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1. BEVEZETES, TEMAVALASZTAS

A mai rohano vilagban egyre fontosabb a gyorsasag, a pontossag, az atlathatdsag, és a
kovetkezetesség, hiszen ezek segitségével megkdnnyithetjuk masok, és sajat életiinket is. Az
emberek szeretik azt, ha van egy elérhetd adatbézis, vagy feliilet, amelyre tdmaszkodva
megbizhatd informacidkat nyerhetnek, igy nem érik ket meglepetések, legyen sz0 az élet
barmely teriiletérél, de mint minden, az adatok is idével elavulnak. Igy sziikségessé valhat
azok frissitése, naprakésszé tetele, vagy 0j tobbletinformaciokkal valdo bdvitése az Ujonnan
megjelent korszeriibb modszerek segitsegevel, ezaltal létrehozva egy szélesebb kdrben
alkalmazhatd, jobb, pontosabb adatbazist.

A geoinformatika is ebben nyGjt segitséget, hiszen a foldrajzi ismereteket a
informatika segitsegével egy Uj szintre emeli, s igy egyes objektumokat, eseményeket, térbeli
elhelyezkedésiikkel, és az abbol nyert tovabbi adatok feldolgozasaval jellemzi, és oldja meg
az adott problémakort. Fejlett vilagunkban egyre nagyobb teret hddit ez a tudomany,
mindennapi életink részéve kezd valni. Csak hogy néhany teriletet emlitsek: a
mezdgazdasdg, az erdd- ¢és legeldgazdalkodas, a geologia, az arvizvédelem, a vihar
elorejelzés, az ipar, a banyaszat, a regionalis tervezés, a kornyezet-, s természetvedelem, és
akar a régészet is egyarant alkalmazza a geoinformatikat. Fejlédésének mozgatorugojat a
szamitdgépek elterjedése és fejlodése adta, hiszen igy gyorsabbd, pontosabbad valtak a
mérések, valamint a feldolgozasi id6 1ényegesen lecsokkent.

Témam kivalasztdsandl is arra torekedtem, hogy a meglévd tuddsomat, és a
geoinformatikat alkalmazva, egy szdmomra érdekes, és ugyanakkor minél tobb ember
szdmara hasznos dolgozatot hozzak létre. Az altalam alkalmazott geoinformatikai
maddszerekkel a tudoméanyag egy fontos alkalmazasi teruletét a kdzlekedeést valasztottam, azon
beltl is a kozOsségi és a kerékparos koOzlekedés bemutatdsat Debrecen terlletén. A
geoinformatika a kozosségi kozlekedés modernizalasat is nagyban eldsegiti, hiszen ma mar
egyre tobb az olyan jarmii, amely GPS-el van felszerelve, igy az utasok pontosan tudjak, hogy
hol vannak, és merre tartanak, ugyanakkor az megall6helyeken egyes utastajékoztatd tablak
mar a jarmi pontos helyét, és varhato érkezési idejét is képesek feltiintetni. Tobbek kozott
meég alkalmas lehet gyorsabb, koltséghatékonyabb menetrendek, és Gtvonalak kialakitasaban,
segitséget nydjthat a forgalomiranyitasban, és kiillonb6z0 modellezések €és szimulaciok

elkészitésében.



A dolgozat megirasaval célkitiizésem az volt, hogy egyrészt az Osszegyijtott és
feldolgozott adatokbol egy olyan adatbazist hozzak létre, amelybél egy altalanos képet
kaphatunk a ter(let erintett Uthalozatairdl, a kozossegi kozlekedés megalloinak a mindségérél,
¢s orszadgos viszonylatban 1év0 helyzetérél, valamint kiilonbozd lekérdezésekkel a
mintatertleten bellli eltérések, és hasonlosagok kozotti szabalyszeriiségek és kdvetkeztetések
keresése, feltarasa és megvalaszolasa.

llyen példaul annak megvizsgalasa hogy igaz-e Debrecenre is az, ami a legtobb
nagyobb varosra, azaz kozlekedésének legfobb csomoépontja a belvarosban taldlhato,
amennyiben nem, ezen tomorilésnek a meghatarozasa, valamint annak vizsgalata, hogy ezen
terlleteknek miért van kittintetett szerepe a forgalom nagysagaban.

