
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varosrészekben lakék, melyek tavolabb helyezkedhakvillamosvonaltél nagyobb
aranyban tartananak ra igényt.

A szakirodalmi elemzéselb és a sajat vizsgalathol kideril, hogy Magyarogsza
masodik legnagyobb varosa j6 Gton halad ugyan egiettf kozforgalma kozlekedés
kialakitasa felé, azonban néhany hianyossagot rekétgliet fedezni, melyek egy részét
Ujabb beruhazasokkal lehet csak megoldani, mastreszont a menetrend és az Utvonalak
megfelet modositasaval pétolni lehet.

A kutatasomegfontosabb eredményeésgyakorlati hasznosithatésaga

> Osszegé bemutatast készitettem a varosi kozforgalmi kémék torténeti,
miiszaki, finanszirozasi és pénzigyi, valamint jogteréisl.

> Feltartam a varosi k6zlekedés legnagyobb nehézsé&gannak teriileti kiilonbségeit,
valamint a problémak mérséklésére alkalmazhat6 ldégistratégiakat.

> Ertékelést és kritikat fogalmaztam meg Debrecenfdtalmi kozlekedésének
fejlesztésével kapcsolatosan.

> Sajat térképes szamitasaimmal és &b felmérésekkel ravilagitottam arra, hogy
Debrecen mely teriiletein szikséges leginkabb fagesa kézforgalma kozlekedést.

Gyakorlati hasznosithatosaemei:
» Kutatasomat alapul felhasznalva el lehet végezns wdros esetében is hasonl6
vizsgélatokat, illetve 6sszehasonlitasra is vaatisiég.
» A konkrét kutatasi eredmények és az ezeken alapal@slatok segitségll
szolgalhatnak a j@beli fejlesztend terlletek (térbeli és tematikus) kijel6lésére.

A térképelemzés és a kéfdes felmérés alapjan megallapithaté, hogy Debtemera
kovetked terilileteken lenne még sziikséges a kdzforgalmiekéadés haldzatat fejleszteni:

> keleti — nyugati varosrész kapcsolatanaisgése,

> Debreceni Egyetem 06sszes egységének megfedatiisédi jarattal vald
Osszekotése,

> a kertségekben szikség lehet még kisebb jdftéisre és halozathitésre a
lakossagi igények konkrét felmérésével.
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SUMMARY

The goal of this doctoral dissertation was to giviorough and detailed picture of the
urban transport history, its current problems andsfble way forward. The essay gave
details on the history of public transport in Dedene and of its technical, financial and legal
backgrounds. The development conceptions aboutiguidnsport in Debrecen were
evaluated by the dissertation. Public transportvagk in the county seat of Hajdu-Bihar
County, as well as the most important stops weeenémxed in the self-analysis framework,
taking different aspects into account. Opinions &adel habits of the public were revealed
and analysed by means of survey.

The four objectives of theoretical backgrounds tedtwo of empirical characteristics
that were set out, have been met the following way.

1. Complexity and multi-disciplinary nature of the subject of urban transport were
highlighted and the actuality and importance of theresearch area were confirmed.

Thus, the following findings were made upon thecpssing of Hungarian and international
literature of infrastructure, transport and transgeography:

o Even today, there is no agreement on the explanafithe definition of infrastructure.
In many cases, it is also not clear how it couldiis¢ributed between different areas of
science, and also its content is significantly et based upon countries, eras and
research groups. However, some characteristic elsmieighlight the essence of
infrastructure:

- it covers the environment of the production ofod® and contributes to the

effectiveness of the production;

- it includes community service organizations, itnsions, and facilities which enable

such a service system;

- it is a crucial condition of economic activitycathe life of municipalities and regions
Despite of the different points of view of the rasgh groups, there are some general
statements, attributes being valid in almost gley of infrastructure, such as priority, the
principle of indivisibility, or the nature of systeand network...etc. However, significant
differences can be found when infrastructure isidéi# according to its content. The
backgrounds of this phenomenon are the nationapepties and the different socio-
economic developments.

o Infrastructure is one of most important tools ofiomal development and territorial

planning, it contributes to the enhancement of asa’a competitiveness and to the
improvement of the quality of life. On the othernba lack of infrastructure obstructs

economic development and the reception of innowatiopreserves social relations and
deteriorates social problems. Operation and maames of local transport is a task of the
local government. Upon the development of transpdrastructure, there is always some
kind of regional development or economical and aogbjectives that are to be achieved.
These might significantly contribute to the satisifan of the daily transportation demands
of the people. One of the most spectacular resdltdevelopment is the improvement of
accessibility which may have inductive (start ofoeemic growth and development),



integration (forms inter-related systems), ratig@lon (helps to achieve the realization of
producing more efficiently and more economicallffeets. Thus, investments in transport
affect generation, spatial orientation and distiiuof traffic.

o0 The science of transport is being supported by résults of geography science,
technological sciences, economics, organizatioanse, historical science, jurisprudence,
statistics, biology and medicine. The geographyrafisport deals with the geographical
distribution and regularity of transport activitiard networks as well as with the means of
transport based on spatial distribution. In fa@nsport is the movement of passengers and
goods with the help of technical means and humsourees. Transport as a service can be
described by individual characteristics. Employeasst meet specific criteria; as well as
the working tools, work processes, work subjectd dhe products are also unique.
Transport activities (on the basis of participamayment, traffic regularity, ownership,
sector allocation, spatial arrangements and thar@abf service), vehicles (power
mechanism, function) and transport field (on theid@f origin, location and freedom of
movement) can be classified in several categoilege to the spatial location of work
forces, the consumer and population centres tlaaici transportation needs are distributed
unevenly in space. Socio-economic factors of thesgtories (population demographics
characteristic, employment levels, service standagdc.) determine transportation needs.
The rate of urbanization, the standards of living #éhe habits of the population form the
need for passenger transportation.

o The political principles of a given era, as welligsseconomic and social development
and demand system affected the development ofpoehgeography. Up to the 1950's,
works on transportation geography were mainly dptee, their main objective was data
distribution. Later, various stages and types efdbvelopment of the science of geography
took stands on the question of transport. Humamgiggaty defined it as the “science of
distance”. Morphometry investigated how transpaithpiays adapt to natural geographical
factors while landscape ecology see them as périseocultural landscape. Economical
geography deals with the socio-economical linkgraxfisport. From the 1960’s on, the man
has become the focus of studies, which led to theeldpment of social transport
geography that is now part of social-geography rétoee, there was opportunity to analyse
the spatial behaviour of travelling people and eékeluation of their responds to transport
innovations.

