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1. BEVEZETES, TEMAVALASZTAS

A mai rohané vildgban egyre fontosabb a gyorsasdg, a pontossag, az atlathatosag, és a
kovetkezetesség, hiszen ezek segitségével megkonnyithetjiilk masok, és sajat életiinket is. Az
emberek szeretik azt, ha van egy elérhetd adatbdzis, vagy feliilet, amelyre tdmaszkodva
megbizhaté informdaciokat nyerhetnek, igy nem érik Oket meglepetések, legyen sz6 az élet
barmely teriiletérdl, de mint minden, az adatok is id6vel elavulnak. Igy sziikségessé vilhat
azok frissitése, naprakésszé tétele, vagy uj tobbletinformécidkkal valé bdvitése az djonnan
megjelent korszerlibb moddszerek segitségével, ezdltal létrehozva egy szélesebb korben
alkalmazhato, jobb, pontosabb adatbazist.

A geoinformatika is ebben nyujt segitséget, hiszen a foldrajzi ismereteket a
informatika segitségével egy 1j szintre emeli, és igy egyes objektumokat, eseményeket, térbeli
elhelyezkedésiikkel, és az abbdl nyert tovdbbi adatok feldolgozdsaval jellemzi, és oldja meg
az adott problémakort. Fejlett vildgunkban egyre nagyobb teret hédit ez a tudomany,
mindennapi életiink részévé kezd vélni. Csak hogy néhdny teriiletet emlitsek: a
mezogazdasdg, az erdd- és legeldgazdilkodds, a geoldgia, az darvizvédelem, a vihar
elOrejelzés, az ipar, a banydszat, a regiondlis tervezés, a kdrnyezet-, és természetvédelem, és
akdr a régészet is egyardnt alkalmazza a geoinformatikét. Fejlodésének mozgatérugdjat a
szamitogépek elterjedése €s fejlodése adta, hiszen igy gyorsabbd, pontosabbd valtak a
mérések, valamint a feldolgozasi id6 Iényegesen lecsokkent.

Témam kivélasztdsdndl is arra torekedtem, hogy a meglévé tuddsomat, és a
geoinformatikdt alkalmazva, egy szamomra érdekes, és ugyanakkor minél tobb ember
szamdra hasznos dolgozatot hozzak létre. Az é&ltalam alkalmazott geoinformatikai
moddszerekkel a tudomanyag egy fontos alkalmazasi teriiletét a kozlekedést valasztottam, azon
belil is a kozosségi és a kerékparos kozlekedés bemutatdsat Debrecen teriiletén. A
geoinformatika a kozosségi kozlekedés modernizalasat is nagyban eldsegiti, hiszen ma mér
egyre tobb az olyan jarmi, amely GPS-el van felszerelve, igy az utasok pontosan tudjak, hogy
hol vannak, és merre tartanak, ugyanakkor az megallohelyeken egyes utastdjékoztatd tablak
mar a jarml pontos helyét, és varhat6é érkezési idejét is képesek feltlintetni. Tobbek kozott
még alkalmas lehet gyorsabb, koltséghatékonyabb menetrendek, és utvonalak kialakitasaban,
segitséget nyujthat a forgalomirdnyitasban, és kiillonbozé modellezések és szimuldcidok

elkészitésében.



A dolgozat megirdsaval célkitlizésem az volt, hogy egyrészt az Osszegyljtott és
feldolgozott adatokbdl egy olyan adatbazist hozzak létre, amelybdl egy altaldnos képet
kaphatunk a teriilet érintett ithal6zatairdl, a kozosségi kozlekedés megalldinak a mindségérol,
€s orszagos viszonylatban 1év0 helyzetérdl, valamint kiillonbozé lekérdezésekkel a
mintateriileten beliili eltérések, és hasonldsdgok kozotti szabalyszertiségek és kovetkeztetések
keresése, feltardsa és megvalaszolésa.

Ilyen példdul annak megvizsgdldsa hogy igaz-e Debrecenre is az, ami a legtobb
nagyobb varosra, azaz kozlekedésének legfobb csomoépontja a belvarosban taldlhato,
amennyiben nem, ezen tomoriilésnek a meghatdarozédsa, valamint annak vizsgélata, hogy ezen
teriileteknek miért van kitlintetett szerepe a forgalom nagysdgaban.

Tovéabba tobb térinformatikai alapu tematikus térkép elkészitése, ezdltal olyan egyedi
térképek létrehozdsa, amelyek olyan kapcsolatokat, dsszefiiggéseket tarnak fel, ami az adott
témdban naprakész €s esetlegesen a kordbbi ilyen jellegii térképek nem, vagy ha igen akkor
mas formédban 4brazoltak. Igy kiemelve az aktudlis témdban a fontos tényezoket, amelyek
akdr egyes problémdkra megoldast is jelenthetnek. Ez szerintem egy hasznos és érdekes
feladat, ezért is valasztottam ezt témat.

A vdlasztott mintateriiletem Debrecen, egyrészt azért, mert itt sziilettem és egyfajta
személyes kotddésem van a varoshoz, valamint ez az orszdg mdsodik legnépesebb varosa,
ezaltal j6l megfigyelhetd, hogy a kozlekedés, és azon beliil is a kozosségi kozlekedés milyen
jelentds valtozdsokon ment keresztiil az elmult néhdny évszazadban, és napjainkban. Ezek
mellett még a témavdlasztdsomban az a tény is kozrejatszott, hogy a kozosségi és a
kerékparos kozlekedésnek is egyardnt haszndldja vagyok én is, bar utobbit hobbi szinten,

eldbbit azonban rendszeresen szinte nap, mint nap igénybe veszem.



2. A MINTATERULET FOLDRAJZI FEKVESE, TERMESZETI ES TARSADALMI
VISZONYAI

Debrecen igen sajatos helyzetben van, hiszen olyan kornyezetben fekszik, ahol els6
ranézésre nem gondolnd az ember, hogy kialakulhatott volna egy ilyen jelentds telepiilés,
hiszen nincs a kozelében jelentds dsvanykincs forrds, vagy foly6, amely meghatarozé telepitd
tényezd lenne. Kiilonlegessége viszont hogy, egy elég markdns tdjhatiron a Hajddihat, a Dél-
Hajdusag és a Dél-Nyirség taldlkozdsanal fekszik (1. dbra).

A sz€l munkdjdnak eredményeként a Nyirségben nagymennyiségli homok
halmozddott fel, amelyen tobbnyire futéhomok, humuszos homok, és kovarvanyos barna
erdOtalajok alakultak ki. A Hajdisag teriiletére a szelek viszont finomabb szemcseméretii
16szt juttattak, amelyen igen jO termOképességli csernozjomtalajok képzodtek (Borsy Z.
1984).

Ezek a j6 mindségii foldek egy biztos terjeszkedési alapot adtak az ide letelepeddknek.
Nyugatra pedig a Hortobdgy az dllatok legeltetésére adott kivald terepet, valamint az
épitkezéshez sziikséges faanyagot a kozelben 1évo siirli tolgyerdd (Nagyerdd, Guti-erdd)
biztositotta (Borsy Z. 1984).

Eghajlatdra is megfigyelheté a kornyez6 kistdjak jellemzSinek keveredése. Egy
mérsékelten szdraz teriilet, amelynek napsiitéses o6rdinak szama 2000 6ra koriil van, az éves
csapadék 500-600 mm, az évi kozéphdmérséklet pedig 10 °C (Vérady T. - Ekés A. - Alméssy
T. - Boldvai E. -Té6th A. 2011).

Jelenleg a véaros mintegy 207 ezer féjével az orszdg mdasodik legnépesebb varosa.
Silya nem csak megyei, vagy régios szinten €rezhetd, hanem az orszag hatarén is atlépve,
ugyanis jelentds kapcsolatai vannak a kornyezd orszdgok nagyobb vdrosaival is (Nagyvarad,
Kassa). Kozigazgatasi teriilete 461 km?, ezzel a harmadik legnagyobb telepiilés az orszagban.
Népstirliségét tekintve is az élen jdr, hiszen a Debreceni kistérség 424 fé/km?*-es értékével a 4.
helyen all.

Tobb kozponti funkcidval rendelkezik, amelyeknek kdszonheten a teriilet szerepkore
még kiemelkedObb a tobbinél. Ilyen példaul az oktatds, a kutatds és fejlesztés, a kulturdlis
élet, vagy az egészségiigy terén nyujtott tevékenysége, amelyeket a kornyezd telepiilések
lakéi rendre ki is haszndlnak. A debreceni agglomeracié népességére is jellemzd volt az 1990-
es évek kozepén megindulé névekedés, amely foként a szuburbanizdcidnak volt koszonheto.

Az agglomerdcion beliil legnagyobb ardnyban a Debrecenhez kozelebb fekvo telepiilések



népessége nott (Mikepércs, Bocskaikert), de még ennek ardnya is kisebb volt a varoson beliil
lezajlo kikoltozésekhez képest (Jozsa, Kismacs).

Az itt taldlhaté vallalatok nagy része foként ingatlaniigyekkel, gazdasagi
szolgaltatassal, javitdssal, vagy kereskedelemmel foglalkozik. Ha pedig az Osszes koziil a
legnagyobb, és legjelentdsebb vallalatokat keressiik, akkor a TEVA Gyodgyszergyar Zrt., a
FAG Magyarorszag Ipari Kft., a National Instruments Europe Kft., a Richter Gedeon Nyrt., az
IT Services Hungary Kft.,, a BT, vagy éppen a kiilonb6z6 bevasarlokozpontok (Tesco,
Interspar) azok, amiket ki lehetne emelni (Varady T. - Ekés A. - Almdssy T. - Boldvai E. -
Téth A. 2011).

Jelmagyarazat

Debrecen

D Erintett kistajak

Kistajak

D Orszaghatar

1. dbra Debrecen a hdarom kistdj hatdrdban (sajdt szerkesztés)



3. A VAROS KOZLEKEDESENEK TORTENETE

3.1 A 19. szdzadot megeloz6 idoszak

A varos kozosségi kozlekedésérdl foként a 19. szazad masodik felétdl vannak adatok,
az azt megel6zo idészak kozlekedési viszonyairdl viszonylag keveset tudunk.

A kezdeti id0szakban az emberek ra voltak kényszeriilve a rossz mindségli szarazfoldi
utak haszndlatara, ami nehézségeket okozott mind a kereskedelem, mind a helyi kozlekedés
szempontjdbol. Régi leirdsok szerint a véros utcéi kikovezetlenek, porosak voltak, igy egy-
egy nagyobb esdzés sordn sarban uszott az egész utca. Ez ellen tobbek kozott a Piac utcén is
egy nagy faemelvénnyel védekeztek, ennek ellenére egyes helyeken gyakori volt a talajviz
felgyiilemlése. A higiéniai viszonyok rendezetlenek voltak, az utcdk piszkosak, a hazak pedig
falusias jellegliek voltak, igy ez sem javitott az 6sszképen. Bar ez utdbbi érthetd is, hiszen
mint azt a természeti jellemzoknél emlitve volt, k6 nem volt a kdzelben igy tobbnyire fabdl és
foldbdl épitkeztek, ezért is kisérte torténete elején végig a varost annyi tlizvész (Szendrey L.
1984).

Ez a helyzet a torok kilizése utdn megvéltozott, mert az orszdg kozépsd részének
lakossdgszdma és termelése novekedni kezdett, és igy a forgalmi hélézat is 4talakult. A posta
Osszekottetése sem a régi utvonalon folyt tovdbb, amely addig a varosnak nem nydujtott
kiemelt szerepet, hanem Debrecenen keresztiil (ezt megel6zden a kozeli Nyirbatort érintette a
csdszari posta). Emiatt a 17. szdzad végén Debrecenben postadllomds épiilt, igy mar nem csak

kereskedelmi, hanem forgalmi kdzpontta is valt (Gyimes S. 1981).

3.2 A 19. szdazadtol 1944-ig

A 19. szdzad elsO felében a személyszdllitds nagy fejlddésen ment keresztiil, ugyanis
megjelentek a menetrendszer(i jdratok, valamint az uj szallitéeszkozoknek (gyorskocsik,
gyorsparasztokl) koszonhetden egyes esetekben az utazdsi id0 a felére csokkent. Az aruk
széllitdsa viszont még ekkor is sajat jarmiivel vagy fuvarosokkal volt megoldva. A debreceni
lakosok kozott sok lovas gazda foglalkozott ezzel, szekereikkel a Pest-Debrecen tavolsagot 7-

8 nap alatt tették meg. 1857-re megépitették a Szolnokot és Debrecent 0Osszekotd

'A olyan szekérrel rendelkezé gazddk voltak, akik rendszeres személyszallit6 jratokat inditottak nagyobb vérosok kozott (Int
9.).



vasutvonalat, ami a kovetkezO0 években a térség tobbi jelentdsebb vdrosat is elérte
(Nyiregyhazat, Miskolcot).