Tovabba tobb térinformatikai alapl tematikus térkép elkészitése, ezéltal olyan egyedi
térképek létrehozésa, amelyek olyan kapcsolatokat, 6sszefliggeseket tarnak fel, ami az adott
témaban naprakeész és esetlegesen a korabbi ilyen jellegli térképek nem, vagy ha igen akkor
més formaban abrazoltak. Igy kiemelve az aktuélis témaban a fontos tényezéket, amelyek
akar egyes problémakra megoldast is jelenthetnek. Ez szerintem egy hasznos és érdekes
feladat, ezert is valasztottam ezt temat.

A valasztott mintaterliletem Debrecen, egyrészt azért, mert itt szilettem és egyfajta
személyes kotédésem van a varoshoz, valamint ez az orszag masodik legnépesebb varosa,
ezaltal jol megfigyelhetd, hogy a kozlekedés, és azon belill is a kdzosségi kozlekedés milyen
jelentds valtozdsokon ment keresztil az elmult néhany évszdzadban, és napjainkban. Ezek
mellett még a témavalasztasomban az a tény is koOzrejatszott, hogy a kozOsségi és a
kerékparos kozlekedésnek is egyarant hasznalGja vagyok én is, bar utobbit hobbi szinten,

elobbit azonban rendszeresen Szinte nap, mint nap igénybe veszem.



2. AMINTATERULET FOLDRAJZI FEKVESE, TERMESZETI ES TARSADALMI
VISZONYAI

Debrecen igen sajatos helyzetben van, hiszen olyan kdrnyezetben fekszik, ahol els6
ranézésre nem gondolnd az ember, hogy kialakulhatott volna egy ilyen jelentds telepiilés,
hiszen nincs a kbzelében jelentds asvanykincs forras, vagy folyo, amely meghatarozo telepitd
tényez6 lenne. Kiilonlegessége viszont hogy, egy elég markans tajhataron a Hajduhat, a Dél-
HajdUsag és a Dél-Nyirség talalkozasanal fekszik (1. abra).

A szél munkdjanak eredményeként a Nyirségben nagymennyiségli homok
halmozddott fel, amelyen tobbnyire futbhomok, humuszos homok, és kovarvanyos barna
erddtalajok alakultak ki. A Hajdusag teriiletére a szelek viszont finomabb szemcseméretii
l6szt juttattak, amelyen igen jo termOképességii csernozjomtalajok képzédtek (Borsy Z.
1984).

Ezek a jo mindségii foldek egy biztos terjeszkedési alapot adtak az ide leteleped6knek.
Nyugatra pedig a Hortobagy az éallatok legeltetésére adott kivalo terepet, valamint az
épitkezéshez sziikséges faanyagot a kozelben 1évo siirti tolgyerdé (Nagyerdd, Guti-erdd)
biztositotta (Borsy Z. 1984).

Eghajlatara is megfigyelhetd a kornyezo kistajak jellemzdinek keveredése. Egy
mérsékelten szaraz teriilet, amelynek napsutéses érainak szdma 2000 6ra kordl van, az éves
csapadék 500-600 mm, az évi kozéphémérséklet pedig 10 °C (Varady T. - Ekés A. - Almassy
T. - Boldvai E. -Toth A. 2011).

Jelenleg a varos mintegy 207 ezer f6jével az orszag masodik legnépesebb varosa.
Sulya nem csak megyei, vagy régios szinten érezhetd, hanem az orszag hataran is atlépve,
ugyanis jelentds kapcsolatai vannak a kdrnyezd orszagok nagyobb varosaival is (Nagyvarad,
Kassa). Kézigazgatési teriilete 461 km?, ezzel a harmadik legnagyobb telepiilés az orszagban.
Népsiiriiségét tekintve is az élen jar, hiszen a Debreceni kistérség 424 f6/km*-es értékével a 4.
helyen all.