0 Several expectations have to be met upon execafitnaffic. The primary purpose of
transport is to cover distances. Due to economicharsiness reasons, this activity must be
carried out in masses. Security is supposed todieest priority in operation, quality and
economical requirements, such as appropriate sg@edracy and regularity may only be
achieved afterwards. An area’s public transporttrhescompleted on the highest standards
with the smallest environmental impact.

o0 The city is a settlement specialized in centraivdi@s with regards to geographical
work distribution. This is the result of the soadifivision of labour and it comprises a wide
range of functions and it represents unique satraicture. The relationship between the
city and the traffic can be considered as the cemphts of each other since the
beginnings. Cities were founded in places wheredsomet or waterways could be
connected to. The Ancient Romans had already pessedeveloped roads where traffic
was regulated. Following the disintegration of tReman Empire, European ways of
transport required no built roads, therefore thestntmmmon transport modes were horse
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riding and using other saddle-cattle. At this tirmner city areas did not allow for high
quality transportation, due to them being narrow aruddy, hence only equipage transport
was presented. Modern urbanization began withridastrial revolution, the four periods
that are closely linked to the development of tpamsare:

- urbanisation boom: omnibus, horse tram

- relative dezurbanization/suburbanization: tramway

- dezurbanization: suburban railway, bus, trolypway, car

- reurbanization: car, modern public transport
Between 1950 and 2010, the urban population of Whald has increased by 500 %
percent, and there has been a significant asymmniatthe favour of the developing
countries. Today 73% of the World's total urban glagion live in developing countries,
however, only 40% of this population live in citiesompared to the 75% value of the
developed countries. This process induces greatdsililg demands, which makes the
city’s transport infrastructure more and more carpl

o] Urban public transport has a special technicalarfaial, legal and development
background. Technical elements of urban transpetgrchine the structure of a city
for a long time. These elements are formed by thffid/transport routes, vehicles
and by other technical means. Line network can toeimed according to various
criteria, such as the form of the lines, their rimighe traffic, the running time, the
work distribution, and the network type. Urban wiés have gone through
significant changes in the last 200 years, andetlvas also be divided into several
groups such as what kind of travel path they hheey they are controlled, how are
they powered, what is their capacity or comfortelewhat are the conditions of
passenger exchange, how can they be manoeuvred jsimheir drive mechanism,
how reliable and safe they are. Other technicametds include traffic plants,
maintenance bases, passenger traffic facilitiep$3t power supply equipments and
facilities, IT equipments, as well as social anchadstrative buildings.

o] It can be stated that the legal and organizatibaakground of local transport had
originally been in private management, after whitte state took over the
ownership. In the developed countries, privatizastarted up again in the 80’s. In
Hungary, the so-called license contracts becameirgothin the years after the
change of the regime. The license is the leasirtgepublicly owned area or facility
to a specified period of time. The license hasdigenditions for the contractor or
contractors which is basically the road passemgesport. This situation has
changed upon joining the European Union, sinceip@elrvice obligations were put
into focus. This meant the regulation of publicvesgs and the transparent and
efficient management of public finances. It defirmmcrete tasks for the public
transport such as ensuring availability, qualitytecia, regional development
expectations, ensuring the mobility of the disap&gd.

o] Public transport is financed from public funds whire ever growing expenses for
local governments, since its funds — due to sopialitical and other factors — are
determined below the level of cost recovery. Tweld$ of funding can be
distinguished - on the one hand, the annual fimanof the service company, on the
other hand the building, acquisition, replacemant] development costs of tracks,
vehicles and other equipment. Transportation alvieginternal and external costs,
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the earlier one arises from the operation of trartsphe latter one can be considered
as community costs (such as accidents, noisepbirtijpn, congestion ...etc).

o] In the urban development the importance of the ipubdnsport is determined by
accessibility, areal coverage and supply. Local egoments have made urban
transport plans to increase a city's safety levedsistainability, economic
attractiveness and to improve people’s qualityifef [Transport planning is intended
to create a transport system where objectives tsnpuitputs, criteria and constraints
of the system are defined first. The first concsttgp in planning is producing traffic
where departures and destinations are determinkd. Second step is to divide
traffic, which determines traffic streams on thesibaof regional departures and
destinations, as well as according to the spatiehtion of each district or rather
respecting the distance between districts. Thel stiep in the planning is the traffic
distribution, in which the distribution of traffistreams by means of different ways
and vehicles of transportation is realized. Thetfostep is the traffic assignment,
which assigns traffic onto the appropriately sedatlements of network. Planning
must always be complemented by the survey of dem#énbss-section and goal
traffic passenger counting). The closure of thenpilag is the forecasting of their
effects and their diverse evaluation.

2. The next part of the work overviewed the currentproblems of urban public
transport and summarized strategies on solving them

The main conclusions are summarized as follows:

o] Growing number of cars within the cities are cagsimore and more problems. Due
to their high number more and more roads, storagdesarvice facilities are required.
The energy consumption and material needs of tahsp also growing, causing
environmental damage. Large number of vehiclesecamsre accidents and more
spectacular damage (dirt, cracks) in the buildifgs.a result, the quality of urban
life is declining.

o] Complex measures are needed to mitigate the efééctise above described. The
priority of public transport has to be providedtwitctions such as ensuring adequate
coverage in the city, optimising timetables in aywlzat they ensure the continuality
of service, optimising travel speed, and traffientrol must be used to mitigate
traffic disruptions, as well as high quality veleisland related infrastructure needs to
be used.

o] Individual transport can be decreased by means pdlymmg road network
interventions (authorization of prohibited, redeat or more difficult approaching),
traffic control devices (traffic calming, prioritgontrol, stopping and waiting
regulations), and by the regulation of parking evall fees.

o] Beyond concrete means of traffic, pedestrian andche traffic needs to be
encouraged as well as the private car usage neeos supported in a way that is
less environment polluting (i.e. car-sharing, caolng).

o] The complex reorganisation of a city’s and its agggration’s transport system is
made possible by the implementation of flexibleng@ort and transport associations.
The former one suits passenger needs well withdéaelopment of routes and
timetables, hence the service might change in decwe with the current needs. In
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the latter case, public transport can only be &bktay competitive in suburban and
regional transport, if the tariff, the schedulee thassenger information, and the
comfort level are maintained on a similar levettz of the private transportation.

3. The thesis investigated and compared the currensituations and development
features between the urban public transport systemsf the developed and developing
countries

The below findings could be made:

o] Significant differences can be observed betweenuttian transport systems of
different countries, continents as well as betweatveloped and developing
countries. Three main types can be distinguish&eé. Most spread out cities can be
found in the United States and in Australia, havsikgscrapers in the centres with
vast suburban areas surrounding them, as well #sshibpping centres in the city
centres that can be approached by multi-level higlswCities in Europe and Japan
have historical city centres, therefore motorways aot dominant in the urban
centres. Modern public transport systems on thérapn are gaining an increasingly
important role. The sudden urbanization boom of teveloping countries is
resulting in a way less organized transport systedmere motorized and non-
motorized vehicles often use the same path engirig frequent accidents.

o] Regulations within the European Union have thefied$ on the transport of
Debrecen and Hungarian cities too, therefore them® described in detail. More
than 70% of the population of Europe lives in aitend 85% of the GDP is produced
there, therefore the cities play obviously a venpartant role. However, it should
also be noted, that urban transport is respon§ilbld0% of all CO2 emissions and
the number of accidents within cities is also imsiag from year to year. The
European Union must not interfere into the managenoé the individual urban
transports, therefore it can only help through sbecalled European added values
(i.e. promoting the exchange of good practice, aidg@mnd harmonising of common
standards, providing financial support, etc.). lactf the EU’'s aim is the
improvement of the urban environment, the so-cafigdality urbanisation”, the
network development of rail transport, the improeamnof the relationship between
the city and its agglomeration, as well as emplwgiZclean traffic". Some
documents and strategies that deal with these dsisudetail may be highlighted.
Such as the White Paper that was published in 2001s is the time to decide”) or
the Urban Environment Thematic Strategy that wablighed in 2006 that
formulates particular suggestions for urban trartsfggustainable mobility was the
focus point of the Green Paper entitled “Towardsew culture for urban mobility”
published in 2007. The Urban Mobility Action Plankfished in 2009 already set a
specific time frame for carrying the tasks out.