A viaroson beliili bels6 szdllitast kétkerekli, tobbnyire egy vagy kétlovas, nagy
kerekekkel rendelkezd talyigdkkal oldottdk meg. Ezek tulajdonosai a talyigdsok a tarsadalom
sajatos csoportjit alkottdk (2. dbra). Ez ugyanis nagy kerekeinek kdszonhetden alkalmas volt
a saros, homokos, €és kdtyus utakon vald kozlekedésre, mig az inkdbb személyszallitasra
alkalmas, kocsigyartok altal készitett hintok, vagy szekerek, amit szintén tobbnyire egy vagy
két 16 hajtott, elakadtak ezen utakon. A forgalom novekedése viszont nem jart egyiitt az
uthalozat fejlodésével. A korabbi korszakokhoz képest alig tortént e téren valami véltozas:
még a 19. szdzad elso felében is egy jelentésben azt irtdk, hogy nincsenek mesterséges, vagy
legalabb kikovezett utak a varos hatdran, hanem még mindig a fold utak domindlnak. Az els6
kavicsozott ut csak az 1850-es években érte el Debrecent. Nem volt ez masképp a varoson
beliil sem, ahol a jarmiivek szdmédnak novekedésével hamar tonkrementek ezek az utak is

(Gyimes S. 1981).

2. dbra Debreceni talyigas (Int. 1.)

A vasitvonalak gyarapodtak, de a tobbi nagyobb varosban ekkor jellemzd
modernizdciés tevékenységek koziil, a véarosi kozosségi kozlekedés fejlodésének
meginduldsarél ugyanigy keveset lehetett tudni. Az elsd ilyen Debrecennel kapcsolatos irdsos
forrds 1863-bdl szarmazik, ahol egy miskolci tandr azt irja, hogy idelatogatdsakor

omnibuszokat l4tott (3. dbra), amelyek a vasttallomastdl a Nagyerddig kozlekedtek (Sapi L.



1997). Az ttvonalon 1év6 katyuk, viszont sokszor nagy kart okoztak a jarmiivekben (Simonyi

A. 2007).

3.dbra Omnibusz a 19. szdzadbdl (Int. 2.)

A szdzad végétdl azonban mar részletesen nyomon kovethetd a debreceni kozosségi
kozlekedés fejlodése. A folyamat 1881-ben kezdo6dott, amikor is kérelmet nyujtottak be a 16,
majd 1882-ben mar 16- és gbziizemii vasut kiépitésének szorgalmazdsara. Az elsé megépiilt
vastitvonal az dllomds eldl indult, és a Piac utcdn keresztiil egészen végig a Péterfia utcan
majd a Simonyi uton keresztiil a Nagyerdd teriiletére haladt. Ezen koziti gézmozdony
kozlekedett, ami ekkoriban nagyon korszerlinek szamitott, mivel még Budapesten sem volt
ilyen, és a személyszallitds mellett teherforgalmat is lebonyolitott. Mindkett6 1884-t41 vette
kezdetét. Az 1887-ben megalakult Debrecen Helyi Vasiit Részvénytarsasdg szigord
szabdlyokat vezetett be, tobbek kozt a maximadlis sebesség, a kozvildgitds meglétét illetden,
illetve az utasok vdlaszthattak, hogy els6- vagy mdsodosztidlyon akarnak utazni, igy egy
egyszeri utazds ara 5-15 krajcarig terjedhetett. A vastt kiépitése azonban ekkor még nem
szoritotta vissza a mar meglévd lovas szekérrel vald kozlekedést. A vasitvonal kiépitésével
kezdetét vehette egy, mar régdta fenndllé probléma megolddsa is: az utcdk burkoldsa. Ugyanis
az eddig jellemzd faval val6 burkolds Debrecenben nem véltotta be az igéreteket, mert az
itteni nagyerdei fa mindsége nem volt tartds, igy ugyanigy sér lepte el a varost esdzések
soran. A foutvonalat mar az 1860-as években felbontottak, és kovel burkoltak. 1879-ben
pedig a Piac utca két oldaldn, valamint a Csap6 és Miklés utcét 6sszekotd gyalogos részeken

megjelent az aszfaltburkolat is.(Beretvds K. — Gara K. 2009). A sziikséges épitdanyagokat



még ekkor is a talyigdsok szdllitottdk a kivant helyre. Szamuk 1920-1930 kozott hirtelen
csokkent le,mert a nagy gazdasagi vildgvalsdg utin mar négykerekil szekérrel oldottdk meg a
fuvarozast, mivel azok szallitasi kapacitdsa nagyobb volt (tobb arut tudtak ugyanakkora ido
alatt elszéllitani). Ugyanez a folyamat ment végbe a bérkocsisok, €s a bérautdsok kozott is. A
varosban 1940-re, mindossze 44 16fogati személyszallité jarmii maradt (Sziics E. 1986).

Az gbziizemil vasutat egyre tobben vették igénybe, emiatt egyre tobb jarmiivet allitott
a tarsasag forgalomba, és egyre tobb vonalat 1étesitettek. Ilyen volt példaul az 1888-ban
megépitett Hatvan utca — Pesti utca — Boszorményi tti szakasz, ahol mar az év oktéberében
I6vasut kozlekedett, majd 1896-ban a Kossuth utcdn elkésziilt egy uj utvonal, ami szintén
I6vontatdsa volt. 1890-ben még Ferenc Jozsef is ideldtogatott, és kiprobalta a gézvasutat. Az
idokozben drasztikusan megnovekedett népességszdm a kozosségi kozlekedés tovéabbi
fejlesztését indokolta, mert a meglévd szolgéltatdsok nem voltak elegenddek. 1901-ben fel is
vetették a villamosokra vald 4ttérést. Problémat okozott, hogy a varosnak nem volt olyan
tizeme, amely a sziikséges energidt képes lett volna elddllitani. Ezt kdvetden hosszas
targyalasok vették kezdetiiket, ugyanis a kezdeményezés anyagi részében a felek nem tudtak
megegyezni, és egyik sem akart a masiknak engedni.

1906-ban reformok indultak be, megalakult a Debrecen — Hajddsamsoni Helyi Vasut
Rt., amely a mar meglévd tarsasdggal kozosen iizemeltette a gézmozdonyokat, valamint
létrehoztak egy tereldutvonalat a teherszéllitasnak, és egy masik sinpart is lefektettek, ami a
Kisallomastol (mai Segner tér), Pallagon keresztiil, egészen Hajdisdmsonig vezetett. A
villamossal kapcsolatos targyaldasok még ekkor sem jutottak diilore, és djabb megolddsokat
vetettek fel, valaki mir a menetrend szerinti gépkocsi kozlekedést is felvetette, ami a
belvarosban kozlekedett volna, de ezt is elvetették, mert 1908 egy tobb szdz 16erés gdzgép
Ezutan kezdddott el a meglévo vonalak egy-egy rovidebb szakaszanak villamositdsa, kezdve a
Nagyallomds — Nagyerd6 vonalon. 1911-ben tjabb szakaszok épiiltek,példaul a Csapd utcdn,
ahol ebben az évben elindult az elsd villamos, akédrcsak a masik hdrom vonalon. A megéllok
allapotara 1913-t6l forditottak egyre nagyobb figyelmet, mert az utasok panaszkodtak, hogy
nincsenek megfelelden leburkolva (Beretvas K. — Gara K. 2009).

Az 1. vildghdborua kezdetével szamos szakember keriilt a frontra, ami megnehezitette a
vallalat miikodését. A novekvo sz€énhidny miatt egyre kevesebb dramot tudtak termelni, igy a

villamosok sem jartak olyan siirtin, mint kordbban. A még meglévd gézmozdonyokkal pedig
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ezt a hidnyt nem tudtak ellensulyozni, mert azok miikddtetése is szenet igényelt. A haborut
kovetd forradalom idején sem javult még a helyzet, orszdgszerte megmaradt a nyersanyagok
nagyaranyu hidnya, a villamoskozlekedés végleg ledllt egészen a roman megszallas végéig.

Ezutdn a varoson beliili személyszallitds nagy részét ismét a villamosok biztositottdk,
azonban az 1920-as évektdl egyre nagyobb szerepet jitszott az autdbusz-kozlekedés is. Az
elsO helykozi jaratokat még a Helyi Vasut Rt. inditotta, amelyek a varosbol Balmazujvaros,
Berettyoujfalu, és Hajdiszoboszld irdnydba kozlekedtek. A helyi autébusz-kozlekedés,
azonban nehezebben indult be (Szilics E. 1986). A fejlesztések kovetkezd 1épcsdfoka a pallagi
szakasz villamositdsa volt, amelyet 1924-ben sikeriilt befejezni. Ezt kovetden keriilt Gjbol
napirendre mar a haboru eldtt felvetett 6tlet, miszerint igény lenne egy uj jarat kiépitésére,
ami a Homokkertben éldket tudnd kozvetleniil 6sszekotni a belvarossal. Ez tobb éven at
elhizédott, akdrcsak a villamos vonalak megépitésének iligye a szdzad elején, ugyanis a
tirsasdg mindig kifogdsolt valamit (tdmogatisok, adok mértéke, kivitelezésbeli
érdekellentétek, stb.) (Beretvas K. — Gara K. 2009).

Az 1929-es nagy gazdasagi vildgvalsdg 1931-re elérte az orszdgot, igy Debrecent is,
ami egy Oridsi lancreakciét inditott el. No6tt az inflacid, a munkanélkiiliek szdma, és a
fogyasztasi cikkek dra is. Ez lemonddshoz, és nélkiilozéshez vezetett, igy a kozlekedést is
egyre kevesebben hasznaltdk, a lecsokkent forgalom, pedig a helyi vasit tarsasdg bevételének
csokkenésével jart. A kiesett bevételt a jegydrak nagyaranyu csokkentésével szerették volna
potolni, de ez nem érte el a céljat. A valsagot kovetden azonban, a masodik vildghaborudig
minden téren javuldst lehetett észlelni. Ekkor hosszabbitottdk meg a Csapd utcai vonalat a
Koztemetd fOkapujaig.

Ezt az iddszakot az 1944-ben az Alfoldet is elérd harcok és 1égitdmadédsok szakitottak
meg, ami a varos kozosségi kozlekedését szinte teljesen elpusztitotta. A villamosvezetékektdl
kezdve, szdmtalan jarmu €s hdz is megsemmisiilt, vagy megrongalddott. A tarsasag probalta
menteni a megmaradt jarmiiveket, igy a lerombolt Salétrom utcai teleprdl egy ideiglenes
helyre szallitottak el azokat, de késébb azt is lebombéztdk (Sziics E. 1986). Igy az Osszes
jarml megrongalédott €s 60%-uk elpusztult, a vasiti palydknak pedig a 90%-a (Simonyi A.
2007). A németek kitizésével megkezdddott a karok felmérése, és helyredllitdsa. Szamtalan
tizlet és gyar omlott Ossze, és égett ki, a tonkretett jarmiivek és utak nemcsak a
tomegkozlekedésben, hanem a kereskedelmi szallitdsban is nehézségeket okoztak (Szlics E.

1986).
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3.3 1944-t6l napjainkig

A héborit kovetden a kozlekedés terén is a minél gyorsabb helyredllitasra torekedtek,
€s 1944 oktéberében egy rovid szakaszon mar megindult az utasszallitds. 1945 janudrjaban a
fovonalon és a Csapd utcai vonalon mar volt villamoskozlekedés is, de a folyamatos
aramelldtds csak 1947-t8l volt biztositott. Ebben a rovid iddszakban ismét eldkeriilt a
gbézmozdony, és a lovasit. A menetjegyarak stabilizdlédasat pedig a forint bevezetése tette
lehetévé (1946-ban néhdny honap alatt 50000 pengdrdl 20 millidrdra nétt a jegydr).

1950 tavaszédn a Nagyerdd és a Tiidoszanatérium kozott elkésziilt a 7-es villamos
vonal, amely a 3-as (pallagi) vonalbdl nyilt. A Helyi Vasit 1950. jilius 1-jét6] nevet valtott és
Debreceni Villamosvasit Kozségi Vallalat néven folytatta tevékenységét. [dokozben a Petofi
teret a bombdazdas okozta karok miatt atépitették, és a Piac utcén az ut kozepére helyezték 4t a
sineket. Az elpusztult jarmiivek pétldsara budapesti leselejtezett példanyokat szereztek be, és
azokat ujitottdk fel. A villamossal elszéllitott utasok szama a haborit kovetd néhany évet
leszamitva tovabbra is folyamatosan novekedett, bar az elszallitott utasok ardnyat nézve
csokkent.