Tobb kozponti funkcidval rendelkezik, amelyeknek készonhetden a teriilet szerepkore
még kiemelkedébb a tobbinél. Ilyen példaul az oktatas, a kutatas és fejlesztés, a kulturélis
élet, vagy az egészségligy terén nyujtott tevekenysége, amelyeket a kornyezd telepiilések
lakoi rendre ki is haszndlnak. A debreceni agglomeracié népességére is jellemz6 volt az 1990-
es évek kozepén meginduld névekedés, amely foként a szuburbanizacionak volt koszonhetd.

Az agglomeracion beliil legnagyobb ardnyban a Debrecenhez kozelebb fekvd telepiilések



népessége nott (Mikepércs, Bocskaikert), de még ennek arénya is kisebb volt a varoson bell
lezajlo kikoltozésekhez képest (J0zsa, Kismacs).

Az itt taldlhaté vallalatok nagy része fOként ingatlaniigyekkel, gazdasagi
szolgéltatassal, javitassal, vagy kereskedelemmel foglalkozik. Ha pedig az dsszes kozil a
legnagyobb, ¢és legjelentdsebb vallalatokat keressiik, akkor a TEVA Gyogyszergyar Zrt., a
FAG Magyarorszag lIpari Kft., a National Instruments Europe Kft., a Richter Gedeon Nyrt., az
IT Services Hungary Kft., a BT, vagy éppen a kiilonbozd bevasarlokozpontok (Tesco,
Interspar) azok, amiket ki lehetne emelni (Varady T. - Ekés A. - Almassy T. - Boldvai E. -
T6th A. 2011).

Jelmagyarazat

Debrecen

: Erintett kistajak

Kistdjak

D Orszaghatar

1. &bra Debrecen a harom Kist4j hataraban (sajat szerkesztés)



3. AVAROS KOZLEKEDESENEK TORTENETE

3.1 A 19. sz&zadot megeldzd iddszak

A varos kozosségi kdzlekedésérdl foként a 19. szdzad mésodik felétd]l vannak adatok,
az azt megeldz6 idészak kozlekedési viszonyairdl viszonylag keveset tudunk.

A kezdeti idészakban az emberek ra voltak kényszeriilve a rossz mindségii szarazfoldi
utak hasznélatara, ami nehézségeket okozott mind a kereskedelem, mind a helyi kdzlekedés
szempontjabol. Régi leirasok szerint a varos utcai kikdvezetlenek, porosak voltak, igy egy-
egy nagyobb es6zés soran sérban Uszott az egész utca. Ez ellen tobbek kdzott a Piac utcén is
egy nagy faemelvénnyel védekeztek, ennek ellenére egyes helyeken gyakori wolt a talajviz
felgyulemlése. A higiéniai viszonyok rendezetlenek voltak, az utcak piszkosak, a hazak pedig
falusias jelleglick voltak, igy ez sem javitott az 6sszképen. Bar ez utobbi érthetd is, hiszen
mint azt a természeti jellemzoknél emlitve volt, k6 nem volt a kézelben igy tobbnyire fabol és
foldbol épitkeztek, ezért is kisérte torténete elején végig a varost annyi tiizvész (Szendrey I.
1984).

Ez a helyzet a torok kitizése utan megvaltozott, mert az orszag kozépsé részének
lakossagszama és termelése névekedni kezdett, és igy a forgalmi hal6zat is atalakult. A posta
Osszekottetése sem a régi Utvonalon folyt tovabb, amely addig a varosnak nem nyujtott
kiemelt szerepet, hanem Debrecenen keresztil (ezt megel6zéen a kozeli Nyirbatort érintette a
csaszari posta). Emiatt a 17. szdzad vegén Debrecenben postaallomas épilt, igy mar nem csak
kereskedelmi, hanem forgalmi kdzpontta is valt (Gyimes S. 1981).