o] The public transport system of Lyon contains numsr@lements that can be
considered as positive examples and can be usedtedse too. Re-launching and
continuously expanding the tramway system can bisaonsidered among these
elements. Modern, environmental friendly vehicles ased, and a bicycle rental
system has also been established. Large P+R aevasbwilt around the city with
accesses to the public transport network.
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o] In Hungary, development of the urban transportesystcan be roughly paralleled
with the trends in the developed countries. Thet fimeans of regular passenger
transport were the stagecoaches up to the niftegBtury. Afterwards, in the period
up to the World War |, significant progresses colbénoted. The work “Javaslat”
(Proposal) by Istvan Széchenyi in 1848 determirtexl ttansport development in
Hungary for nearly a hundred years. Shortly aftedsahorse railways, omnibuses
and trams began to travel in most of the citieslimgary. Between the two World
Wars, bus and trolleybus transport were also stargein the country. After World
War Il, the next major work — the transport planl®68 — was inaugurated — at its
time it counted as new in Europe. However, its tmw@ent suggestions (i.e.
decreasing the health damaging effects of urban wmadsit traffic, railroad
transportation capacities were taken over by sdeddous services, as well as the
development of proper sidewalks and pedestriansiorgs) could only be partially
implemented due to the lack of funds. Thus theasitm of public transport
worsened by the change of the regime. The goverhmegnlation issued in 1996 set
out the tasks on the field of transport policies tfte upcoming decade. Promoting
the integration into the European Union, supportiatanced regional development
as well as human life and environmental protectimals have affected urban
transport too. Also due to funding problems onlye quart of the goals could be
achieved, which has had the consequence that eshicinstantly worn down and
were aging, and in order to reduce operating casthedules were made less
frequent. Maintenance and operation have both géegtmore and more losses, and
a so-called negative spiral began to be develoffeetefore modifications were
needed. The European Union expects from Hungamsstablish a so-called euro-
compatible urban transport, which is based on ack@riechnology, is integrated
and competitive. It is also expected to have aipukdnsport system that works with
an environmental and safety supporting system deweént, and is efficient and
user-friendly, as well as has interoperability.

4. The essay provided a critical view on the publi¢ransport development plans of
Debrecen as well as on the traffic impacts of theecent modifications of the timetable
and network.

The following trends and procedures were demorestray the evaluation:

o] Upon the change of the regime, serious problemthefpublic transport system
became obvious. These included the outdated vefied¢ and the old tram track
line. Hence, in a few years, new trams were puethagshe bus fleet was
modernized, and the tram rails were replaced.

o] Transport development strategies and developmeansplof the recent years
emphasized that the decision makers prioritizedotis¢ection of the city center, the
support of environmental friendly ways of transptian, the limitation of car
transport within the city limits and the minimiziraj environmental pollution. On
several points of the town, bus lanes (for exaniplmyadi, Rakoczi, Burgundia
Street) and bus-locks (for example Kossuth and ébefs Street) were built.
Pedestrian zones have been established on pladesnwdr heavy traffic (i.e. Piac
utca), as well as bike paths were built at somdspaf the city center and in
residential areas. Building of the new tram linenedl as operating a modern vehicle
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fleet has priority among the development scenasfahie Transportation Company.
Tram line number 2 is going to connect the buspests of the city where 80000
people live within a 5-minutes walk and nearly 2l institutions operate.

During the spring of 2011, DKV executed a numbesighificant schedule changes,
among which new routes have been established, aldirees were closed and other
ones were opened. Some crucial issues were manadael solved this way, but,
there are still a number of unresolved tasks aadtianges themselves have also not

always been optimal.

5. The empirical research described and evaluatedhé network of the public transport
system of Debrecen, as well as the accessibilitytbé significant bus/tram stops.

On the basis of the evaluation that was carried fintlings were made that are

partially supporting, and partially completing tlaets that can be found literature.

(0]

Taking the so-called function of the city distriétéo account, most of the services
run in the city center and in the microdistrictsese are also the most densely
populated areas. Upon the analysis of the magp,alsio obvious that there is a dense
service on the routes between the city center hedet microdistricts. The greatest
number of lines travels on the Kossuth, SzécheKyshegyesi, Boszérményi,
Hatvan and Pesti Streets. In each of these sttbet® are over 15 lines. The heavy
traffic of the downtown area is handled by the $eéyi and Kossuth streets. The
number of bus stops is also the largest on thagespwhere the lines 31, 32, 35, 22
and 24 run. From the point of view of the age stnes, it is the young and elderly
that need public transport the most. In Debredes first group is represented in a
high proportion in the Nagysandor-telep and in Epmreskert, these districts are
moderately served with lines. Members of the seagnodip live mostly in the city
center, residential areas and the eastern subareas, out of which only the last is
served incompletely. Citizens with the lowest firgd education — if their situation is
coupled with difficult financial situations — ar@ ithe need of public transport
services. In Debrecen, those citizens live mostlihe area of the Nagysandor-telep,
as well as around the southern and western industreas, which territories are
serviced by 3-5 lines with an average follow-updinmf 15 to 30 minutes. Taking
employment factors into consideration, the downtowme districts Nagyerqd
Nagysandor-telep, the eastern suburban areas, pneskert district and the
northwestern suburbs are in a disadvantageougisiiudue to the high proportion of
unemployed and to the households with no emplogedrits. These areas — except
for the first two ones — are moderately served dilylip transport lines.

The evaluation of the bus / tram stops concludel thie finding that their number is
increasing gradually towards downtown, as well lzet public institutions can be
reached the fastest from the stops in the centrdl surrounding urban areas. In
addition to this, the stops “Egyetem” (Universignd “Regiondlis Képikdzpont”
(Regional Adult Education Centre) are also havingagimportance. In case of the
University, it can clearly be explained with thetfthat on one hand the stop can be
reached with numerous vehicles and lines (bus,)trand on the other hand that the
number of public service that can be found on @mapus is also high, which results
in low travel times and a low index number. The iBegl Adult Education Centre is
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important due to the high number of public servicethe neighbourhood (i.e. post
office, school).

In the next round of the evaluation of bus stopsed densely served stops were
focused on. It was investigated which parts ofditye and which other bus stops can
be reached in the fastest way from these departiresase of the bus stop
“Csokonai Szinhaz” (Csokonai Theatre), the stofpisd to be a typical inner-city
stop, it can be achieved directly from most paftdhe city, the best so-called contact
area reaches from the TécoOskert microdistrict td@WNagy Antal Street, in a west-
east direction. However, travelling times alreadgvg being east of Budai Nagy
Antal Street and north of Nagyerdei Boulevard —yBolStreet (to more than 15
minutes). Parts of the city from where this stop@t directly accessible are in a
disadvantageous situation. The neighbourhood oftlieatre is the most densely
equipped area with regards to public institutichgrefore direct access needs to be
provided for most parts of the city. In the othbhosen stop (University), time travel
significant grows after reaching the northern bargdof downtown (basically the
line of Mester, Hunyadi and R&kéczi Streets). Thaversity is directly not
accessible from the southern part of the city. fEiséest connections to the university
run along the axis between the Nagyemhd the railway station (and in 1 or 2
parallel streets). It can be reached with a nundfdimes from the microdistricts,
however it takes at least 15 minutes travel tinoenfthe Tocoskert district. The third
selected stop is Nagyallomas (railway station)mfohere most parts of the city are
directly reachable with the lines departing in fraf the railway station. When it
comes to travel times, the city center and thetseastern districts are served the
best, these areas are accessible within 15 minOteshe contrary, the northern and
north-western areas are in a worse situation mgesf travel time, travel time north
of Mester Street is above 15 minutes. Only thehsastern area of the city is not
accessible directly from Nagyallomas.

The stops were categorised also in an other wiingahree selected sub-centres
into account (Segner Square, Vincellér Street, &uberdd Street). It was
investigated how the directly accessible stops lsandistributed within the city
districts. From these three terminals, most pdrthecity are directly available with
an average travel time of 20 minutes. Due to thmation of the Doberdd and
Vincellér Streets on the edges of the city, thesziosituation of the related districts is
well defined. It can be concluded, that these thesminals fulfil their functions
properly, since most parts of the city is availabtem them, even though with a
longer travel time.