1956-ban elinditottdk a 2-es villamost, ami a Nagyallomds — Raktéar utca — Salétrom
utca — KiilsOvéasartér — Nyugati utca - Kisdllomds (mai Segner tér) ttvonalon kozlekedett, de
kihaszndlatlansdg miatt hamar megsziintették. 1957. jdlius 1-jétdl a véllalat neve ismét
modosulason ment keresztiil ekkor vette fel a DKV, Debreceni Kozlekedési Vallalat nevet.
1960-ban a Csapd utcai vonal Kassai uti szakaszat atépitették, 1962-ben pedig tujabb
modositdsokon esett at az egyik szakasz, ugyanis a Kossuth utcai vonal 4tkeriilt a Szent Anna
utcara.

Ekozben megjelentek az FVV tipusd villamoskocsik az orszdgban, amelyeket a
Fovarosi Villamosvasut tervezett, innen szarmazik az elnevezés is. Ez mar sokkal korszer(ibb
volt; az elsO ilyen tipusd villamost 1962-ben éllitottdk forgalomba a varosban, amelybdl
1963-ban még 9 darab, majd az azt kovetd évben még négy érkezett. A novekvd utasszam
miatt sziikség volt egy tobbajtés valtozatra is, mert nem volt zokkendmentes a fel- és
leszallas. A 70-es években azonban megkezdddott a villamosok felszdmolédsa, ugyanis az
1968-as kozlekedési koncepcid célkitlizéseinek (a személy- és daruszdllitds novekvo

igényeinek valé megfelelés, a mindség novelése, gazdasdgos munkamegosztis) értelmében az
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egyvaganyu vidéki villamosok nagy részét sziikségszerti volt megszﬁntetni.2 A mellékvonalak
megszinésének hatdsara az egy év alatt elszéllitott utasok szama, drasztikusan visszaesett, €s
a soron kovetkezd idben a villamos helyett a troli, de még inkdbb az autébuszok felé kezdett
el a védros kozosségi kozlekedése hizni. A rendszervaltds utdn azonban egyre tobbet
foglalkoztak ismét a villamos gondolataval, olyannyira, hogy a 2-es vonal bar nem egykori

utvonalén, de tjjaépitésre kertil.

Felszamolas elétti allapot

1-es
2-es (1956-ig)
3-as
——— 4-es (1962-ig)
— 4-es (1962-t6l)
— 5-0s
— 6-0s

7-es

[ Debrecen

Kilométer
2 3

1. térkép A debreceni villamosvonal hdlozat a 1956-1970 kozott (sajdt szerkesztés)

A felbontott, vagy leaszfaltozott szakaszok mellett a jarmiidllomany is selejtezésen
ment keresztiil. A megmaradt 25 csukés FVV-bdl a 80-as évektdl fokozatosan még kevesebb
maradta korszerlitlensége, valamint a draga feldjitdsi koltségek miatt. Napjainkra mar csak 6
db ilyen tipusu villamos van a varosban. Az uj villamos tervezése 1992 06szén kezdodott,
amely kovetkezd évben késziilt el. Ez volt a KCSV6-1 csuklds villamos, ami kétirdnyu
kozlekedésre is képes volt. 1993 augusztusdban megérkezett a tesztpéldany, amely a sikeres

vizsgdk utdn a kovetkezd év janudrjdban mdar menetrendszerlien kozlekedett. Az (j

%A 2-es vonal mar 1956-ban megszfint, ezt kovette a 3-as (Gyogyfiirds - Pallag), és a 7-es (Gy6gyfiirdd — TiidSszanatSrium)
1970. marcius 31.-én. 1971-ben megsziint a Csapd utcai vonal teljes szakasza, azaz az Aranybika és a Koztemetd kozotti
rész. A megmaradt 3 jarat kozil is csak egy maradt, igy a Hatvan utca — Nyulas (5-0s villamos) szakaszon is véget ért a
villamos korszak 1973. szeptember 29.-én. Az utolsé megsziind vonal pedig a 4-es volt (Megyei Tandcs — Vdagoéhid), ami
1975 juniusdban sziint meg (Beretvds K. — Gara K. 2009).
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villamossal a lakossdg is elégedett volt, és a DKV dltal kért mddositasok elkésziilte utdna
varos onkormdnyzata egy palyazatot nyujtott be, amelyet csak részben fogadtak el, igy csak
11 4j darabot rendeltek. Ezeket 1995 és 1996 sordn gyartottak le, és 1997-ben mar forgalomba
is allt az elsd az 4j tipusbdl. A varos megprébalta az FVV-ket végleg lecserélni az Uj tipusra,

de ez nem tortént meg teljes mértékben (4. dbra).

4. dabra az FVV (Int. 3.) és a KCSV6 tipusii villamos (sajdt kép)

1997. jdlius 1-jén a 40 éve alapitott Debreceni Kozlekedési Vallalat megsziint,
jogutddja pedig a DKV Debreceni Kozlekedési Részvénytarsasdg lett, aminek ekkor még csak
a kotottpalyds elektromos hajtdsd jarmiivek iizemeltetése volt a feladata. 2001-ben a
sétidldutca kialakitdsakor a villamos pdlya ezen szakaszdt is feldjitottdk. Az ezt kovetd
években pedig a pélya egyes szakaszainak tovébbi feldjitdsa tortént meg. 2004-ben a DKV
palyézatott nydjtott be a Regiondlis Operativ Programhoz a 2-es villamos megépitésére,
amelynek célja a véros egyik legnagyobb forgalmaval rendelkezd északnyugati varosrésznek
az Osszekapcsoldsa a belvdrossal, ugyanis az itt 1évo lakotelepek, és egyetemek miatt
szamtalan ember fordul meg ebben az irdnyban. 2006-ra véglegesedett a nyomvonal,
miszerint a 31-es autébusz jarat észak-dél sugdrirdnyd vonaldt koveti majd az 4j villamos.
2008-ban az Eurdpai Bizottsdg is tdmogatta a fejlesztés otletét. A megvaldsitds a becslések
szerint mintegy 17 millidrd forintbdl kivitelezhetd, amelynek jelentds része unids forrdsbol
val6sul meg, és elméletileg minden felmeriild koltséget fedeznie kellett volna (dj villamosok,
palyaépités, elektromos hdldzat, sziikséges épiiletek) (Beretvds K. — Gara K. 2009). A
munkdlatok 2011-ben kezdddtek meg, de az eredetileg tervezett idére (2012. mdjus 31.) nem
késziilt el pédlya, ugyanis a munka tobbszor is megdllt a kiilonbozd kifizetések hidnydra

hivatkozva. A villamosvonal a Nagydllomdstol fog indulni, és egészen a Debrecen Plazdig az
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utvonala egyezni fog az 1-es villamoséval. Itt a 2011-ben mar megépitett eldgazason keresztiil
a Hunyadi — Mester - Csemete — D6zsa Gyorgy — Nador — Thomas Mann — Mikszdth Kdlmén
— Békessy Béla — Kartdcs — Doberd6 utca dtvonalon fog kozlekedni. Visszafelé pedig egy
hurkot lefrva Boszorményi ut — Békessy Béla utca vonalon fog a visszatérni a belvarosba.
Mivel tobb forgalmas utat érint a villamos, ezért azok teljes megbénitasdnak elkeriilése végett
a sineket parkolé 6blokben vagy parkositott részeken alakitjak ki. A 2012-es munkalatok a
Csemete utcan taldlhaté parkositott rész utban 1évé fdinak a kivagasaval kezdddtek. Ha a
munkdlatok ezutdn zokkenOmentesen fognak folytatédni, €s a megbizott spanyol cég is a
tervezett idore leszéllitja a megrendelt 18 darab vadonatdj villamost, akkor 2014-t6l
kezdddhet majd meg a menetrendszeri villamoskozlekedés az 4j 8,8 km hosszu szakaszon
(Int. 4.).Egyébként nemrégiben, 2012. marcius 2-dn késziilt el a szegedi 2-es villamos.
Jelenleg az orszdgban e két varos mellett még a févarosban, és Miskolcon van miikodd
villamoshal6zat, régebben pedig még Nyiregyhdzan, Pécsett, Sopronban, és Szombathelyen is
lizemelt.

A villamos mellett Debrecenben az utasok jelenleg troli- és autébusszal is
kozlekedhetnek. A trolibuszok bevezetésének oOtlete a hetvenes évek végén vetddott fel,
ugyanis az évtized elején felszadmolt villamosvonalak, valamint a kdrnyezetbarat kozlekedést
szem elott tartva ez bizonyult a legmegfelelobb megolddsnak, mivel ez is elektromos dram
segitségével milkodik, emiatt kdrnyezetszennyezd anyagokat nem bocsat ki. A jelenlegei 5
trolibusz jarat koziil els6ként, a mostani 2A-nak megfeleld utvonalon, azaz a Segner tér és a
Kassai ut végén taldlhat6é egykori MGM kozott kozlekedett az elsé trolibusz jarat a varosban,
amit 1985 nyardn adtak at, és a 2-es viszonylatszamot kapta, mivel a trolibusz is tekinthetd
kotottpalyds jarmiinek, és az 1-es szdm mar a villamosnak volt fenntartva. Ez a vonal a 2A
nevet 1986 szeptemberében vette fel, és a 2-es szdmot pedig a késdbb a Koztemetd fokapujdig
meghosszabbitott szakasz kapta. A DKV a kovetkezd években egyre tobb dj jarmiivet vett,
hiszen 1988 oktéberétél mar a 3 és 3A-val jelzett jaratokat is beinditotta. A kezdd és
végallomds megegyezett a 2 €s 2A-éval, egyediil az elérési utvonal volt mas, ugyanis a 3-as
trolibuszok a varos kozpontjan mentek mar ekkor is végig, mig a 2-es szamuak a belvéros
koriili korgytirti egy részét érintve, majd az Arpad térnél taldlkozva a Kassai dt végéig, illetve
a Koztemet6 fOkapujdig mindkét viszonylatnak megegyezett az dtvonala. A trolibusz utvonal
fejlesztésében kisebb sziinet kovetkezett, amit a 4A jelzésti jarat szakitott meg 1995-0s

debiitdlasaval, ami a Dobozi lakételepet érintette. A kovetkezd évben elkésziilt a
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trolibuszhalézat fejlesztésérdl szolo koncepci(’).3 Az j évezred elejére viszont egy djabb égetd
kérdés meriilt fel, mégpedig az akkora mér elavult, részben szovjet és magyar jarmiallomény
lecserélése. 2003-ban tobb tipust is tesztelt a tarsasag, végiil egy palydzatot irt ki, amelynek
nyertese korszerli jarmiivek gyartdsat biztositotta. Ezek képesek dizelaggregitoros onjard
tizemmodra, valamint LCD kijelz0s miiszerfallal, audio és vizudlis berendezéssel (digitélis
kijelzd), és GPS alapu utas tdjékoztaté rendszerrel vannak felvértezve. Ez a Ganz
Trasnselektro Kozlekedési Zrt., illetve a Ganz Skoda Zrt. altal legyartott Ganz SolarisTrollino
12, amelynek elsd példanyai 2005 méarciusdnak végére érkeztek meg, a masik fele pedig 2007

decemberében.

5. dbra A jelenlegi és a régen haszndlt trolibuszok (Int. 3.)

Az autébusz-kozlekedés bevezetésére mar a mult szdzad elején voltak torekvések, bar
azt akkor leszavaztak, €s inkabb a villamoskozlekedésre koncentraltak. Az 1920-as évektol
azonban megindult a helykozi kozlekedés kialakitasara vald torekvés, és 1926-ban elindult az
autobusz-kozlekedés Debrecen és Berettyoujfalu kozott, amely mar abban az évben elkezdett
bdviilni, és a varosnak ez a fajta személyszallitdsa egyre tobb telepiilést érintett. Ugyanakkor a
varosi tandcs a vdros sz€lén 1évo kertségekbe ekkor sem engedélyezte a helyi jdratok
bevezetését, pedig a népesség itt is folyamatosan nétt, igy az igény is. Az indoklasban az allt,
hogy a az érintett kiilsd teriiletek kozelében van villamos kozlekedés, és mivel ezzel

parhuzamosan futna az autébusz irdnya is igy ennek bevezetését ekkor még nem lattdk

3 Ez két iitemre volt osztva, az elsében foként a Técéskertben, és annak kornyékén él6knek kedveztek volna, ezek alapjén a
Segner tér helyett a Vincellér utca lett volna a kiindulépont, és a Derék utcén illetve az Istvan tton at haladtak volna a
meglévd trolibuszok, és ezek mellé még bevezették volna a 4-es és 5-6s jaratot, amelyek az Otemetd utcdig kozlekedtek
volna. A mdsodik 1épésben pedig a 6, 7, 8-as jdratok a vdros északnyugati teriileteit érintették volna, azonban ez a koncepcid
nem valdsult meg, és id6kozben a 4A-s jarat is megsziint (Beretvds K. — Gara K. 2009).
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szitkségesnek. Késobb azonban radobbentek ennek fontossagéra, és 1927-ben beindult a helyi
autobusz-kozlekedés is. Kezdetben nem volt hosszi életli, hiszen néhdny hénap leforgésa alatt
a jaratokat megsziintették, mert tobbségében nem hozta a kivant hasznot. Ezt kdvetden par év
kihagyds utan ismét volt egy rovidebb szakasz, ami a Koztemetdig vitte az utasokat, de ez a
jérat is kihaszndlatlan volt az utasok terén. Ezt egy hosszabb iddszak kovette 1936 és 1949
kozott, amikor egy egyéni vdllalkozé a Nyilas telepre (mai Szabadsédgtelep) jaratot inditott. A
mdsodik vildghdborit kiovetd &llamositdsok sordn 1949-ben, az akkor létrejott MAVAUT
Autokozlekedési Vallalat kezébe keriilt az autébusz-kozlekedés, amit késobb a Hajdu Volan
Zrt. vett at.