3.2 A 19. szézadtol 1944-ig

A 19. szazad els6 felében a személyszallitas nagy fejlédésen ment keresztiil, ugyanis
megjelentek a menetrendszer(i jaratok, valamint az (j szallitbeszkdzoknek (gyorskocsik,
gyorsparasztok') koszonhetSen egyes esetekben az utazasi id8 a felére csokkent. Az aruk
szallitasa viszont még ekkor is sajat jarmiivel vagy fuvarosokkal volt megoldva. A debreceni
lakosok kdzott sok lovas gazda foglalkozott ezzel, szekereikkel a Pest-Debrecen tavolségot 7-

8 nap alatt tettek meg. 1857-re megépitették a Szolnokot és Debrecent 6sszekotd

'A olyan szekérrel rendelkezd gazdak voltak, akik rendszeres személyszallito jaratokat inditottak nagyobb varosok kozott (Int
9.).



vasutvonalat, ami a kovetkezd években a térség tobbi jelentGsebb varosat is elérte
(Nyiregyhazéat, Miskolcot).

A varoson beliili belsé szallitast kétkerekili, tobbnyire egy vagy kétlovas, nagy
kerekekkel rendelkez0 talyigakkal oldottak meg. Ezek tulajdonosai a talyigasok a tarsadalom
sajatos csoportjat alkottak (2. abra). Ez ugyanis nagy kerekeinek koszonhetéen alkalmas volt
a saros, homokos, és katyus utakon valé kozlekedésre, mig az inkadbb személyszallitasra
alkalmas, kocsigyartdk altal készitett hintdk, vagy szekerek, amit szintén tébbnyire egy vagy
két 16 hajtott, elakadtak ezen utakon. A forgalom ndwvekedése viszont nem jart egyitt az
uthalozat fejlodésével. A korébbi korszakokhoz képest alig tortént e téren valami valtozés:
még a 19. szézad elsé felében is egy jelentésben azt irtdk, hogy nincsenek mesterséges, vagy
legaldbb kikdvezett utak a varos hataran, hanem még mindig a fold utak dominalnak. Az elsé
kavicsozott Ut csak az 1850-es evekben érte el Debrecent. Nem volt ez masképp a varoson
belil sem, ahol a jarmiivek szamanak novekedésével hamar tonkrementek ezek az utak is
(Gyimes S. 1981).

(b XA T *Sanp N S
L 5. N
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2. abra Debreceni talyigas (Int. 1.)

A vasltvonalak gyarapodtak, de a tobbi nagyobb varosban ekkor jellemzé
modernizacios tevékenysegek kozll, a varosi kozosségi kozlekedés fejlodésének
megindul&sarol ugyanugy ke veset lehetett tudni. Az elsé ilyen Debrecennel kapcsolatos irasos
forrds 1863-bol szarmazik, ahol egy miskolci tandr azt irja, hogy idelatogatasakor

omnibuszokat latott (3. abra), amelyek a vasUtallomastol a Nagyerd6ig kozlekedtek (Sapi L.



1997). Az titvonalon 1év6 katytk, viszont sokszor nagy kart okoztak a jarmivekben (Simonyi
A. 2007).

3.4bra Omnibusz a 19. sz&zadbol (Int. 2.)

A szazad végétél azonban mar részletesen nyomon kovetheté a debreceni k6zosségi
kozlekedés fejlodése. A folyamat 1881-ben kezdédott, amikor is kérelmet nyujtottak be a 10,
majd 1882-ben mar 10- és géziizemii vasut kiépitésének szorgalmazasara. Az elsé megépiilt
vasutvonal az allomas eldl indult, és a Piac utcan keresztil egészen vegig a Péterfia utcan
majd a Simonyi uton keresztil a Nagyerdd teriiletére haladt. Ezen kozati gézmozdony
kozlekedett, ami ekkoriban nagyon korszeriinek szamitott, mivel még Budapesten sem volt
ilyen, és a személyszallitds mellett teherforgalmat is lebonyolitott. Mindketté 1884-t61 vette
kezdetét. Az 1887-ben megalakult Debrecen Helyi VasUt Részvenytarsasadg szigord
szabalyokat vezetett be, tobbek kdzt a maximalis sebesség, a kozvilagitas meglétét illetden,
illetve az utasok valaszthattak, hogy els6- vagy masodosztalyon akarnak utazni, igy egy
egyszeri utazas ara 5-15 krajcérig terjedhetett. A vasUt kiépitése azonban ekkor még nem
szoritotta vissza a mar meglévd lovas szekérrel valo kozlekedést. A vasutvonal kiépitesevel
kezdetét vehette egy, mar régdta fennallé probléma megoldésa is: az utcak burkolasa. Ugyanis
az eddig jellemz6 faval valo burkolas Debrecenben nem valtotta be az igereteket, mert az
itteni nagyerdei fa mindsége nem volt tartds, igy ugyanigy sar lepte el a varost esézések
soran. A féutvonalat mar az 1860-as években felbontottak, és kével burkoltak. 1879-ben
pedig a Piac utca két oldalan, valamint a Csap6 és Miklos utcat 6sszekotd gyalogos részeken