In order to measure network coverage, it was ifgattd how many lines are
serving the individual districts. The results rdeeathat the downtown area, the
traditional residential areas, the north-westerd potaly microdistricts, and the
western and eastern garden cities are the bestliedipwith the most lines.
Therefore, it can be stated that these city padsttee best supplied, since each of
them is served by more than 24 services every Hagluding the north-western
microdistricts and the western suburbs, theseidist@re served by at least two types
of public transport (bus and trolleybus) - the agnter and the northern traditional
residential areas are reached by tram as well.
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0 In order to be able to calculate the so-called petwdividend of the individual
districts, the total length of the routes servihgm were calculated (km) and then it
was divided by the area of the district mWith this calculation, it became clear
that public transport network coverage is the gstan the areas of Vénkert, Ujkert,
Libakert, and Ispotaly, Wesselényi, and Dobozi ouistricts. On the other hand,
the poorest results can be attached to the are#éiseoéirport, the cemetery and
northern industrial area, with only 2-3 lines tréing to their direction. Garden city
and industrial areas are also in a poor situatigtin, having a low such dividend.

6. Survey results highlighted that the developmentshat were carried out are only
partially meeting the actual needs of the passenger

The main results are the following:

o] The evaluation of the questionnaire revealed thigile and students regularly use
public transport in order to go school or to go. @haracteristics of the different age
groups could also be seen, such as that the gretyebn the ages of 24 and 59
years use public transport to go to work, while gkaiors to go shopping or to visit
the doctor.

o] The ones using public transport in Debrecen pripase bus (this is predestined by
the composition of the vehicle fleet), this is émlled by the tram which connects
areas of downtown where traffic is heavy.

o] The most significant problems according to the oesients were the crowdedness
and delays longer than 5 minutes. They missed ah@dr popular lines and the
existence of a good east-western connection line.

o] A night tram line was started up at the spring declee change, and in connection to
this, it was asked in the survey whether other triigis lines would be needed. It was

revealed that mostly young people and citizensdjviar away from the tramway
line seem to need it.

The literature analysis, as well as the researchpminted out that that the second
biggest city of Hungary is on the right path toiagk having an advanced public transport
system, however there are still some issues prde@ome of these problems can be
solved merely with new investments, however, sorheghem can be fixed through
appropriate amendment of schedules and routes.

Themain results and thepractical usefulnessof my research:

> A summary on the history, the technology, the fowand the financial and the
legal background of the urban public transport masle.

> The largest difficulties of the urban transportadl 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 capes®rmed in other cities and
comparisons are also possible.
> The research findings and recommendations can bd as bases of finding
potential areas of future improvement (both in isphaind in thematical terms).

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

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

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

» in the garden cities, frequency increase of thesliras well as the expansion of
the network might be needed after surveying thdiqudar demands of the
population.
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1. tAblazat Az infrastruktira felosztasi ledsigei

Csoportositas

Tartalma

Képvisebi, és
megjegyzések

termebi kozlekedési-tavkozlési rendszerek, villamos-ergergz- és
csatorna-rendszerek, laboratériumok stb.
fogyasztoi lakasok, kereskedelmi- és vendéglatéémpk, helyi kozlekedés,

viz-ellatasi rendszerek, oktatasi-, pénz-, és kalimintézetek,
posta, szérakoz6 létesitmények

(kilénleges)

katonai, honvédelmi, hatarvédelmidgak Utyenkovnal)

Utyenkov, N. A,
Erlicher, H., Bélley L,
Timéar M.

Hay L.

kdzgazdasagi felosztas

v

anyagi energiaellatas, kozlekedési-hirkozlési, tdstaudomanyos Jochimsen, R, Bokor P.-
tevékenység, szocialis-egészséglgyi ellatas né, Zoltan Z., Tiner T.,
intézményi tarsadalmi szokasok, normak, eljarasioko Barta Gy.
szemé@lyi altalanos és szakmai képzettség funkcionalis
megkozelités, de a
kdzgazdasagi szemlélet
fellelhet benne
puha aj gaz’dasagl—tarsadalml klhj\{asokhoz, a gydiszaki-technikai Az 1990-es években
valtozasokhoz alkalmazkod¢ infrastruktura jelent meg
kemény nfiszaki infrastruktira egésze és a human, intézntéegben
vonalas v:tzael?e’;\lgimak’ elektromos, gaz-, olajhdgwiz-, tavkozlési Kiterjedtsége, és
pontszei épitmeények. épiiletek (pl. reptarek, korhazak, iSkolak) szerkezete alapjan
anyagi kereskedelem, vendéglatas, idegenforgalpdtijtas, raktarozas,
hirkdzlés, ingatlaniigyletek, pénziigyi tevékenységek Oldak, P., Kadas K.
nem anyagi oktatas, kultira, egészségiigy és sizoelkitas, kozigazgatas, statisztikai és agazati
tarsadalombiztositas, honvédelem, rendvédelempegysadalmi, | felosztasnak is tekinthiet
személyi szolgaltatasok
miiszaki kozlekedés, szallitas, energia-ellatas, laizel, tavkozlés
human lakés, kereskedelmi és vendéglato |étesitekergészségligyi- p :
oktatési-, kulturdlis- és szabadgjintézmények i o Készegfalvi Gy.
okologiai a kornyezet hathatos védelmét szolgasiémények

szubregionalis/helyi

telepiilések és vonzaskorzktpicsolattartasat segitiel

regionalis egy-egy régioé telepuléshalozataba vadéves beilleszkedést segit|
interregionalis egyes régiok kozotti ellato-rendsze
orszagos egy orszag teridebinek és teleplléshalézatanak éegsi

feltételrendszerét biztositja

nemzetkdzi (konti-
nentalis, interkonti-

nentdlis, globalis)

egyes orszagok kozotti kapcsolat-tartasban jaszzkepet

Zoltan Z., Bokor P.-né

Forras: Kszegfalvi Gy. 1976, 2009, Zoltan Z. 1979, BokonB.1991, VATI 2004, Abonyiné Palotas J. 2007,

Tiner T. 2008. alapjan sajat szerkesztés

Résztvevk alapjan

személy

Dijfizetés
alapjan
1 |
aru —_ —1
fizetds ingyenes
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_ Tulajdonvi-
Forgalom repgszeresse e szony alapjan
alapjan
I |
1 1 —— —— —
menetrendszér eseti (charter) allami telepulési magan
Agazati felosztgs
|
| | |
vizi szarazfoldi Iégi
I_I_I I
| | | |
belvizi tengeri vas(ti kozati Varosi cHvezetékes
Térbeli elrendezés alapfan
| | | |
tizemen beldli helyi helyk6zi orszagos nemzetkozi
| | | |
kdrnyéki/eb- tavolsagi regionalis orszagok transzkon- interkonti-
VAarosi kozotti tinentalis nentalis
(vasuti, légi) [(tengeri, Iégi
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Szolgaltatas jellege/igénybevetiet
sége alapjan

Kozforgalmu Korlatozottan Nem kozforgalmu
kézforgalmu (egyéni, kozileti)

1. dbra A kozlekedés felosztasi Iéiségei
Forras: Bora Gy. 1974, Kovacs F. 2002 alapjan sagitkesztés

Technikai
elemek
|
| |
jarma palya
onjaro vontatott természetes mesterséges
személyszallitd aruszallité felszini: 1égi
o m szarazfoldi, vizi M
természetesen mesterségesen kotott kotetlen
meghajtott (pl. szél, = meghajtott (k6zut, vizi) T (1éqi)
foly6viz) (energiahordozok
kényszer
(vasut) -