A XX. szdzad mésodik felében megjelent a varosban a menetrend szerinti helyi jellegli
autébusz-kozlekedés, és elkezdddott az ez irdnyba valé elmozdulds, egyre tobb jarat jelent
meg egyre tobb szakaszon, az utvonalak mara mar behdl6zzdk az egész véarost. Ardnyat a
villamos vonalak leépitése még inkdabb megnovelte a személyszallitisban. Mostanra az
autébuszok tudlsidlya a jellemzd, ugyanis a jelenleg 1 villamos, és 5 trolibusz jarat mellett 59
autébuszjarat van (Int. 5.). Az a régéta fenndlld terv pedig, hogy a véros kozosségi
kozlekedését egyetlen véllalat bonyolitsa le, 2009. jilius 1-jén valdsult meg, és a DKV Zrt. a
villamos, €s trolibusz kozlekedés utan az autébusz-kozlekedést is megszerezte (a Hajdd Volan
Zrt. tovabbra is mikodik, ami Hajdu-Bihar megye helykozi, és néhdany nagyobb megyén
beliili telepiilés helyi autobusz-kozlekedését iizemelteti). Ekkor a véllalat teljesen uj
jarmtdalloméannyal latta el a helyi autébusz allomdnyt, aminek tdroldsédra, szervizelésére a
Hatdr dti Ipari Parkban egy tobb mint 28000 m*-es telephelyet hozott létre az Inter Tan-Ker
Zrt.-vel kozosen. A jarmiiveket 2008 oktoberében kezdték el gyartani, €s az elsd néhany darab
mér 2009 4prilisdban megérkezett a virosba, mostanra a teljes dllomany pedig 40 darab
csuklés, és 100 darab sz6lé Volvo tipusd buszbdl all (6. dbra), mindegyik - akéarcsak a

trolibuszok - GPS alapu utastdjékoztatéval rendelkezik (Beretvas K. — Gara K. 2009).
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6. dbra a Volvo BIL-ALFA CIVIS 12 tipusii busz (sajdt kép)

Ami pedig a jovot illeti, az nagyban fligg a 2-es villamos sikerét6l. Ha bevdltja az
elvart eredményeket, el6fordulhat, hogy még tobb 1) vonal létesiill majd, és idovel az
autébuszok jelenlegi dominancidjat ismét atveszik a villamosok, akdrcsak a mult szdzad
elejétdl a 70-es évekig. Véleményem szerint a villamoshdlézat tovabbi fejlesztése
Debrecenben a jovo kozlekedésére nézve kedvezObb hatdsu lenne, mint az autébuszos
kozlekedés, hiszen a villamosok kevésbé kérositjdk a kornyezet, kevesebb energia raforditast
igényelnek, ezdltal hatékonyabban tudjdk megoldani a személyszallitast. Tovabba fontosnak
tartom megemliteni, hogy az Eurépai Uni6 egyre nagyobb Osszegeket dldoz a kdrnyezetbarat
kozosségi kozlekedés részardnyanak novelésére, ezaltal lehet0ség nyilik a kozlekedés
kornyezeti hatdsainak mérséklésére, esetleg a levegd szennyezettségének csokkentésére. A
kornyezetbarat jelleg mellett a villamoskozlekedés tovabbi elOnyei kozott emliteném azt,
hogy véleményem szerint az emberek 4ltal egyik legkedveltebb formdja a kozosségi
kozlekedésnek, hiszen fiiggetlen palyan miikodik, igy nincs kitéve semmilyen torlodasnak,
dugénak, igy sokkal kiszdmithatobb (akar percre pontosan) €s gyorsabb, mint az autébuszok,
amelyek az autdkkal egyiitt haszndljak az utakat.

A kerékparos uthal6zaton torténd kozlekedés torténete joval rovidebb idét mindossze
21 évet olel fel, ugyanis a rendszervéltdsig a varosban nem volt jellemzd a kerékparos utak
fejlesztése, igy az elsO ilyen tipusu ut csak 1991-ben épiilt meg. Ez egy majdnem 1.5 km
hosszi varosi szakasz volt a Vamospércsi ut északi részének a Soélyom utcatdl a varos
hatdrdig, ez a jelenleg is meglévd Ut azonban még folytatédik a varoson kiviil is egészen a

Panorama korutig. Ezt az 1995-ben befejezett kozel 3 km hossza Samsoni uti szakasz kovette,
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ami a Kassai és a Samsoni ut keresztez0désétdl egészen a varos hatdrdig tart, onnan pedig
tovabb folytatédik Hajduisdmson felé. Kiépitését tekintve megfigyelhetd, hogy ondllo, és a
gyalogosokkal kozosen haszndlt rész egyarant megtaldlhaté ezen a szakaszon. Szintén 1995-
ben késziilt el a Pallagi uti szakasz is, ami a TEVA gydgyszergyarat koti 0ssze a Nagyerdei
koruttal. 1997-ben késziilt el a negyedik szakasz, amely a Boszorményi uttal pdrhuzamosan az
Ujkerti lakételepen keresztiil vezet a Fiiredi ttig, érintve a Gorgey, a Civis és a Jeriké utcat.
1999-ben kezdték meg a Kishatar utcatol a Balmazujvarosi uti szakaszt épiteni, ami kicsivel a
Csigekert utca eldtti keresztezddésnél ért véget, hossza 1850 méter volt akkor. Idérendben a
két részletben elkésziilt Mikepéresi uti szakasz kovetkezik, amely 2002-ben érte el mai
hosszit (3000 m). Ez a szakasz is a gyalogos utbdl levalasztva vezet. Ellenben a 2004-ben
elkésziilt Hid utca és Monostorpdlyi 1t keresztezddéstol Pac felé tarté mintegy 3.5 km hosszu
szakasz a gyalogos uttal kozosen fut. Ez a szakasz akkoriban 100-150 méter hijan nem
csatlakozott a Mikepércsi részhez, azonban ez mdra mir megtortént. Ezt kovette a
Boszorményi ut északi részén a varos északi hatdratol a Doberd6 utcdig tarto rész, ami a Jozsa
feldl, illetve felé tartd kerékparosok érdekeit szolgdlja (Int. 6.). 2008-ig Ujabb szakaszok
késziiltek el, amelyek mér egyre nagyobb aranyui Eurépa Unids tdmogatdsbdl épiiltek, ilyen
volt az id6kozben elkésziilt Csigekert utcai és Bartok Béla uti, vagy az abban az évben atadott
Fiiredi uti rész. Ez utébbinak koszonhetéen mar 5 szakasz csatlakozott egymdsba, amely
segitségével kizarélag kerékpdros tton haladva az Ujkerti lakételeptél el lehet érni egészen a
Bartok Béla ut mindkét végéig, igy kialakitva egy egybefiiggd, tobb mint 7 km hosszu utat.
Szintén 2008-ban - hasonléan az 1997-es Ujkerti tthoz - a Técéskert belsé teriiletén is
megépiilt egy elvélasztott kerékparit a gyalogosut mellett, igy Osszesen mar mintegy 23 km
hosszd kerékpdritja volt a véarosnak, ami 2009-ben még 2.1 km-rel boviilt; 6sszekotve a
belvarost a Jeriké utcai csoméponttal (Int. 7.).

Jelenleg pedig koriilbeliil 30 km, a pihendovezetekkel egyiitt 50 km hosszi ez az
uthalozat. Legutobb idén oktoberben adtak at egy kozel 2 km hosszi szakaszt, amely a jozsai
kerékparutat a Doberdd utcédtdl a Fiiredi dti csomépontig koti 6ssze. A bovitések pedig a
jovében sem dllnak meg, ugyanis nemsokara kész lesz a Técoskertet a belvarossal 6sszekotd
szakasz, a tdvolabbi jovot tekintve pedig az egyik 6 cél, hogy a Debreceni Egyetem kornyéke
is bekapcsolédjon ebbe az egyre jobban Osszefonddd hildzatba, de sz6 esett mar kordbban
arrdl is, hogy Mikepéres €s Debrecen kozott teljesen kiépitik az ttvonalat (Int. 8.). Az ennek

megvaldsitdsdhoz sziikséges kozel 500 millié forintot az Eurépai Unié nagyban tdmogatja.
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Amennyiben ezt az Osszeget a meglévd szakaszok csatlakoztatisara, egyre tobb tarold
l1étesitésére, és kerékparbarat megolddsokra forditjdk akkor ez az egyébként legegészségesebb
kozlekedési forma j6 eséllyel egyre népszerlibb lesz, ugyanis a novekvd lizemanyag drak
miatt mdr igy is egyre tobben partolnak 4t a kétkerekli megoldésra.

A jelenlegi kerékparut halozatot az 2. térképen lehet megtekinteni. Emellett kék
szinnel feltiintettem az 4ltalam elképzelt képzeletbeli elsd fazist, amely mar a Pallagi és a

Sémsoni uti hdl6zati elemet is ténylegesen a hdldzat részévé tenné.

(Debrecen kerékparit halézata
Onallé nyomvonald részek

- Elvalasztott gyalog- és kerékparit

-~ Kozos gyalog- és kerékparut

~Jelenleg épuls rész

—Lehetséges bovitések

— Utvonalak

| Debrecen

2. térkép A vdros jelenlegi kerékpdrut hdldzata és a lehetséges fejlesztések
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4. ANYAG ES MODSZER

A dolgozat elkészitése soran felhaszndltam mar meglévd, dltalam készitett, illetve
kibdvitett adatbazisokat is. Elsd 1épésként a megallohelyek koordinatdit mértem fol. Mivel
ezekbdl tobb mint 600 darab van és a varos egészét behdl6zzak, nagyon sok id6 elment volna
ezek egyesével vald bemérésével, ezért a DKV Debreceni Kozlekedési Zrt.-t6l kértem és
kaptam meg ezen adatokat. A koordindtdkat .xIs formatumban kaptam meg, amely tartalmazta
a megallok nevét, sorszamdt, a koordindtdit foldrajzi hosszisigban, €s szélességben, a
kozteriiletet ahol elhelyezkedik, és azt irdnyt amerre az adott megéllobdl a tomegkozlekedési
eszkoz tart. Ezt a tdblazatot .txt dllomany formdjaban beimportadltam az ESRI 4ltal fejlesztett
ArcView 3.2-es programba, ahol shape dllomannya konvertdltam. Ezt kovetéen tovabbi
modositadsokra volt sziikség, ugyanis a buszmegdllok koordindtdi nem abban a foldrajzi
vetiiletben voltak, amellyel én késObb dolgozni kivantam, igy a Global Mapper 11.0
segitségével a foldrajzi fokhaldzat koordinatdival ellatott dllomanyt Egységes Orszagos
Vetiiletbe transzformaltam. Igy mér megfeleld formaban tudtam dbrdzolni a megallékat a
szintén az ESRI 4ltal fejlesztett ArcGIS Desktop 9.3 szoftvercsaldd ArcMap alkalmazasédban,
amellyel a térképi megjelenitést végeztem.