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



még ekkor is a talyigasok széllitottak a kivant helyre. Szdmuk 1920-1930 k&zott hirtelen
csokkent le,mert a nagy gazdasagi vilagvalsag utan mar négykerekii szekérrel oldottak meg a
fuvarozast, mivel azok szallitasi kapacitasa nagyobb volt (tobb arut tudtak ugyanakkora id6
alatt elszallitani). Ugyanez a folyamat ment végbe a bérkocsisok, és a bérautdsok kozott is. A
varosban 1940-re, mindossze 44 16fogatu személyszallitdo jarmii maradt (Sziics E. 1986).

Az gbziizemil vasutat egyre tobben vették igénybe, emiatt egyre tobb jarmiivet allitott
a tarsasag forgalomba, és egyre tobb vonalat létesitettek. llyen volt példaul az 1888-ban
megépitett Hatvan utca — Pesti utca — Boszorményi Uti szakasz, ahol mar az év oktdberében
I6vasut kozlekedett, majd 1896-ban a Kossuth utcan elkészilt egy Gj Gtvonal, ami szintén
I6vontatasd volt. 1890-ben még Ferenc Jozsef is idelatogatott, és kiprobalta a gbzvasutat. Az
id6kozben drasztikusan megnovekedett népességszam a kozosségi kozlekedés tovabbi
fejlesztesét indokolta, mert a meglévé szolgaltatasok nem voltak elegendéek. 1901-ben fel is
vetették a villamosokra vald attérést. Probléemét okozott, hogy a varosnak nem wolt olyan
lizeme, amely a sziikséges energidt képes lett volna eldallitani. Ezt kdvetéen hosszas
targyalasok vették kezdetiket, 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 — Hajdisamsoni Helyi Vasut
Rt., amely a mar meglévd tarsasaggal kozosen lizemeltette a gdzmozdonyokat, valamint
l1étrehoztak egy tereléutvonalat a teherszallitasnak, €s egy masik sinpart is lefektettek, ami a
Kisalloméastdél (mai Segner tér), Pallagon keresztill, egészen Hajdisamsonig vezetett. A
villamossal kapcsolatos targyalasok még ekkor sem jutottak diilére, és ujabb megoldasokat
vetettek fel, valaki mar a menetrend szerinti gépkocsi kozlekedést is felvetette, ami a
belvarosban kdzlekedett volna, de ezt is elvetették, mert 1908 egy t6bb szaz 16erbs gézgép
megoldotta a varos dramtermelését, és ezzel megalakult a Debrecen Véros vilagitési vallalat.
Ezutan kezd6dott el a meglévé vonalak egy-egy révidebb szakaszanak villamositasa, kezdve a
Nagyalloméas — Nagyerdé vonalon. 1911-ben Ujabb szakaszok épliltek,példaul a Csapo utcan,
ahol ebben az évben elindult az els6 villamos, akarcsak a masik harom vonalon. A megallok
allapotara 1913-t6l forditottak egyre nagyobb figyelmet, mert az utasok panaszkodtak, hogy
nincsenek megfeleléen leburkolva (Beretvas K. — Gara K. 2009).