2. abra. A kozlekedési tevékenység technikai efeéelosztasa
Forras: Lengyel T. é.n., Kozlekedési rendszereld2@@apjan sajat szerkesztés

158




0002 "4 IspJ43 :selio4

1ndalazs
ozousereybaw
Alaydajal e ynzsane (Alpyeunwi
)osozapualaq ana||l ‘Alpue)
enjobesjonel soAuoziq BINPINNISBIUL MIpOSBW) S9|NUQIM|9 yorejosodey
IPISX9PIA NONE] Ze [9A9S9PIABAQU 129491 osgabaw LeETIEll
unge xasg|ndsjel salsanalay najlsw goelhaUl 19Z1QY%SeZUOA
Jeuo) oreh|ozs 19s91Q)e SepojoAgyD slrguolduny mozoy
NezanIazs [N | pIeqezs uenopuUOWILy S9 syiljiqow v OVBAQN NQZOXNZS3 IS9IZONAR L ADPIA-SOIBA
uagisunel
IS9Zapuai-18|nia} (uoyno yiposew SoJen
S9 sijeuoyuny | ‘Buidwiax) ugiAuIQY unj 00ST-00. go|apual
‘Yosep [soseA e sgnpn-ssuayid S9INUOINYIS 1190149} S u/w Ot-GzZ |[enolfial) sosen
-Op|O[2}09SHQION | S9 SNQYD PIpeqezs Sifeuoioduny squalar INSeAsIoABL ‘gineAlswazs powoiny
[eX»01ez0x0)
SileuoIoyuNy MajjBwW seizsobswesunw
epoqqoAbeusoren (rezey 1baniay | Xa@19zZAI8Y I6ES|0AR] QWPAQU wnf 02€-0ST (sosen
[ee ‘YouaxsaAuaWalaA) goquoimy e s9 sepozobel y/wy GI-8 goM|apual
)ose|oresoezzoy a18|n1819INpnN gsepozobe) 19zaxIazs sireuoiouny SOWEJ|IA | [eX0S0IeAQ|D)
Baszoy v 1IN9Q UOX0SOIeA 118y s nuodzoy 0pPOZ0X04 {ZSNQIUWO  ‘ISI0XSBAOT | SOJASOWE]|IA
uahay
uaqgbasyjepualezzoy ABa Ajayexunw
Me19s Iwaladsoren 1189J9] US[IBAZQY e So seye| e U GT
‘NoAUIWIDDA0H rINBNASEYUL | 'S9PIIE SlfeuoIoquny y/wy g ) 0SOIBA
SOUIN nazalay 9gsanay 1uizs eifejuspuliy S9 1I9qU9 L ‘se|foleho sofoleA9
19|nI81soseA sobeje 3|
NaAuswzaxiangy GESIEIEVASEN eAuozsin 1199191 ‘Bpssaqgas Isezein sobeje PENol ereserey
Allelzsiuiwpy [eiouslod spipegezs sireanpiniisesu| Adyoxe-Alayequniy | ‘zoxzse I1sopa)a|zoy yeifbolouyosy
1S919%3[Z0X
n ze yaAjpw
resezoljeAn S9 Y0I0}UNjSoJen v Yew.oysoren

leseley 19Za)19ZSS0IeAjBLfijoa1S9Paxa|ZQy 0Z0)eA-Oneele 2y 1eze|qel “Z

159



‘000¢ "d Mopug\ ‘seliod

oo

“eZSURZS8AUal Jedyaisy
‘anoleng| 1ahasienozs

IS9P3X8|Z0Y ‘Qu
agpgugwABeu ahioysp
Sopaxe(zQy 169SS0Z0Y

"anjasg|ndajal

Ag| Ugwalad soseA e
[SL1ZS019ZS Y010)un)
© S9 BWRZSY9|9)|
Y0S0JeA & gN “1elw
S9paYaIZoy ayIaNM

"BZSURZSaUal
S9pa9|z0y seAlednoioy
“Yoneszsng “YeugzsobojeAb
‘asaydany 1ezorey
nsensioAb :asaug|albaw
Yosep|ofiaw 1S9paxa|zoX
1B9ss0z0y [N "uoINseA s

LoINzoy e sezopebuiseloedey

‘[9A9S3INISX8(q Mo[ereAly

B eseleAoinuny yapaibauoye)
IsoeAlaq v [9xpjasazadda zey
IPE[eSI AJZUBIUI ZB IUPOSBISOJRA |9
auapzay yabasial sa1zgy AB) ‘ang)
youugl yoluodzeysorea grg||e s9

"Ueg)0S0JeA
nbesAbeu sadazoy
oreyrerel Usga|azoy
yososealbeu e
S9paxangN "Auasian
MOZoX 01681
‘anolong| xabasial

LIS JeJereys
sopaYa|zQy sobojeAb
V ‘eselisouweje

Passabasynzs yanlal
IS91zs3|9) 169519}
v “asaudajamy

Vv ‘ueqgrefuodowosd
IS9PaN3|Z0Y Yowodzoysosen
e ews|qoidseloedey

eqRIoS Yasa|ndaja) opgla) uguBL

Vv Maupayanqubaw e | nfe1azuoA | 1190491 S9 1|a0R| "N0Z0Y 182S940]1zs0l8 [N Naj|dw3 “eujnsouodzsso ©|na1 Abeu
1969S110) SI|g100Zs Joualzsan | saAba solea e yauzaxuaal eqyoluodzgy-solen e 1INJQX YOSOJRA W
S9PaBIZOA INZON vV yehjay sakb3 yabgszayau 1seinf|3 pronunpuniny e s xosereyeb|ozs v 0002-0.6T
™ uaX30so
[nyere ahidyap Yeuue abassadouzsso
ABI s uaqsapaxa|zoy MehAuedl ‘uaquiazs [ezssnqoine Yasg|ndajay
nwebiojzoy agyadajeioye| Ze ese|nlozs aglaney soloelawo|bbe
e ews|qold Jesoxe| S9paxe|zoysoweIA v "sadaIn olreuainy
MezsPIsonso yosorenobAjoq 9INAQ ‘NIdX aquge Ybzs ‘INAP ulelerey v ippzaybisw
MifeA andyIBNM | Vv "oloeziuequngnzs | v "elelouainyuoy sapaxa|zoy soseA e ang| yauugl yadajaued ©esep|o[s)
uoxein Pzanaq noyAuen | 1ushbs zewAbi so yusalbaw sgpalia1y ABeN “essolengne rINPNNS sg|ndsel
B S ueqsoJenlaq ‘ese1zse[enazs 9S9PaXdAQU @I ISezein | eu|nyeere YeAje) INoAUIoNSOJeA muodzoxAba zy
B Yezoeuin Iwsusuol v Q10xund ze s9 >ew|qoud Ise|lezsly V 'INZe||9} 19Z3X%I8ZSS0ICA 0,6T-076T
19Augle aquiazs
16953 19]9 SPPD(ZOX [EUNSEA © 3S9|1193 8qI91919
1uaAba ze yauusalbay Mugalbaw | (1xer ‘zsngoine) yaanpureldab

%91P3%9AQU BIESBAOS
juodzoysolen e

B YoAuaWZaXIangy|

e yoAuswzayiangy U

aqsapadalzey e sewsjqoid v

19Z9)19ZSS0Je/

SETENETPA0] oI UNIONE| [INAI UuoxeeUOA nAueliAjabual | yaklabual nnNsea e Yaupayzsa||laq | 19ZSal G|NY SOJeA
NapI9 Py v ‘Yos9zajagadeg | e >auzaxiuslal 3eb9szoyaN | Nauinzbos ososeAga ojlreuQny v BI-0v6T
Bl19ZSpual I1ISOPaYa|ZoY 9AZ3U eISOJRA ynsepjobaw so 19Z3)19ZSS0Jen