Ezt kovetden a terepi bejarast végeztem el, amely sordn az Osszes haszndlatban 1évo
megallét felmértem, és jegyzOkonyvet készitettem, azok allapotardl. A jegyzékonyvben az

alabbi adatokat jegyeztem fol:

* a buszmegdllok elldtottsagat, felszereltségét (esdbedlld, padok, utastdjékoztatd tablak,
digitalis kijelzOk, szeméttarolok, kozvilagitas),

® amegall6 buszok jaratszamait és darabszdmat,

e a varosrészt ahol a megall6 taldlhato,

e Kkategorizdltam a megdlld kozvetlen kornyezetének beépitettségét (belvarosi,
csalddihdzas, panelhdzas lakdovezet, ipari dvezet, itmenti megalld, stb.),

e kategorizdltam a megallé kornyéki utakat is mindségi szempontbdl.
A felmért megéllokat akkori d&llapotukban fényképen rogzitettem. Ezek még

napjainkban is aktudlisnak mondhatdk, mivel a tobbségiikben nagy valtozds nem tortént, és

ezek 2011. julius-augusztusi allapotot tiikroznek. A fényképeket hozzacsatoltam az egyes
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megallokhoz az Arcview 3.2 segitségével (Hotlink parancs), igy téve még szemléletesebbé az

adatbazist (7. dbra).
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7.dbra A Hotlink parancs alkalmazdsa ArcView 3.2-ben

Miutdn megvizsgaltam az 0sszes megallot, a kapott eredményeket bevittem a megallé
réteg attribitum tabldjaba. A megéllokat kovetden azt az utcahaldzatot vektorizdltam, ahol az
érintett jarmiivek kozlekednek. Ehhez 6 darab, Debrecent dbrdazol6 EOTR (Egységes
Orszagos Térképrendszer) 1:10 000 méretardnyd térképszelvényt haszndltam fel. Ezek
abrazoljdk az egész mintateriiletet, €s annak szlik kornyékét. Ezekre azért volt sziikség, mert a
buszok utvonalait tobbnyire ezek alapjén készitettem el. Ezek a szelvények azonban tébb mint
30 évvel ezeldtti allapotot mutatnak, ezért sok utca, vagy mdsképp van még dbrizolva,
nevezve, mint amilyen ma valgdjdban, vagy egyaltaldn nincs a helyén még semmi, mert nem
létezett még akkor. Ezért az adatok frissitéséhez egy ujabb adatbazist is felhaszndltam.
Vilasztisom az OpenStreetMap-re (OSM) esett, aminek segitségével az egész vdaros
teriiletér6l xml formdtumban kinyertem a sziikséges adatokat, majd ezt a f4jlt a Global
Mapper segitségével behivtam, és a vetiileti rendszerét foldrajzi fokhdl6zatrdl szintén EOV-ra
allitottam. Ezt kovetden a vonal, pont, és poligon tipusi adatokat kiexportdltam a szdmomra

megfeleld (.shp) formédtumba.
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Ezt kovette a vektorizédlas folyamata, melynek soran a szelvények és a jelenlegi OSM-
es utcahdldzat segitségével megrajzoltam az egyes tomegkozlekedési jarmiivek dtvonalait. Az
utvonalakndl az attribitum tdbldban feltiintettem a jarat szdmat, a jarmi tipusat (villamos,
trolibusz, autébusz), a teljes menetidejét (oda-vissza tt), és a jarat altal érintett megallok
szamat (geometriai alapu lekérdezés). A vektorizalast kovetden pedig kiszamoltam minden
jarat utvonaldnak a hosszat, az ArcView 3.2 Vector Conversions bdvitményének a
segitségével. Itt kivinom megemliteni, hogy az adatbazis viszonylag friss, 2012. dprilis 1.-i
allapotot tiikrozi, azonban az Utmindség a 2011-es nyar kozepi adatokat tartalmazza. Ezek -
mivel jobb mdédszert nem taldltam ra - az én személyes dontésem alapjén lettek osztilyozva. 3
kategoridt hoztam létre: jo, a kozepes, €s rossz. Jonak tekintettem azon utakat, amelyek szinte
hibatlanok, felsziniik sima, vagy csak néhany kisebb hiba volt rajtuk. Kozepesre osztilyoztam
azokat az utszakaszokat, amelyek mar régebbiek, és tobb kisebb-nagyobb kétytuval voltak
tarkitva, rosszra pedig azokat, ahol nem volt aszfaltozott ut, vagy ha igen akkor az olyan rossz
min6ségl, hogy akdr komolyabb problémadt is okozhat egy jarmiinek az azon val6 athaladas.

Minden egyes jaratot kiillon vonalldnccal dbrazoltam, és a ko6zOs szakaszok minden
egyes toréspontban megegyeznek, ugyanis a program snapping parancsa pontosan erre, azaz a
hézagok és dtfedések elkeriilésére valo. Ezt a parancsot alkalmaztam a vérosrészeknél is,
mivel az utvonalak vektorizaldsit kovetden poligon rétegként dbrazoltam azon véarosrészeket,
amelyeket valamilyen kozosségi kozlekedési jarmi érint, illetve magét Debrecent, és a hozza
tartozo kiils6 véarosrészeket is (Kismacs, Nagymacs, Ondéd, Szepes, Bank, Pac, Haldp, Pallag
€s Jozsa). A varosrészek hatarat az errdl szold leirdsok, valamint a mar meglévd rétegek
segitségével hataroztam meg ¢és alakitottam vektoros réteggé. A tobbi Kkiilsd telepiilés
megrajzoldsdhoz pedig az ArcMap ArcBruTile kiegészitjét hasznaltam, ahol a Bing4
felvételei alapjan dolgoztam (8. dbra). Majd a kiilsO telepiilésrészeket abrazold shape
allomanyt is vetiilethelyessé tettem az ArcMap spatial adjustment eszkoztér, és egy spotd
Urfelvétel segitségével (9. dbra). A késObbi konnyebb kezelhetdség érdekében pedig a
varosrészeket, és a kiilsO teriileteket abrdzolé shape fajlokat egybeolvasztottam (merge
parancs).

Az igy létrehozott rétegek, és az adatbazisbol kinyerhetd informécidk segitségével

pedig tobb térképet készitettem, amelyekkel célom a véros kozosségi kozlekedésének minél

* Ez egy olyan interneten ingyenesen elérheté térképészeti szolgaltatds, amely hasznalGi szimara tobbek kozott lehetévé teszi
az utvonaltervezést, a kiilonbozo foldrajzi helyekre vald rakeresést, és ezekkel kapcsolatban esetenként tobblet informaciéhoz
jutdst. Hasonléan a GoogleMaps-hez hagyomdnyos koziti térképek, illetve kiilonbozd felbontdsu trfelvételek és 1égifotdk
alkotjdk ezt az adatbazist.
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részletesebb bemutatésa, illetve esetleges torvényszeriiségek, megéllapitdsok felfedezése volt.
Ezeket térképi elemekkel lattam el (jelmagyardzat, méretardny, ardnymérték, északjel

hozzdaddsa) igy kialakitva a végleges formdjukat.
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9. dbra A spatial adjustment-tel valo vetiileti transzformdlds

Hasonl6képpen jartam el a kerékpdros uthaldzat kialakitasdval is, ugyanis a mar
meglévo adatbazisok segitségével dbrazoltam a varosban jelenleg taldlhat6 kerékpéros utakat,
majd egy terepi szemle sordn megvizsgaltam ezek fajtdit (6néllo, gyalogos uttal k6zos), ezt
kovetéen pedig egy adltalam készitett kérdoiv segitségével néhany kerékparosokkal
kapcsolatos kérdésre kerestem a valaszt. A kérddiv néhdny alapinformécié (nem, életkor,
iskolai végzettség, foglalkozas jellege) mellett kerékparos €s mds kozlekedési szokdsokkal
kapcsolatos kérdéseket is tartalmazott. Ezek az aldabbiak voltak:

- Mire haszndlja foként a kerékpdrjat? A lehetéségek: Munkdba jar vele, hobbi/sport, egyéb
(példaul bevasarlds). Tobb lehetdség is megjeldlhetd volt.

Miota haszndlja rendszeresen a kerékpdrjat mint kozlekedési eszkozt?A lehetdségek:
Kevesebb mint egy éve, 1-5 év kozott, tobb mint 5 éve.

- Csak nydron szokta haszndlni?

- Igénybe szokta-e venni a DKV szolgdltatdsait?

- Van onnek személygépjarmiive?

- Meg van elégedve a vdros kerékpdros iithdlozatdval?

Osszesen 254 embert kérdeztem meg, azonban a végsd kiértékelésnél csak 249
kérdbiv maradt, ugyanis 5 olyan eset volt, amikor nem tudtam befejezni a kérddivet. Ennek
legfébb oka az volt, hogy sziikds volt az idOm, ugyanis a Debrecenben a Kolcsey Kozpont
azon jardaszigetén dlltam, amely a kerékparutat mindkét irdnybdl jelz6lampaval szabdlyozza.
gy volt némi idém amig a belvéros felél az Egyetem sugérit felé kozlekedék dgymond
beragadtak ide, ez azonban nem volt mindig elég. A kérdbivek kiértékelését és az ebbdl vald
kovetkeztetések levondsat kovetden pedig két dltalam meghatdrozott ponton (3. térkép)
forgalomszamlalast hajtottam végre. A két helyszin koziil az egyik a belvarosban volt, a mar
kordbban emlitett Kolcsey Kozpont eldtti keresztez0dés, a masik egy a véros keleti részén
1év0 pont: ez pedig a Sdmsoni ut €s Métyas Kirdly utca taldlkozdsandl végighalad6 kerékparit
szakasz. Mindkét helyszinen napi hdromszor 30 percet szdmoltam a forgalmat egy hétf6tol
péntekig tartd idészakban (2012. jdliusdban), sét a Kolcsey Kozpontndl még a szombati és
vasarnapi értékeket is megnéztem. A hirom idOpont pedig egy reggeli (7:30-8:00-ig), egy
napkozbeni (12:30-13:00-1g), és egy délutdni (16:30-17:00-ig) volt.
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3. térkép A megfigyelopontok elhelyezkedése a vdaroson beliil
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5. EREDMENYEK ES ERTEKELESUK

5.1. Kozosségi kozleked€s

Ebben a fejezetben az dltalam Osszegyiijtott adatok, valamint az elkészitett adatbazis
segitségével minél tobb aspektusbol kivanom jellemezni és szemléltetni Debrecen megyei
jogu varos kozosségi kozlekedését, és kerékparos uthdldzatit.

Elséként néhany lekérdezést hajtottam végre az ArcMap-ben (Select by
Attributes/Location), amelyek segitségével kiszamoltam, hogy a jelenleg 645 megall6bdl,
amely megtaldlhat6 a mintateriilten mindossze 24 darab van haszndlaton kiviil. Ezek koziil -
szinte kivétel nélkiil - mindegyik a kordbban megsziint jaratok megmaradt megélloi, de akad
koztiik olyan is, ami jelenleg még mukodd jarathoz tartozott egykor, de egy utvonal
moédositast kovetden ezek mar nincsenek érintve. Ez utébbira j6 példa a 44-es jarat 2011 nyari
kozepi dtvonal moédositdsa, amikor 4 megdllé keriilt hasznélaton kiviil, és a mddositott
utvonalon tobb 1j megallét helyeztek el, el0bbire pedig a 14-es autébusz vonal 2011. majusi
megsziinése. A buszmegdllok 87%-a a véroson beliil taldlhaté, a maradék 13%-bdl pedig
9.5% a véros koriili kisebb telepiilésekben. Ez érthetd is, hiszen a 64 jaratbol mindossze 24
olyan van, ami védroson kiviili teriileteken is kozlekedik.

A haszndlatban 1évd 621 megdll6 koziil mindegyikben taldlhaté utastdjékoztatéd tébla,
sOt 33 esetben ezek mellett még digitélis kijelzd is segit az utasoknak. Ezek az 1-es villamos
megallohelyeit, valamint a forgalmasabb helyeket foglaljdk magukban, ahol sok ember
megfordul, és fontos az esztétikus megjelenés, és az utasok megfeleld szintli tdjékoztatdsa
(Nagyallomas, Segner tér, Klinikdk). A madasodik leggyakoribb objektum, amely egy
buszmegdlloban taldlhaté az a szeméttarold. Ennek tobb fajtdjaval is taldlkoztam a terepi
bejards sordn, egy-két esetben szelektiv hulladékgyiijté formdjdban is, 0sszesen pedig 399
darabot szamoltam Ossze. Ez a szdm valamivel még ennél is tobb lehetne, hiszen néhanyszor
volt sajnos szerencsém leégetett példanyokkal taldlkozni. Ami a kozvilagitast illeti, 77 helyen
nincs, vagy csak egy kozelebbi megalloban, és ennek hidnya az esti 6rdkban problémat
okozhat. Ezek szinte kivétel nélkiil az amugy is szegényesebb felszereltségii, utszéli megallok
Debrecen és a Kkiilsé varosrészek kozott, varoson beliill csak néhany ilyen esettel lehet
taldlkozni. Ezt j6l mutatja a 4. térkép. Az utasok kényelmét szolgdld esObedlloval 185 helyen

taldlkozhatunk, amelyek szétszortan helyezkednek el a vizsgdlt teriileten beliil. Ebbdl 176
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darab lakott teriileten taldlhat6 a maradék 9 pedig Ut mentén, vagy lakott teriilet kozelében.
Egy kivételével mindegyikben lehetdség volt a fedett részen leiilni is. Ezeket a fedett

il6helyeket leszdmitva 101 helyen taldlhaté még mds iiléalkalmatossdg pad formdjaban.

Kézvilagitas nelkidli megalldk
Utvonalak
ﬁ Debrecen hatara
Naggnacs Killsé varosrészek
b |
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4. térkép A kozvildgitds nélkiili megdllok Debrecenben

A fentebb emlitett kategéridkat figyelembe véve Osszesen 5 olyan megdllé van,
amelyikbe mindegyik objektum megtaldlhat6,azaz maximalis felszereltségti, illetve 58 olyan
megalld van, ahol csak egy utastdjékoztatd tabla taldlhat6. Utdbbiak néhany kivételével ut
menti megdlldk, vagy ipari 6vezetben taldlhatok.