Az 1. vilaghaboru kezdetével szdmos szakember kerdilt a frontra, ami megnehezitette a
véllalat miikdését. A novekvd szénhidny miatt egyre kevesebb aramot tudtak termelni, igy a

villamosok sem jartak olyan stirtin, mint kordbban. A még meglévé gézmozdonyokkal pedig
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ezt a hianyt nem tudtak ellensulyozni, mert azok miikodtetése is szenet igényelt. A haborut
kovet6 forradalom idejen sem jawult még a helyzet, orszagszerte megmaradt a nyersanyagok
nagyaranyU hidnya, a villamoskozlekedés végleg leéllt egészen a roman megszallas vegéig.

Ezutan a varoson bellli személyszallitas nagy részeét ismét a villamosok biztositottak,
azonban az 1920-as évekt6l egyre nagyobb szerepet jatszott az autObusz-kodzlekedés is. Az
els6 helykozi jaratokat még a Helyi Vasit Rt. inditotta, amelyek a varosb6l Balmazujvaros,
Berettydujfalu, és HajduszoboszIl6 iranydba kozlekedtek. A helyi autébusz-kdzlekedés,
azonban nehezebben indult be (Sziics E. 1986). A fejlesztések kovetkezo 1épcséfoka a pallagi
szakasz villamositésa wvolt, amelyet 1924-ben sikerilt befejezni. Ezt kovetéen keriilt Gjbol
napirendre mar a haboru elétt felvetett otlet, miszerint igény lenne egy 1 jarat kiépitésére,
ami a Homokkertben él6ket tudnd kézvetleniil 6sszekotni a belvarossal. Ez tobb éven at
elhuzodott, akércsak a villamos vonalak megépitésének ligye a szazad elején, ugyanis a
tarsasdg mindig kifogésolt valamit (tdmogatasok, adok mertéke, Kivitelezésbeli
érdekellentétek, stb.) (Beretvés K. — Gara K. 2009).

Az 1929-es nagy gazdasagi vilagvalsag 1931-re elérte az orszagot, igy Debrecent is,
ami egy Oriési lancreakciot inditott el. N6tt az inflacio, a munkanélkiiliek szama, és a
fogyasztasi cikkek ara is. Ez lemondashoz, és nélkil6zéshez vezetett, igy a kdzlekedést is
egyre kevesebben hasznélték, a lecsokkent forgalom, pedig a helyi vasut tarsasag bevételének
csokkenéséwel jart. A kiesett bevételt a jegyarak nagyaranyu csdkkentésével szerették volna
potolni, de ez nem érte el a céljat. A valsagot kovetéen azonban, a masodik vilaghaboruig
minden téren jawulast lehetett észlelni. Ekkor hosszabbitottdk meg a CsapO utcai vonalat a
Koztemetd fokapujaig.

Ezt az id6szakot az 1944-ben az Alfoldet is elérd harcok és légitamadasok szakitottak
meg, ami a varos kozosségi kozlekedését szinte teljesen elpusztitotta. A villamosvezetékektdl
kezdve, szamtalan jarmii és haz is megsemmisdlt, vagy megrongalddott. A tarsasag probalta
menteni a megmaradt jarmiiveket, igy a lerombolt Salétrom utcai teleprél egy ideiglenes
helyre széllitottak el azokat, de kés6bb azt is lebombéztéak (Sziics E. 1986). igy az dsszes
jarmii megrongalodott és 60%-uk elpusztult, a vasuti palyaknak pedig a 90%-a (Simonyi A.
2007). A németek kitizésével megkezdddott a karok felmérése, és helyreallitdsa. Szamtalan
Uzlet és gyar omlott Gssze, és égett ki, a tonkretett jarmivek és utak nemcsak a
tomegkozlekedésben, hanem a kereskedelmi szallitasban is nehézségeket okoztak (Sziics E.
1986).
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3.3 1944-tdl napjainkig

A héborat kovetden a kozlekedés terén is a minél gyorsabb helyreallitasra torekedtek,
és 1944 oktdberében egy révid szakaszon mar megindult az utasszallitas. 1945 januarjaban a
févonalon és a Csapd utcai vonalon mar wolt villamoskozlekedés is, de a folyamatos
aramellatas csak 1947-t61 volt biztositott. Ebben a rovid id6szakban ismét elGkeriilt a
gézmozdony, €és a lovasut. A menetjegyarak stabilizalodasat pedig a forint bevezetése tette
lehetévé (1946-ban néhany honap alatt 50000 peng6rél 20 milliardra nétt a jegyar).