S9 Wwin|leAIR1uIP|

9$@PANSIPIYS|Z0Y S HOSOIRA V 1eZR|ge) "€

160



'S002 ‘1 Mzsallud ‘Y00T 21928 IBOPaNSIZOY ‘200 4 SOBAOY ‘TO0Z 'd 1008D RIS — | AizSa|lud — g YIeAIOH — 'O doind :se.io-

919ZoNE [0} 40S

ez Augbi seuejueqley sezeyniaq napzay Abeu wezn 1o}

m>_mazou.9_ eArpdnoioy eAred no1ox bis) mmNm\AccmN..mmw_

Augbl mmNmr_Ewo ABeu Augbi sezeyniag Abeu 19Auab! yehredin of ’ ABeu
T fez Abeu eseiey oreaez 1weblioy AueneH

eseley orenez iwebio)

yoAusuwjsalg) IWazn 3eso

SOUlU S9ZaAUURZS NI sgzapuaiageded soulu

1. ¢ 0.
owmwwamv_wmwuw_ﬂ%v_\&mm sewebni H_M_\_,wmcm\_wum_uwmm_@ saboslaya) wazn 1151 sewrebn
7 o >cm>\_2\mNﬂmcm> soulu s9zaAuuazsPans| Augbi sezeyniaq
7 Al9x9so ‘eAed uginy soulu Aug|3
Auosoele BejAuozsin Auosoefe Juozsin Auosoee _QM m_www_mww MWWN%MMM
IR0 _mm_‘ma_oEmN.: 909s10x Is1aNPWazZN 2h9s|0y Isg1818WazZN P 6 | ! .
9S1|0X IS8 N isebew abasyoy Isezeyniag 9S1|0X IS8 n 2b9s110y Isezeyniaq PETEST[0)Y]

Aueiyeio.eio/u,Alauoia)y | Aueljelo.eiouniAiaugie) | Aueieioseio/unihioygigy | AUBIRIOLIO/UDLAIY0ID) | Bossadaxqisalial

0S8'700'T-006'8T 008°'9€5-000% 009'62T-009T 008°¢.1-000¢ smjiweulda

Auelfelg/Alvyoiay Auelijelo/Alaygisy Auelfelg/Alvyoiay Aureuirelo/Alayoisy

00T°92-00. ABeu 000v2-001 Sadazoy 002/2-00Z 1S9 0022-002 1soB | BossadoxqysallaL
y/w G-0Z y/wx 2¢-0T y/w 8T-8 y/wy GeE-vT bossages

161

9S91039q 919|910 e|

SINY| S9 SOIBAQD Jejosodey ISofeA Jejosodey Isosen 1ejosadey IsoseA repeje4

219s9 sein sI0Ab

A 000T A 009 ‘p@19zaneunw | ‘Bassadayopebojaq ABeu

A 009 serfeybaw soweyia

N9AUDA|BIBZS SISI0Y 9-E w2 ‘selfeybaw sowelia ‘Auejianweznzeb Hapass

‘nseifeybow [9zip ueqerelR et

$B1IS01ZIqZQX9] Snylewolne enjobuey zoyinzoy nnAba fennzoy nnABa rennzoy| seyAuel|
(w 005-001) 1901Zsepuel uAuUS Ju9AUS
uouosad 1ep|oIpy Irepiola ‘ awNo: W 00¥-00€ Ua0|QdQ Alrebsu 1w O0r-00€ UsqgIeqo Ajrebsu

AEPIOIN SEOZON | “liagioqo uslezs eAledin | ‘uagiodo uslezs eAedin | 1RARYOIDIN

(uehred
(ojuosey 661 ¢ uoneszsng baj1esa uoneszsnq bapasa y
zoyinsenibeu) eAred 1010 UaNIabbny BAIZSEIENS ‘uorezoreyin Isajndajal ‘uorezoreyin Isajndsjal eAled
’ 7o ‘uonzoy) ueAled NOIOA T T
NSen1soleng|3 sowre|[IA zsnqijolL zshgoiny

[tazs ueqrereBszin yeles e yemopipl %0zExZs8 Isapaxa(zoy 169ss0z0Y 1eze|qel v



soizsaxiazs Jefes ueldere 00z *1 Y91 :seliod
OLIBOPIQ" JNe[ey USCS9PaXa|zoy ISOIBA V BIge €

162



90
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0+

Antwepen  Berlin Briisszel Budapest Frankfurt Helsinki Keppaga London Nantes Praga Zirich

B Nitrogén-dioxd (mg/mp3JE Kén-dioxd (mmlmﬂ

4. abra Légszennyezettségi mutaték néhany eurdpashan
Forras:www.mozaikweb.hu

maym3
120+

100 - \\
80 ¢

60 \

\_\Q

40 - —

20 = |
0 -

1990 1995 2000 2005 2008
—e—Kelet-Azsia és Oceania —m—Eur6pa és Kézép-Azsia Eurépai Unio
Latin-Amerika és a Karibi-térség —¥—Kozép-és Eszak Afrika —&— Eszak-Amerika

—+—Dél-Azsie Szub-Szaharai Aftik

5. abra Lebedpor koncentracio az egyes kontinensek varosaiban
Forras: VilagbankHttp://data.worldbank.org/indicator/EN.ATM.PM10.M@&3/countrie3
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a teljes energiafogyasztas %-

25

N
o

=
a1

=
o

o
I

0

1960 1970 1980 1990 2000 2008

B Kelet-Azsi és Oceania O Eurépa és K6zép-Azsia O Eurépai Unié
O Latin-Amerika és a Karibi-térség O Kézép- és Eszak-Afrika O Eszak-Amerika
m Dél-Azsia B Szub-Szaharai Afrika

6. abra A kozuti kozlekedés energiafogyasztasaasolban
Forréas: VilagbankHttp://data.worldbank.org/indicator/IS.ROD.ENGY.E8dntries

i e L BT
EC2) o= Nagyerdei mega ;
T g e T Lo,

: T S ‘ 2 %7
1. kép DHV 9-es motorkocsi a Nagyerdei allomasoh%n-es években
Forras: Stics E. 2004
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" 'Hl
2. kép Szilagyi Endre és Fiat autébusza
Forras:http://www.vtte.hu/tortenet/debrecenibusz/

3. kép Az 5-0s vonal Hatvan utcai végallomasa
Forras.www.villamos.hu
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) 4. kép ViIIams az egykori Csap6 kanyarban
Forras:www.haon.hu

N L] |
(Tg (ME; (N (B0 e

T OO T
= § 4l |

5. kép Volvo Civis18 (csuklds busz) a Técéskertben
Forras: www.dkv.hu
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6. kép Solaris-Skoda-Trollino trolibusz
Forras:.www.dkv.hu

7. kép KCSVillamos a Szent Anna utcai megalléban
Forras: www.dkv.hu
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Nyugati
iparteriilet

(agysindol
telep

Keleti kertviros

ENy-i lakotelep
Sestakert

Libakert

EK-i lakoterillet
Nyi-i lakoteriilet
Dobozikert

Sohaz

Wesselényi lakotelep
Ispotaly lakotelep
10. Epreskert

11. Eszaki iparteriilet

R R

7. abra Debrecen varosrészei
Forras: sajat készités

/\/ a kozosségi kozlekedés utvonalai

8. abra Debrecen kdzforgalmu kozlekedés szempahtgiiyeges utcai (amelyek a szévegben is
szerepelnek)
Forras: sajat szerkesztés
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Jaratok szdma az utcakon
AR