A tovédbbiakban, a vdros belsejében, illetve a varosbdl kivezetd utak mindegyikében
kijeloltem egy-egy buszmegdllot, 6sszesen 10-et, és megvizsgédltam, hogy van-e Osszefiiggés a
megalld varoson beliili helyzete, és koriilotte 1évé megallok szama kozott. Ezen megalloktol 1
km-es tdvolsdgban Ovezeteket generdltam, majd levdlogattam Ovezetenként az ide tartozé

megélldkat (5. térkép).
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@ Ovezeten beluli megalldk
® CQOvezeten kivili megallék
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5. térkép Az 1 km-es ovezetek elhelyezkedése

A kovetkezd eredményeket kaptam: a Balmazujvarosi dton 19, a Kishegyesi tton 31,
Szoboszl6i dton 36, a Mikepéresi dton szintén 36 darab, a Didszegi tton 20, a Vamospéresi
uton 29, a Sdmsoni dton 31, a Pallagin 24, a Boszorményi dton 30, mig a belvdrosban 79
darab megdll6 taldlhaté 1 km-es korzetben az dltalam kivalasztott megalloktol. Ha ezeket az
értékeket Osszeadjuk, akkor 335 darab megéllot kapunk, de ez az érték nem pontos, mivel van
az egyes Ovezetek kozott némi 4dtfedés, és tobb hasznalaton kiviili megalld is beleesett az
ovezetekbe. Ezeket levonva megkaptam a tényleges Osszeget, ami 306, ami azt jelenti, hogy
ez a 10 darab 1 km-es Ovezet a jelenleg haszndlatban 1évd megallok 49%-at foglalja magéba.
Elmondhat6 tehdt hogy a varos kozosségi kozlekedése a fent lathaté pontokban csomésodik
0ssze.

Emellett az is megéllapithatd, hogy koziiliik a vdros belsejében sokkal élénkebb a
forgalom, mint a belvdros korgylriijén kiviil, ezt ugyanis a megdllok szamdnak slirlisége is
aldtdmasztja. Ez érthetd, hiszen a legfontosabb intézmények, véllalkozdsok és szolgdltatasok
tobbsége itt koncentrdlédik (Varoshdza, Debrecen Plaza, Debrecen Férum, Kolcsey Kozpont,
é€s a tobbi). A vdrosbdl kifelé pedig egyre nagyobb a tdvolsdg a megdllok kozott,

feltételezhetden azért, mert sokkal kevesebb a ldmpa, zebra, és az egyéb lassitd tényezd,
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valamint lakott teriileten kiviil gyorsabban is haladhatnak a jirmiivek igy ugyanannyi id6 alatt
jéval nagyobb tivolsag megtételére képesek a buszok. Igy eléfordulhat, hogy két egyarant a
Nagyallomastol indulé ember koziil az, aki szepesi, vagy paci lakos hamarabb hazaér, mint
az, aki a varos északi részén lakik.

Ezt a vizsgalatot megismételtem az egyes vdarosrészekre vonatkoztatva is. A
geometriai lekérdezések eredményéhez, még hozzdadtam azokat a megélldkat is a 9 kiilsd
varosrész esetében, amelyek az altalam vektorizalt hatdron kiviil estek, de nagyon kozel
voltak mégis a teriilethez, és/vagy a neviikben szerepelt az adott telepiilés neve is (példaul
Hal4p utdrhdz). Ez azt az eredményt hozta, hogy a hiarom legtobb megélloval rendelkezd
véarosrész a belvaros kozel 80 megalloval, majd 6t kdveti majdnem fele annyi megdlloval a
Csapokert, és a harmadik helyen pedig a varos délkeleti részén elteriil6 Homokkert. A sorrend
végét illetéen pedig tobb olyan varosrész is volt, ahol nem volt buszmegalld, de ez nem jelenti
azt, hogy a kozelében nincs buszjdrat. A kiilso telepiilések koziil pedig mar csak méretbeli
folénye miatt is 37 darabbal J6zsdn taldlhaté a legtobb buszmegalld, mig a legkevesebb
Pacon, szdmszerint 2 darab, amely igen kevés. Ez az eredmény ismét a belvaros forgalmanak
folényét timasztja ala.

Azonban ha teriiletegységenként, azaz az én esetemben az 1 km’re esé megallok
szamat nézziik meg varosrészenként akkor mar joval médsabb képet kapunk (6. térkép). Itt mar
csak 4. a belvdros ugyanis a 23 megéll(’)/kmz—es értéke joval elmarad a Szepesétdl, ahol
mindossze 0.28 km*-en 9 megdll¢ taldlhat6, igy ez az érték itt tobb mint 32 darab megéll6t
jelentene négyzetkilométerenként. Az els6 haromban még megtaldlhat6 a Vezér-lakotelep és a
Csigekert, a sort pedig Pallag zarja 3 megzillé/kmz—rel ha csak azokat a véarosrészeket vessziik

figyelembe, ahol van megélldhely.
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——Utvonalak

Varosrészenkénti megallésiriség
10 megallé/km2 alatti

" 10-15 megallo/km2 kozdtt

@ 15-20 megéallé/km2 kdzdtt

# 20 megallo/km2 feletti

@" Debrecen

Nagymacs

Kismacs

Halidp

Szepes

6. térkép Megdllostiriiség vdarosrészenként

A7. térképen szintén a forgalom f6 gbécpontjait kivantam bemutatni. J6l lathaté a
térképen, hogy a déli és a keleti oldalon kevesebb a buszok szdma, mint a tobbi teriileten,
egyediil a Vamospércsi és a Kassai ut kivétel ez alol. A varos nyugati részének is foként az
északi része az, ami kiemelkedik a forgalom szempontjabodl. Ennek oka egyrészt az, hogy ez a
varos egyik legforgalmasabb része, ugyanis naponta tobb tizezer embert szdllitanak el a
kozosségi kozlekedés jarmiivei ezen a részen, masrészt pedig a Boszorményi uton haladnak
végig a jozsai autdbuszok, amelyekbdl - ha az expressz jaratokat is ide szdmoljuk -, akkor 11
darab halad itt végig. J6zsa kiemelt fontossdgénak pedig az a magyarizata, hogy az 1929-ben
Alsé- és Felsdjozsa egyesiilésével 1étrejovo kozség 1981 6ta Debrecenhez tartozik, lakossdg
pedig folyamatosan nd, hiszen 1970-ben mintegy 5700, 1990-ben 7300 (Siili-Zakar 1. 1997), a
legutébbi népszamléldskor 9500, jelenleg pedig mintegy 12000 {6 €l ott kdszonhetden a
szuburbanizicionak, (legyen az kényszer vagy joléti), és a varostdl vald kis tdvolsdgnak. A
szuburbanizadcié hatdsdra a vérosrész fiatalkord (0-14 éves), és fels6foku végzettséggel
rendelkezd lakossdga is egyardnt novekedett (Euro-Régié6 Haz Kht. 2008). E rétegek még
jobban megnovelték a varos felé tartd forgalmat, ugyanis intézményrendszere egyre
kiépitettebb Jozsdnak, a lakossdg egyes rétegeink igényeit nem elégiti még igy sem ki teljes

mértékben, és értelemszerien nem rendelkezik annyi kozponti funkciéval mint Debrecen. A
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jO6zsai autébuszok mellett még a 22-es és 24-es jaratok is itt kozlekednek, amelyek tobb
forgalmas véarosrészen is végighaladnak: Ugymint a Tocoskert, a belvaros, és az
Egyetemvaros.

Amennyiben ezen térképen az egyes vdrosrészek népsiirliségét is feltlintetnék jol
kirajzolédna az a tény, miszerint a siiribben lakott varosrészeket (mint példaul a Belvaros,
vagy a panelhdzas Ujkert, Técoskert, és a tobbi) tobb jarat, és ezdltal nagyobb forgalom
jellemzi (Kecskésné Volgyi A. 2012). Ugyanis ahogy az Euro-Régié Haz Kht. 4ltal 2008-ban
készitett stratégiaban is szerepel, a lakételepek népsiiriisége tobb mint 10.000 fé/km?, és a
Belviros teriiletén is ez az érték igen magas (6-7.000 f6/km?). Ugyanakkor a viros délkeleti,
keleti kertvarosaiban és ipari teriiletein (Csapokert, Juliatelep, Téglaskert, Kondoroskert, stb.)
ez az érték joval kisebb (2-3.000 fé/km” a kertvdrosokban, és néhany 100 f6 az ipari

teriileteken).

Buszmegdllok
Megalld jaratok szama
e 0 -2 db
® 3 -5db
® 6 - 10 db
@ 11 -15db
. 16 vagy annal tébb
e Jtvonalak
#@ Debrecen

7. térkép Az egyes megdllokat érinté helyi jdaratok szdma
A legtdbb jarat mégsem itt, hanem egy sokkal révidebb szakaszon fordul meg, ami

magdaba foglalja a Nagyallomast, a helykozi autobusz-dllomast, és a Segner teret (8. térkép).

Ez érthetd, hiszen a varost ez a hdrom pont koti Ossze a tobbi telepiiléssel a leggyorsabban.
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Ugyanis a Segner térrél konnyen el lehet jutni a vdros barmely pontjara, valamint az Onddd,
Kismacs, Nagymacs és Pallag felé tart6 buszok innen indulnak, és még a Jozsa és Halap felé
tartd buszok is érintik ezen megallok valamelyikét, ugyanis 8 Segner tér nevii megdll6 van. A
varos gerincutjanak, és a féforgalmi ttjanak taldlkozasi pontjandl taldlhat6 Nagyéallomasrdl a
vonattal érkezok szintén el tudnak jutni a varos valamennyi pontjaba, valamint Haldp, J6zsa,
Szepes, Pac, és Bank teriiletére is konnyen el lehet innen jutni. A helykozi allomaés felé pedig,
azért fontos a sok jdrat inditdsa, mert a tdvolabbi telepiilések felé innen lehet eljutni a
leggyorsabban, ha a kozosségi kozlekedést, és azon beliil is az autébuszt vélasztjuk. Elég csak
az ingdzokra gondolni ismételten, nekik ez Oridsi segits€g. Mindemellett ezen szakaszon
taldlhat6 meg a DKV 4 forgalomiranyité kdzpontjabdl 2 is, egy a Nagyallomasnal, egy pedig
a Segner térnél (a masik kettd a Doberdd és a Vincellér utcan), ez az informdcié is ezen
szakasz fontossagat tiikrozi.

E hdrom hely koziil jelenleg a Nagydllomas lenne képes betdlteni az intermodalis
személyszallitasi kozpont szerepét, és valamilyen szinten mér be is tolti azt. Az intermodalis
kozlekedés 1ényege, hogy a kiilonbozé kozlekedési moddokat minél kozelebb hozzak
egymashoz, igy lecsokkentve az atszallasi tdvolsdgokat. Ennek bevezetésével a varakozasi id6
€s a koltséghatékonysdg is lecsokken, amely egy gordiilékenyebb, fenntarthatobb kozlekedést
eredményez. Az ilyen kozpontoknak a gazdasag fejlddésében multiplikdtor hatdsa van,
ugyanis pusztidn a kozlekedésen til egyéb varosfejlesztési tevékenységek beinditdsdban is
segit. Ennek megjelenési formdja a tavolsagi kozlekedési jarmiivek esetében (vasiit, tdvolsagi
autébusz, 1égi kozlekedés) bar kezdetleges szinten de megfigyelhetd a varosban, ugyanis
2012. janiusdtdl a DKV elinditotta az Airpotbus jdratit, amely a Wizz Air Debrecen -
London-Luton és London-Luton - Debrecen jirataihoz igazodva kozlekedik. A jarat tobb
nagyobb forgalmu autébusz megdll6t is érint, a jegy ara pedig 500 forint (Int. 10.). Az
elovarosi kozlekedési elemek koziil pedig szoba keriilt a tram-train (varoson beliil
villamosként, varoson kiviil vasiutként miikodik, igy segitségével atszdllas nélkiil lehetséges a
belvarosba val6 eljutds), amely a napi szinten ingdzdokat (munka, iskola) segitené a legjobban.
Ennek kialakitdsar6l mar tobb koncepcié késziilt, amelyek a Nagyédllomds melletti Pet6fi
térnek kitlintetett szerepet tliznek ki egyardnt, ugyanis ezen teriilet rehabilitdldsa mind
esztétikai mind a Nagyallomds intermodélis kozponti helyzetének megerdsitésében fontos
szerepet jatszik (itt talalkozik eldszor a vasuti és a varosi autobusz kozlekedést is hasznald

utas a varossal). Ha minden jol megy, a tér koriili kivitelezési munkalatok leghamarabb 2015-
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ben kezd0dhetnek meg (Int. 11.). A villamos mellett pedig a mar meglévo kozlekedési modok
(helyi autdbusz, trolibusz) esetében pedig elmondhat6, hogy amennyiben a nagydllomads
intermoddlis kozponti funkcidjat a varos tovdbb szeretné erdsiteni, akkor a debreceni 2-es
trolibusz kapcsolatdt az édllomdssal semmiképp sem szabad figyelmen kiviil hagyni, és
amennyiben lehetséges célszerli e kapcsolat szorosabbé tétele (Varady T. - Ekés A. - Alméssy

T. - Boldvai E. -T6th A. 2011).

Elozetes [atvanytery

10. abra Egy ldtvdanyterv a Nagydllomds és a Petdfi tér teriiletérol mint intermoddlis kozpont

(Int. 12.)