1950 tavaszan a Nagyerdd és a Tiidészanatorium kozott elkésziilt a 7-es villamos
vonal, amely a 3-as (pallagi) vonalbdl nyilt. A Helyi Vasut 1950. julius 1-jét6l nevet valtott és
Debreceni Villamosvasut Kozségi Vallalat néven folytatta tevékenységét. Id6kozben a Petofi
teret a bombazas okozta kdrok miatt atépitették, és a Piac utcan az ut kozepére helyezték at a
sineket. Az elpusztult jarmiivek potlasara budapesti leselejtezett példanyokat szereztek be, és
azokat ujitottdk fel. A villamossal elszallitott utasok szama a haborut kovetd néhany évet
leszamitva tovébbra is folyamatosan novekedett, bar az elszallitott utasok arényat nézve
csokkent.

1956-ban elinditottdk a 2-es villamost, ami a Nagyallomas — Raktar utca — Salétrom
utca — Kiils6vasartér — Nyugati utca - Kisalloméas (mai Segner tér) Utvonalon kdzlekedett, de
kihasznélatlansdg miatt hamar megszintették. 1957. julius 1-jétél a vallalat neve ismét
maddosuldson ment keresztill ekkor vette fel a DKV, Debreceni Kozlekedési Véllalat newet.
1960-ban a Csapd utcai vonal Kassai Uti szakaszat atépitették, 1962-ben pedig Ujabb
maddositasokon esett at az egyik szakasz, ugyanis a Kossuth utcai vonal atkerdlt a Szent Anna
utcéra.

Ekdzben megjelentek az FVV tipust villamoskocsik az orszagban, amelyeket a
Févarosi Villamosvasut tervezett, innen szarmazik az elnevezés is. Ez mar sokkal korszeriibb
wlt; az elsé ilyen tipusu villamost 1962-ben allitottak forgalomba a varosban, amelybdl
1963-ban még 9 darab, majd az azt kovetd évben még négy érkezett. A ndvekvd utasszam
miatt szikség wolt egy tobbajtos valtozatra is, mert nem wolt zokken6mentes a fel- és
leszallas. A 70-es években azonban megkezdédott a villamosok felszamolasa, ugyanis az
1968-as kozlekedési koncepcid célkitiizéseinek (a személy- ¢és aruszallitds novekvod

igényeinek valo megfelelés, a mindség novelése, gazdasagos munkamegosztas) értelmében az
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egyvagany vidéki villamosok nagy részét sziikségszerti volt megsziintetni 2 A mellékvonalak
megsziinésének hatdséra az egy év alatt elszallitott utasok szama, drasztikusan visszaesett, és
a soron kovetkez6 idoben a villamos helyett a troli, de még inkabb az autdbuszok felé kezdett
el a varos kozosségi kozlekedése hlzni. A rendszervaltds utan azonban egyre tobbet
foglalkoztak ismét a villamos gondolatéaval, olyannyira, hogy a 2-es vonal bar nem egykori

atvonalan, de Ujjaépitésre kerdl.

Felszamolas el6tti allapot
1-es

2-es (1956-ig)
3-as

———— 4-es (1962-ig)
4-es (1962-t61)
— 508

— 6-0s

7-es

- Debrecen

Kilométer

1. térkép Adebreceni villamosvonal hal6zat a 1956-1970 k6zott (sajat szerkesztés)

"o

A felbontott, vagy leaszfaltozott szakaszok mellett a jarmtallomany is selejtezésen
ment keresztll. A megmaradt 25 csukos FVV-bol a 80-as évektdl fokozatosan még kevesebb
maradta korszeriitlensége, valamint a draga felQjitasi koltségek miatt. Napjainkra mar csak 6
db ilyen tipusd villamos van a varosban. Az 1j villamos tervezése 1992 6szn kezd6dott,
amely kovetkez6 évben késziilt el. Ez wolt a KCSV6-1 csuklos villamos, ami kétiranyd
kozlekedésre is képes volt. 1993 augusztusaban megérkezett a tesztpeldany, amely a sikeres

vizsgdk utdn a kovetkezd év januarjdban mar menetrendszerlien kozlekedett. Az )