4-7

8-12

13-18

19-26

A kiilonleges jogallasi szervezetek a varosrészekbe:
0
-2

-
-

9. abra Az egyéb kézigazgatasi intézmények tedlietzlasa és a kozosségi kdzlekedési halozat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés

Jaratok szama az utcakon

A bankok szama a varosrészekben
0

i}
I 2
-2

10. &bra A bankok terileti eloszlasa és a kdzoddgidekedési haldzat
Forras: Debrecen M. J. Véaros Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés
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Jaratok szama az utcakon
1-3
N
N1
13-18
19-26
A bizt%sit(')k szama a varosrészekben

1

P
s

11. 4bra A biztositok tertileti eloszlasa és a kéediskdzlekedési halozat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendije alapjan sajat
szerkesztés

Jaratok szama az utcakon

12. dbra Az 6vodak terlleti eloszlasa és a kdzdgsetpkedési halézat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendije alapjan sajat
szerkesztés
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Jaratok szama az utcakon
1-3
4-7
8-12
13-18
19-26
Az élta(\)lénos iskolak szama a varosrészekben

[1-2
R
I 5

13. abra Az altalanos iskolak terlileti eloszlasad®zosségi kdzlekedési hal6zat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés

Jaratok szama az utcikon
VAL
4-7
8-12
13-18
19-26
A szak(;sk(yldk szakkozépiskolak szama a varosrészekben
1-2
L34
-6

14. abra A szakiskolak és szakkdzépiskolak tegledzlasa és a kozosségi kozlekedés halézat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés
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Jaratok szama az utcakon

13-18
19-26
A gimnaziumok szama a varosrészekben
0
1
2-3
.S

15. abra A gimnaziumok terileti eloszlasa és a $&zgi kdzlekedési haldzat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés

Jaratok szama az utcakon
4-7
8-12
13-18
19-26

A szinhazak szama a varosrészekben
0

.
.-

16. dbra A szinhazak terileti eloszlasa és a kégdgdzlekedési haldzat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés
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Jaratok szama az utcdkon
1-3
4-7
8-12
13-18
19-26
Mleel811(7k ¢és galériak szama a varosrészekben

B
.27

17. &bra A mizeumok és galériak terileti eloszéssa kdzosségi kdzlekedési halozat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés

Jaratok szama az utcakon
AR

4-7
NARD
N3-18

19-26
A miivel6dési hazak szama a varosrészekben

!
P

18. &bra A nivelsdési hazak terlleti eloszlasa és a kozosségi lgiekhalozat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés
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Jaratok szdma az utcdkon
AR

4-7
NARE
N3-18
Nli)-zo

onyvtarak szama a varosrészekben
0

o
.
.

19. 4bra A konyvtarak terileti eloszlasa és a kéegiskdzlekedés haldzata
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés

Jaratok szama az utcikon
AR
4-7
AR
N3-18

N 1°-26
A haziorvosok szama a varosrészekben
0

20. abra A haziorvosok teriileti eloszlasa és a g8zgi kdzlekedési halézat

Debrecen M. J. Varos Integrélt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés

Forras:
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Jaratok szama az utcdkon
AE

AR

N3-12
MNi-18
N2
A gyé%)yszenérak szama a varosrészekben

21. 4bra A gyogyszertarak terileti eloszlasa é8zb&ségi kozlekedési haldzat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés

Jaratok szama az utcakon
1-3
4-7
\/8-12
N3-18
19-26

A szakrendelések szama a varosrészekben

SN SIS

22. abra A szakrendelések teriileti eloszlasa éxzédségi kozlekedési halozat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés
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Jaratok szama az utcakon

4-7
8-12
13- 18
19-26

A kiskereskedelmi iizletek szama (1 km2-re juto)
0
1-30.1
I 30.1-52.7
Bl 527-555

55.5-915
I 91.5-1090.7

23. &bra Az egy Kare jut6 kiskereskedelmi Uizletek szama a varoskBsreés a kozosségi
kozlekedési halozat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés

Jaratok szama az utcakon

4-7
8- 12
/Av/ls-ls

19-26
A kiskgreskedelml iizletek szama (1000 lakosig jutd)

o1-123
B 123-173
B 73-23
I 23-358
I 358-714
714 -207.7

24. dbra Az 1000fe juté kiskereskedelmi lizletek szama a varosrbeneds a kozosségi kdzlekedés
hél6zata
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés
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Jaratok szama az
1-3
AR
§-12
N3-18
19-26
A vendéglatohelyek szama a
\:'nrosnilszckhcn (1 km2-re jutd)

[16-62
[ 162-96
B 96-112
2192
B 192-213
W 213-235
W 235-45.1

45.1-58.8

I 588 - 128.5

25. abra Az egy kiwe jutd vendéglatohelyek szama a varosrészekbarkésosségi kozlekedés

halézata
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés

Jaratok szama.z

A vendéglato helyek szama a
varosrészekben (1000 fore juto)
0

[0-16

[ 16-23
B 23-29
B 29-39
W 39-45
B 45-75
7589
I 80-228
I 228-88.4

26. abra Az 1000fe juté vendéglatéhelyek szama a varosrészekbarkésdsségi kozlekedési

halozat
Forras: Debrecen M. J. Varos Integralt VarosfejlesizStratégiaja és DKV menetrendje alapjan sajat
szerkesztés
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Kérdsivminta

Kérdosiv kdzlekedési szokasok felmérésére:

Kecskésné Volgyi Agnes vagyok.

A Debreceni Egyetem Tarsadalomfoldrajzi és Telegfd|tesztési Tanszékén dolgozom,
tanarsegédként. A doktori disszertaciémat a kozpdsizlekedés témakorében készitem,
melynek jelenis része a debreceni tomegkodzlekedés bemutatasatatdgom keretében

szeretném felmérni a debreceniek utazasi szokasailhez kérdivet készitettem.

Kérem, a kérdiv kitoltésével segitse a kutatdsomat. A Kérdkitdltése 10 percnél nem

vesz tobbet igénybe.

A kapott valaszok titkosan, név és cim nélkll, istéikailag Osszesitve keriilnek

feldolgozasra.

Kdszondm a segitségét!

1. On melyik korcsoportba tartozik?
0 14 év alatt

14-18 éves

19-24 éves

25-39 éves

40-59 éves

60 év feletti

O oO0Oo0o0oo

2. Mi az On neme?
0o noéd
o férfi

3. Milyen az On csaladi allapota?
0 nétlen/hajadon
0 hazas
o elvalt
0 Ozvegy

4. Mi az On legmagasabb iskolai végzettsége?
0 8 éltalanos vagy kevesebb
0 Szakiskola
0 Szakkozépiskola, gimnazium, technikum
o Fdiskola, egyetem

5. Mi a jelenlegi foglalkozasa?

o tanuld

o vallalkoz6

o allami alkalmazott (kbzalkalmazott, kdztisztvisel
o alkalmazott a maganszféraban

o ideiglenesen nem dolgozik

o haztartasbeli (gyed/gyes)

o nyugdijas
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6. Debrecen melyik részén lakik?