A legtbb jérat, ha nem csak szigordan egy buszmegdll6t, hanem e hdrom helyet, és
annak kozvetlen kornyezetét vessziik figyelembe, akkor a Segner térnél all meg, szam szerint
36, a Nagyallomdasnal az Osszes jarat fele (32), a helykozi autébusz-dllomast pedig 22 vonal
érinti. Ha viszont azt a megdllét keressiik, ahol a legtobb busz all meg, akkor a Széchenyi
utcan taldlhatd, Piac utca felé tarté Helykozi autébusz-dllomds nevli megdllét kell

felkeresiink, mert itt 22 jarat 41l meg (19 busz és 3 trolibusz).
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8. térkép A fentebb emlitett gocpont kozelebbrol

Az el6z0 fejezetben mar emlitettem az utak mindségének osztdlyozdsat, amelyekrdl
szintén készitettem egy térképet. A térképen csak Debrecent dbrdzoltam, ugyanis a kivezetd
utak nagy része végig j6 mindségll volt, néhdny rovidebb szakaszt leszamitva, de azok sem a
rossz, sokkal inkdbb a kozepes kategdridba estek. Ami pedig a vdrost illeti, megfigyelhetd,
hogy az északi részek, valamint a belvdros egyes részei sokkal inkdbb kozepes, egyes
esetekben rosszabb mindségliek, ellenben a varos keleti és nyugati részének foként kertvarosi
ovezetében pedig szinte hibdtlan utakkal lehet taldlkozni. Ennek oka, hogy a torténeti idokben
a kiilso teriileteken sokkal lassabban épiilt ki az infrastruktira, mint a kozponti részen, tehat itt
az utak sokkal fiatalabbak. Sok olyan utca van, ahol 2-3 éve még nem voltak az utak szilard
burkolattal ellatva, vagy akkoriban ujitottdk fel azt, és a buszok ezt megel6z6en még folduton,
vagy mas utvonalon kozlekedtek, viszont mdra mar akdr tobb jarat is kozlekedik e részeken
is’ Miésrészt itt a forgalom sem olyan élénk, leszamitva a vdrosbél kivezeté hosszabb utakat.

A belvdrosban és az északi részeken pedig sok ember megfordul, és az utak intenziv

5 Ezek koziil néhdnyat a kozép- és kelet-eurépai vérosok utcdinak panordma felvételeit dbrazolé NORC oldalan is meg lehet
tekinteni, amely véleményem szerint 2009. médjusi iddpontban lett elkészitve.
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haszndlata miatt mindségiik az 1d6 eldrehaladtival folyamatosan romlik (példdul Boszorményi

ut, Hatvan utca, és Széchenyi utca).

Utmindség

jo
kdzepes
rossz
Debrecen

J

9. térkép A DKV Debreceni Kozlekedési Zrt. jarmiivei dltal bejdrt utak minosége

A kovetkezokben a jaratokrol készitett kutatdsaim eredményeit mutatom be. Mint azt
mar kordbban emlitettem az dtvonalakat dbrdzold réteg attribitum tabldjdban feltiintettem a
menetidot, a jaratok dltal érintett megallok szdmat, és kiszdmitottam az Osszes jdrat dltal bejart
utak hosszat is egyenként. Az egyes mezdk értékeit pedig a ,,Statistics” paranccsal
jellemeztem, ezek a kovetkezd eredményeket hoztak:

A leghosszabb utat a 45H jelzésti Haldp felé tart6 jarat teszi meg, mintegy 37.9 km-rel.
Ezen kivil még 4 jirat van, ami 30 km-nél hosszabb utat jar be, és ezek is a Kkiilsd
varosrészeket érintik (Bank, Nagymacs), még az els6 10-be is csak két busz fért be a 8. €s a 9.
helyre, ami a varoson beliill kozlekedik. Az egyik a 11-es, ami a varos északnyugati részén
1évo IT Services Hungary Kft.-td] indul, majd a varos északi kertvarosi részén 4t a belvéros és
a Csapokert érintésével a Borzan Gdaspar utcdig kozlekedik. A madsik pedig a 42Y-os, ami a
varos déli részét koti Ossze a belvarossal, és a nyugati részekkel, egészen a Nyugati Ipari
Parkig. Ami pedig a rovid szakaszokat illet, 6 darab 10 km-nél révidebb jarat van, koziilik a

4-es trolibuszé a legrovidebb, hossza valamivel tobb, mint 6.9 km, tehdt majdnem 31 km-rel
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rovidebb, mint a leghosszabb szakasz. Ebbe a kategoridba esett az 1-es villamos, és a fOként
egyetemi hallgatéknak fenntartott idészakos expressz autébusz jarat, az 51E is. Atlagosan

pedig az Osszes jarat 18.5 km utat tesz meg oda-vissza (/0. térkép).

- R
Utvonalak hossza

10km-nél rovidebb
—— 1 0-20km kOzOtt
—20-30km kozott
e 30km-nél hosszabb
#" Debrecen hatara
W Kulsé varosrészek )

.

Halap

10. térkép A jdratok hossz szerinti csoportositdsa

A menetidoket is 0sszehasonlitottam, és a legrovidebb, valamint a leghosszabb 1d6
kozott 70 perc a kiilonbség, ugyanis a mar emlitett S1E minddssze 18 perc alatt megjérja az
oda-vissza utat, még a 11-es busznak ez 88 percébe telik. A 64 jarat egy harmadédnak tobb a
menetideje egy 6rdndl, mig az utat fél 6randl rovidebb id9 alatt teljesitd jaratok szdma 6, az
atlag menetid pedig 53 perc egy oda-vissza tt alatt. A 10 leghosszabb ttvonald és a 10
leghosszabb menetidejli jaratok koziil 5 megegyezik, koztiik van a 42Y és a 11-es is, amik bér
hosszban éppen hogy bekeriiltek ide, menetidd terén az elsd két helyet foglaljak el, ami arra
enged kovetkeztetni, hogy rovidebb szakasz megtétele tobb iddbe telt nekik, mert a vdroson

beliili nagyobb forgalom, és a nagyszdmu megalld lelassitja 6ket (/1. térkép).
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Utvonalak

Menetid6

30 percnél kevesebb
— 30-60 perc kozott
e 1 6ranal tobb
Nagfnac 4" Debrecen hatara

W Kulsé varosrészek

.

Halap

11. térkép A menetido szerinti csoportositds

A 12. térképen az egyes jaratok 4altal érintett megdllok szdmat osztdlyoztam. Ezt a
szempontot figyelembe véve a legkevesebb megall6t a mar sokat emlegetett S1E érinti 8
darabbal. A legtobb megalléval pedig a 30-as szdmud banki vonal biiszkélkedhet, ugyanis
majdnem nyolcszor annyit érint, mint az eldbbi, dsszesen 63-at, ami a 621 haszndlatban 1évo
megéllénak valamivel tobb mint a 10%-a. Az ezen értékekbdl vont dtlaggal, a 12-es autdbuszé
egyezik meg, ugyanis 34 megéllja van egy oda-vissza tton. Ennél a csoporotsitasnal jol
kirajzolodik, hogy az dsszesen 5 darab ,,E” jelzéssel elldtott buszok tényleg expressz jaratok,
ugyanis joval kevesebb megdll6t érintenek, és csak a legfontosabbakban megallékban allnak
meg, igy ebbdl a szempontbdl a 4 legkisebb értékkel rendekezd jarat mind expressz (S1E,
35E, 36E, 33E sorrendbe).
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. Utvonalak

Megallok szama
25-nél kevesebb
o 25-50 kozott
e 50-nél tobb
#" Debrecen hatara
L d@F Kulsd varosrészek

7

Kismac

Halap

i

Szepes

0 1 2 3 4 5Km

12. térkép A jaratok dltal érintett megdllok szdama

Ezen adatokat felhaszndlva az Arcview 3.2 Calculate parancsaval a meglévd mezdk
mellé két tjat hoztam még 1étre. Az egyikben kiszdmitottam az tthossz €s a menetido
segitségével azt, hogy atlagosan hidny km/h-val haladnak a buszok, a mdsikban pedig az
uthossz, és a megdllok szdmdnak segitségével azt, hogy atlagosan hdny méterenként talalhaté
megalld a jaratokon. A sebességet illetden, az Osszes jarat értékébdl vont dtlag 21 km/h, a
legtobb 18 és 19 kozotti értékkel bir. A leggyorsabb értékkel a Nagymacs illetve a Segner tér
kozott kozlekedd 33E rendelkezik a maga atlag 39 km/h-javal, a 4-es trolibusz pedig a
leglassabb alig tobb mint 13 km/h-val. A 20 leggyorsabb kozott 3 varoson beliili van csak,
ebbdl is kettd expressz jarat, ez ismét a varoson beliili lassabb kozlekedést tdmasztja ald (/3.

térkep).
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Utvonalak
Atlag sebesség (km/h)
20 alatt
20 felett
#" Debrecen hatara
W Kulsé varosrészek

Halap

13. térkép A jdratok dtlagsebessége

A kovetkezd térképen (I4. térkép) pedig a megdllok kozotti atlagos tdavolsdgot
vizsgaltam. A mintateriilet 6sszes jaratdnak ezen értékeibdl vont dtlag 571 m, de ez egyaltaldn
nem tiikrozi a valdsdgot. Ugyanis az 0sszes értéket figyelembe véve az dllapithaté meg, hogy
a varoson beliil sokkal gyakrabban dllnak meg a jarmiivek, amely l4athat6 a térképen is, mert
az édltalam meghatdrozott hdrom kategdria koziil a legkisebbel jeldlt szin csak a varoson beliil
taldlhat6. Hiszen az ilyen jellegli igények itt ezt jobban megkovetelik, mint két telepiilés
kozott, ahol alig laknak és csak elvétve szdll fel néhdny ember, és mint ahogyan azt mar az
ovezetes térképnél is emlitettem, és az el6z0d térképeknél is megdllapitottam: a vdroson beliil a
tobb megallé miatt is kisebbek ezek az értékek, a varoson kiviil viszont gyorsabban tudnak
haladni az autébuszok, igy ezen jdratok értékei pedig értelemszeriien nagyobbak. A
legnagyobb értékek szintén expressz jdratokhoz kotddnek, az elsé 10-ben csak ilyen és a
kiils6 vérosrészek felé tartd jaratok vannak, ez azért nem szorul kiilonosebb magyardzatra,
mert az expressz buszoknak pontosan az a célja, hogy a lehet6 leggyorsabban széllitsa el az
utasokat a kivant céldllomdsra, és ekozben csak a legfontosabb megallékban 4ll meg. Erdekes,
hogy az elsd és a mdsodik helyen 1év6 buszok kozott is nagy a kiillonbség, ugyanis a 33E 2, az

51E pedig 1 km-ként 41l meg. A legkisebb érték pedig a varos legforgalmasabb gerinc
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szakaszan halad6 31-es autébuszhoz tartozik (382 m), bar ez az érték nem sokkal marad el a

leggyakoribb értéktdl, ami 440 és 450 méter koriil van.

Utvonalak

Megallék kézotti atlagos tavolsag

Kevesebb mint 500m

500 - 750 m kozott

- 750 m-nél tobb

Nag; d #" Debrecen hatéara
¢ 4 Kulsé varosrészek

Pallag

Haldp

14. térkép A megdllok kozotti dtlagos tavolsagok

Végezetiil pedig a véros kozosségi kozlekedését jelenleg legjobban meghatirozé
tényez0jérdl, a 2-es villamosrdl sz6lnék néhany szot, ugyanis a vonal kiépitése tobb autdbusz
jarat esetében megszlinést, vagy dtvonal mdédositdst vonhat maga utdn. A 31-es és 32- es
szamu buszok nagy valdszinliséggel megsziinik, hiszen a vonal kialakitdsanak célja az altaluk
érintett forgalmas rész fejlesztése kozlekedési €s kornyezeti szempontbdl, ugyanis a Mikszéith
Kalméan — Csemete utca szakaszon mintegy 32 ezer utas kozlekedik napi szinten a DKV Zrt.
autébuszjdratait igénybe véve, ami jelentds terhelést jelent. Az dj villamosok bevezetésével
azonban a légszennyezés és a porterhelés 1ényegesen csokkeni fog e szakaszon, akarcsak a
zajterhelés, emellett pedig az utazési id0 is joval rovidebb lesz. Ha ezen a szakaszon egy busz
sem jarhat, akkor alternativ lehetdségként szdmukra az Egyetem sugértt és a Boszorményi tt
jOhet szdba, ugyanis tavaly nyaron tobb izben is néhdny napig az épitkezések miatt ezen
utakon kozlekedtek a buszok, és teljesen zokkendmentes volt a kozlekedés. Igy az dj
utvonalak kialakitdsit figyelembe véve nem feltétleniil sziikséges az érintett vonalak (12-es,

15-6s, 15Y-0s, 23-as, 31-es és 32-es) végleges megsziintetése. Az elsé 4 kozlekedhetne
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tovabb az Egyetem sugariton, mig a 31-es és 32-es jaratnak a BOszorményi dton vald
eljutdsat a belvdrosba igy megoldhaté lenne, igy az & esetiikben a Bolyai Janos Altaldnos
Iskola nevii, jelenleg nem haszndlt buszmegdllé ismét ki lenne hasznilva. Természetesen
ennek csak akkor lenne értelme, ha a 2-es villamos az itt kozlekeddk igényét nem lenne képes
kielégiteni ugyanis az Ujkert, J6zsa, és a Debreceni Egyetem teriiletének egy jelent6s része itt
taldlhatd, és mint azt az el6zé térképek koziil tobb is aldtdmasztotta ezen teriiletek
lakossdgszamuk és az itt taldlhatd szolgdltatdsok, funkcidk miatt fokozott igényt kivannak a
kozosségi kozlekedés terén is.

A 2014-es tervezett menetrendszerli atadist kovetden pedig mar megvan a tdrsasag
kovetkezd terve, ugyanis egy nemrégiben megjelent hir szerint az 1-es villamosvonallal
kapcsolatos halézatfejlesztés is szoba johet az évtized végéig (leghamarabb 2017-ben johet
létre). A fejlesztés magdba foglalja a villamospdlya atépitését, feldjitdsat, illetve 11 uj
villamos beszerzését ezdltal a KCSV-k és a megmaradt FVV-k végleges lecserélését. Ez
mintegy 12,5 millidrd forintbdl valésulna meg, melynek keretében a Pallagi titon 1évd rovid
szakasz megsziinne, és helyette az Ady Endre tton kozlekedne a villamos, onnan pedig a
Nagyerdei koritra fordulva csatlakozna a mér jelenleg is meglévd szakaszhoz. Ezt a tervet, a

2-es villamost, és a meglévd 1-es vonalat a kdvetkezd térképen szemléltetem (/5. térkép).

Villamosvonal
—1-g3 villamos
S— 2-e5 villamos (2014-t61)

e— \egsz(n6 szakasz

— Tervezett Uj szakasz
Utcahalozat
' Debrecen

15. térkép A jelenlegi és a kozeljovoben tervezett villamos vonalak
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5.2. Kerékparos kozlekedés

A kozosségi kozlekedést kovetden a kerékparos kozlekedés aktudlis helyzetét kivanom
bemutatni.

A kérddéivezés sordn 125 férfit és 124 ndt kérdeztem meg. Koziilik 45.8% 18-30 év
kozotti, 44.6% 30-55 év kozotti, 6.4% 55 évnél idésebb, és 3.2% 18-nal fiatalabb.

Az iskolai végzettség alapjdn valé megoszldsukat az [. diagramon lathatjuk. A
kérddivem alapjdn a magasabb végzettséggel rendelkezOk hajlamosabbak a kerékparral vald
kozlekedésre. Megfigyelhetd az is, hogy ez alapjan a kérddivezés alapjdn minél nagyobb
végzettséggel rendelkezik valaki anndl nagyobb az esély, hogy az illetd n6 ugyanis még a 8
altalanost végzok koziil szinte mindenki (82%) férfi volt, aranyuk a szakmunkasképzOsoknél
mdr kevesebb volt, az érettséginél mér a ndk voltak tobbségben egy szdzalékkal, akdrcsak a

fels6foku végezettségnél (56.25%).

4,4%

m Fels6foku
® Erettségi
Szakmunkasképzé

8 altalanos

1. diagram: A megkérdezettek iskolai végezettségiik alapjdn

Kicsivel tobb mint a fele a megkérdezetteknek aktiv szellemi munkat végez, az
egyotodiik fizikai jelleglit, 7% elmonddsuk alapjan mindkettét, 16% még tanul, 4%-uk
nyugdijas, a maradék 2% pedig munkanélkiili.

Legtobben munkaba jarnak kerékpdérral, de koziilik sokan még emellett megjelolték a
hobbi/sport kategoriat is igy elmondhat6 hogy a kerékpdrral munkédba jarok 56%-a még
kikapcsolddasra is haszndlja a kerékparjit, a maradék 87 fobdl pedig 76 csak munka jardsra

haszndlja, 11 f6 pedig munka mellett valamilyen mds tevékenységre. Az egyéb kategdriat
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Osszesen 60-szor valasztottdk, a leggyakoribb indok ennek vélasztidsira az volt, hogy
mindenre a kerékparjukat hasznaljak (bevasarlas, utazas, stb.).

A kérdoivben résztvevok 55%-a mar tobb mint 5 éve haszndlja rendszeresen a
kerékparjat mint kozlekedési eszkozt, 15% pedig az elmult egy évben véltott erre. Amikor a
gyakorisdg kérdéshez értiink szinte mindenki azt felelte, hogy naponta hasznaljak, ezt
azonban szezonalitdsa miatt nyilvanvaldan csak a tavasztdl-0szig terjedd idoszakra kell érteni,
ugyanis 27.3%-a a megkérdezetteknek csak nyaron haszndlja a kerékparjat a nagy tobbség
pedig ameddig csak az iddjards engedi. Elmondédsuk szerint 62%-uk nem utazik DKV-val,
koziiliik 54%-nak személygépkocsija sincs, és koziiliik is vannak olyanok, akik csak nyédron
haszndljdk a kerékparjukat, ezek szerint a maradék 11 f6 a 62%-bol Osztdl tavaszig
gyalogosan kozlekedik id6jarastol fiiggetleniil.

Az tobbség (64.7%) nincs megelégedve a varos jelenlegi kerékparos uthal6zataval.
Sokan felelték erre a kérdésre azt, hogy bar ami megvan az j6, és tetszik nekik, de
Osszességében mégsem mondhaté el hogy elégedettek, mert a meglévd az nagyon kevés, és
még most sincsenek teljesen 0sszekotve a hdlézati elemek. Emellett néhdny panasz volt a
gyalogosokra is, akik olykor megnehezitik a kozlekedésiiket. Ez utdbbi igaz, ugyanis a
varosban még nem alakult ki a kerékparut tisztelete, és sokszor rdlépnek a gyalogosok ezekre
az utak akkor is amikor nem lehetne; igy generdlva egy veszély és konfliktus forrést, bar ez
szerintem még altaldnosan jellemz6 az egész orszagra, legaldbbis a nagyobb varosokban még
biztos, hogy van mit ezen a mentalitison faragni. Ennek érdekében az udjonnan épiild
kerékparutak egyes részein, vagy teljes egészében mar piros szinnel kikovezett részek vannak,
amely egyfajta jelzés a gyalogosok szamadra, hogy legyen koriilményesebb az atkeléssel. Ezek
kiépitése joval koltségesebb, de hosszu tdvon megtériilhet, és még esztétikusabba is teszi az
utat.

A forgalomszamlalds sordn megallapitottam, hogy a varos belsejében taldlhaté mérési
pont joval forgalmasabb, mint a Sdmsoni Uti, ugyanis szinte minden nap minden napszakaban
jelentds kiilonbség volt kozottiik. Ez érthetd hiszen ez a szakasz vezet a varoson beliili elso
munkahelyovhoz, és egyes csak itt megtaldlhat6 szolgéltatasokhoz. Az a trividlis megallapitas
is bebizonyosodott, hogy a reggeli és a délutani idopont forgalmasabb, mint a napkodzbeni,
ugyanis a legtobben ezen két idopont kozott munkahelyiikon tartézkodtak. Az egyes értékeket

a kovetkezo két tdblazatban lehet megfigyelni.
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Idépont Hétto Kedd Szerda | Csiitortok | Péntek | Szombat | Vasarnap
7:30-8:00 212 219 209 201 189 54 26
12:30-13:00 115 110 143 82 129 79 n.a.
16:30-17:00 189 203 193 202 207 124 n.a.

1. tabldzatA Kolcsey Kozpont elottelhaladok szdma (f6)

Id6pont Hétfo Kedd Szerda | Csiitortok | Péntek
7:30-8:00 102 110 100 117 91
12:30-13:00 74 79 86 78 69
16:30-17:00 122 124 119 113 98

2. tabldzat A Samsoni titon elhaladok szdama (f6)

Bar a Sdmsoni uti méréseknél a hét elsé harom napjan kozepesen felhds dtlagosan

mintegy 25°C volt jellemz6, majd ezt kovetden melegebbre fordult az id6, ez nem jatszott az

értékekben fontos szerepet. A Kolcsey Kozpont eldtti értékek is nagyban hasonlitanak

egymasra, egyediil a csiitortok napkdzbeni érték volt alacsonyabb a tobbi értéktdl, ez azonban

betudhat6 annak, hogy a mérés elott nem sokkal esett az esd. A szombati napon mér nem volt

akkora mozgds ennél a pontndl, a legnagyobb visszaesést a reggeli értékeknél lehet

megfigyelni, egészen biztosan ez a hétvégén nem dolgozok miatt csokkent igy le, a vasarnapi

napon pedig csak reggel szdmoltam Oket ugyanis nem lattam a nap hdtralévd részében

értelmét a tovabbi mérésnek olyan kis mozgas volt megfigyelhetd.
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6. OSSZEFOGLALAS

A terepi bejards sordn, a jegyzokonyv dltal Osszegyiijtott adatok és a mar meglévo
adatbazisok segitségével dbrazoltam a mintateriilet k6zosségi kozlekedésének és kerékparos
uthal6zatanak legfobb jellemzait.

Ezek segitségével megallapitottam, hogy Debrecen ezen hdldzatai folyamatos
fejlodésen mennek keresztiil. Elmondhatd, hogy a varos orszdgos tekintetben is kiemelkedik
ezen teriileteken, mind az utasoknak és kerékparosoknak nyujtott szolgéltatdsok szinvonalat,
mind pedig a vdros infrastrukturdlis helyzetét tekintve. A vizsgalatok eredményeként
megallapitottam, hogy a mintateriilet egyes részeinek igényeihez igazodva valtoznak a
kozosségi kozlekedés altal nyujtott szolgdltatdsok is. A varos kozpontjdban a legfejlettebb a
kozlekedés és a hozza kapcsolddé infrastruktira, amely nem meglepd, hiszen a vildg tobbi
nagyvarosaban is hasonl6 a helyzet, még a kerékparat hilézatndl ez a varos nyugati, annak is
inkdbb az északi részérdl mondhatd el, foként az itt végighuzodd fout, és a kozelben 1€vo
kiils6 varosrészek kedvezd feltételei miatt. A vdros ezen két teriiletén taldlkozhatunk a
legfelszereltebb és legtobb megalldval, valamint a legtobb jarattal, a varosbdl kifelé haladva
pedig az elébb emlitett tényezok kisebb jelentdséggel birnak, ugyanakkor az utak viszonyai
jobbak, valamint az utazasi id6 ezen teriileteken lerovidiil a kedvezdbb, kisebb forgalom, és
ezaltal elérhetd nagyobb éatlagsebesség miatt.

Az elkészitett adatbazisban még van tovabbfejlesztési lehetdség, amellyel egy még
pontosabb és részletesebb elemzést lehet adni a teriiletrél az érintett t€émakorben, ami fontos
lehet még a varos jovojét illetéen. A jelen pillanatban érvényes jovobeli terveket figyelembe
véve pedig egy még kornyezettudatosabb, még modernebb irdny felé valé eltolodas figyelhetd
meg a jelenleg is elég innovativ jelleghi fejlesztések mellett, amelyek tj alternativdkat
nyujthatnak a jovo kozlekedését illetoen.

Véleményem szerint a varosfejlesztési tervek kozott a villamos €s kerékparat halozat
tovédbbi fejlesztése prioritast élvezhetne, hiszen az Eurdpai Uni6 jelentOs forrasokat kindl az
ilyen jellegli palyazatok tdmogatdsara. Debrecen véaros kozosségi kozlekedésének torténetében
egyébként is fontos szerepe volt mindig a villamos kozlekedésnek, ebbdl kifolydlag az
emberek kedvelik, €s szivesen haszndljak. Elonyei kozott emlithetd a gyorsasdga, a relative
olcsdsdga, a kornyezetbarat jellege. A kerékpéros kozlekedés pedig még annyira sem terheli a

kornyezetet, és az egészséges életmddot hirdeti.
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