o Bank 0 Ispotaly lakopark o Postakert

o Belvaros o JoOzsa 0 Sestakert

o Boldogfalvi o Jozsef Attila telep 0 Szabadsagtelep
kert o Jdllia telep 0 Széchenyi kert

o Csapokert o Kerekestelep 0 Szepes

o Csemetekert o Kertvaros 0 Téglaskert

o Csigekert 0 Kontoskert 0 Tocoskert

o Dobozi 0 Lencz-telep 0 Tocovolgyi
lakételep o0 Libakert lakételep

o Epreskert o Liget laképark o Ujkert

o0 Fészek o Macs o Vargakert
lakopark o Nagycsere o Vénkert

o Halap o Nagyerd 0 Wesselényi

0 Hatvan utcai o Nagysandortelep lakotelep
kert o Ondadd Egyéb:

o Homokkert o Pac

7. Milyen messze lakik a munkahely#iskolajatél?
0 kevesebb, mint 1 km

1-2 km

3-5 km

tobb, mint 5 km

nem tudom

nincs munkahelyem/nem jarok iskolaba

O O0OO0OO0OOo

8. Mennyi idht szokott naponta utazéssal tolteni?

o O perc

o 1-30 perc

0o 31-60 perc

0 61-90 perc

o tobb, mint 90 perc

9. Milyen gyakran hasznalja a helyi kb6zésségi kdeddést?
0 nhaponta rendszeresen

inkabb csak munkanapokon

inkabb csak hétvégén

hetente/kéthetente egyszer

csak végszilkség esetén

soha

O o0Oo0OOo0o

10. Jellem#en mely esetekben veszi igénybe utazdsahoz a kégiokézlekedést (t6bb
valasz is lehet)?

0O munkaba jarok

0 iskolaba jarok
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0 ha szérakozni megyek
0O ha bevasarolni megyek
0 ha orvoshoz megyek

Egyéb:
11. Leggyakrabban milyen kozlekedési eszkozzel aizdibzlekedni Debrecenben (egy
valasz)?

0 autdbusz

o villamos

o trolibusz

0 személyauto

o kerékpar

o Egyéb:.................

12. Jeggyel vagy bérlettel utazik?
o jeggyel
0 bérlettel
0 65 év feletti
0 nem utazom tdmegkozlekedési eszkdzzel

13. Igénybe vesz valamilyen utazasi kedvezményt?
o igen
0 nem

14. van Onnek vagy a csaladjanak autoja? Utaskéeszi igénybe, vagy altalaban On
vezet

o van, leginkdbb én vezetem

o van, leginkabb utas vagyok

o van, kb. fele-fele aranyban vagyok utas égrsof

0 nincs autém/auténk

15. Kedvedtlen idsjaras esetén (pl. & hd) mivel utazik Gt céljahoz?
o tomegkozlekedés
0 személygépkocsi
0 Egyéb: ...

16. Jeldlie meg azt a 3 problémat, amely leginkabbavarja Ont a
buszok/villamosok/trolik kdzlekedésében (tdbb valaslehetséges)!

00 rosszul, vagy nincs kiirva, hova
megy a jarm

0 nem mikodik vagy nincs

Iégkondicionalas

szemetes, dsszefirkalt a jarm

ha korabban elmegy

ha ritkan kdzlekedik

atszallasnal sokat kell varni

udvariatlan jarmvezebk, ellerbrok
sokat kell gyalogolni a megalléig
ha korszeitlen régi jarnti jon

ha zsufolt, sok az utas

ha 2-3 percet késik

ha 5 percnél tobbet késik

I sy s o

OoooOgo
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17. Milyen gyakran fordul ¥, hogy szeretne eljutni valahova, de nem tud, nmaér nem
jar a busz/troli/villamos?

(0]

O O O0OO0Oo

hetente tébbszér, munkanapokon is
hetente egyszer-kétszesként hétvégén
kéthetente egyszer

havonta egyszer

évente néhanyszor

soha

18. Amikor nem jar busz / troli / villamos, hogyasidja meg az eljutasat (tébb valasz is
lehetséges)?

O

Ooo4god

autdval, amit én vezetek

inkabb nem utazok, elhalasztom maskorra
autdval elvisznek

taxival

gyalog
kerékparral

19. Milyen gyakran venné igénybe az éjszakai autsiblidzlekedést, amennyiben az
elérhe® lenne?:

(0]

O O0OO0OO0OOo

hetente t6bbszér, munkanapokon is
hetente egyszer-kétszetként hétvégén
kéthetente egyszer

havonta egyszer

évente néhanyszor

soha

20. Kérem, nevezzen meg néhany varosrészt vagy,udbéva most nem jar busz, de ha
jarna, biztosan igénybe venné!:

181



>

14-1

3

éves valaszadok varosrészenként

I
O =

—_—n W — O

S}
'

12-20

11

(5]
&~

27. abra 14-18 éves valaszadok elhelyezkedéseyaddaint
Forras: sajat szamitas alapjan sajat szerkesztés

Féiskolai és egyetemi végzettségii valaszadok
varosrészenként

28. abra Felgfoku végzettségvalaszadok elhelyezkedése lakhely szerint
Forras: sajat szamitas alapjan sajat szerkesztés

182




Az allami alkalmazott valaszadok varosrészenként
-2
-4

-7
-9

1
3
5
8
10-12

29. abra Allami alkalmazott valaszaddk elhelyezkedékhely szerint
Forras: sajat szamitas alapjan sajat szerkesztés

[ [ ] | |
belvarosban Iakékh 42 | 28 -g
allami akaimazottak| 8 ] 43 | 25

felsdfoka
végzettsétek - i | 42 - 15

14-18 évesekF 47| 80 24
1]

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

‘ @ 0 percO 1-30 perc@ 31-60 percA 61-90 percd tébb, mint 90 per#:

30. &bra Az utazassal toltttdchaponta
Forras: sajat adatgjtéshol sajat szamitas
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belvarosban lakék n 3

grettosgor |28 [NBANIAA0
7 1
végzettségiek ° | 8

14-18 évesek

0% 20% 40% 60% 80% 1009
O naponta rendszeresen B inkdbb csak munkanapokon
Oinkdbb csak hétvégén E hetente/kéthetente egyszer
O csak véaszikséqglet ese O sohe

31. dbra A kdzforgalmu kozlekedés hasznalatanakagig@iga
Forras: sajat adatgjéskol sajat szamitas

belvarosban Iakék ng

allami alkalmazottak 43 E 8 |
felssfokd ‘
végzettségek 2 E = ‘
. i I
14-18 éveseky F

0% 20% 40% 60% 80% 1009

0O munkaba jarok O iskolaba jarok O ha szorakozni megyek

@ ha bevasarolni megyed ha orvoshoz megyek O egyéb
O értelmetlen valasz

32. dbra A véalaszadok utazasi motivacidja
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas
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2 P i
belvarosban lakok ‘
allami alkalmazottak| | 10 [

grenseger I TSE] 42 9]
végzettségek

14-18 évesel m.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
‘ B autdbusAa vilamos @ trolibuszO személyautdd kerékpard egyéb‘

N

33. abra A leggyakrabban hasznalt k6zlekedési es2kbrecenben
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas

belvarosban laké

|

felssfokil
RPN s
végzettsétek

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

O bérletteld jeggyel O nem utazom tdmegkdzleked és £:65 év feletti‘

34. abra A kdzforgalmu kdzlekedés igénybevételddela
Forras: sajat adatgjéshol sajat szamitas
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allami alkalmazottak

felséfoku
végratissiek s8] s [ s |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
O hetente tobbszor, munkanapokon is O hetente egyszer-kétszeaildg hétvégén
O kéthetente egyszer @ havonta egyszer
O évente néhanysz O sohs
35. abra A célalloméasra nem kozlekgdratok ebfordulasa
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas
belvarosban lakék 21 9 16
allami alkalmazottak 17
saotsegex B 27 [12] 18 [ 6O
1 2
végzettséfek E 8 2
14-18 évesek| 26 22 31
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
O hetente tdbbszor, munkanapokon is @ hetente egyszer-kétszeiként hétvégén
O kéthetente egyszer O havonta egyszer
@ évente néhanyszor Osoha

36. abra A z éjszaki busz igényének gyakorisaga
Forras: sajat adatgjéshsl sajat szamitas
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