’A 2-es vonal méar 1956-ban megsziint, ezt kbvette a 3-as (Gyogyfiirds - Pallag), és a 7-es (Gyogyfiird — Tiidészanatdrium)
1970. marcius 31.-én. 1971-ben megszint a Csapd utcai vonal teljes szakasza, azaz az Aranybika és a Koztemet6 kozotti
rész. A megmaradt 3 jarat kbziil 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 Tanacs — Vagohid), ami
1975 janiusaban sziint meg (Beretvas K. — Gara K. 2009).
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villamossal a lakossag is elegedett wolt, és a DKV altal kért mddositasok elkészllte utana
varos 6nkorméanyzata egy palyadzatot nyujtott be, amelyet csak részben fogadtak el, igy csak
11 0j darabot rendeltek. Ezeket 1995 és 1996 soran gyartottak le, és 1997-ben mar forgalomba
is allt az els6 az Gj tipusbol. A varos megprobélta az FVVV-ket végleg lecserélni az (j tipusra,
de ez nem tortént meg teljes mértékben (4. bra).

oo

4. 4bra az FVV (Int. 3.) és a KCSV6 tipusu villamos (sajat kép)

1997. jalius 1-jén a 40 éve alapitott Debreceni Kozlekedési Vallalat megsziint,
jogutodja pedig a DKV Debreceni Kozlekedési Részvénytarsasag lett, aminek ekkor még csak
a kotottpalyas elektromos hajtast jarmiivek iizemeltetése volt a feladata. 2001-ben a
sétaloutca kialakitdsakor a villamos palya ezen szakaszat is feldjitottak. Az ezt kovetd
években pedig a palya egyes szakaszainak tovabbi felujitasa tortént meg. 2004-ben a DKV
palyazatott nyljtott be a Regionalis Operativ Programhoz a 2-es villamos megépitésére,
amelynek célja a varos egyik legnagyobb forgalmaval rendelkez6 északnyugati varosrésznek
az 0sszekapcsoldsa a belvérossal, ugyanis az itt 1évo lakotelepek, és egyetemek miatt
szamtalan ember fordul meg ebben az iranyban. 2006-ra \églegesedett a nyomvonal,
miszerint a 31-es autbbusz jarat észak-dél sugariranyl vonalat kowveti majd az Uj villamos.
2008-ban az Eurdpai Bizottsag is tamogatta a fejlesztés Otletét. A megvaldsitas a becslések
szerint mintegy 17 milliard forintbol kivitelezhetd, amelynek jelentés része unios forrasbol
valosul meg, és elméletileg minden felmeriilé koltséget fedeznie kellett volna (Uj villamosok,
palyaépités, elektromos halozat, szilkséges épiletek) (Beretvas K. — Gara K. 2009). A
munkalatok 2011-ben kezdédtek meg, de az eredetileg tervezett idére (2012. majus 31.) nem
keszilt el palya, ugyanis a munka tobbszor is megallt a kiillonb6z6 kifizetések hianyara

hivatkozva. A villamosvonal a Nagyalloméstdl fog indulni, és egészen a Debrecen Plazéig az
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Utvonala egyezni fog az 1-es villamoseval. Itt a 2011-ben mar megépitett elagazason keresztiil
a Hunyadi — Mester - Csemete — D6zsa Gyodrgy — Nador — Thomas Mann — Mikszath Kalman
— Békessy Béla — Kartacs — Doberdd utca Utvonalon fog kdzlekedni. Visszafelé pedig egy
hurkot leirva Boszorményi ut — Békessy Béla utca vonalon fog a visszatérni a belvérosba.
Mivel tobb forgalmas utat érint a villamos, ezért azok teljes megbénitasanak elkeriilése végett
a sineket parkold 6blokben vagy parkositott részeken alakitjak ki. A 2012-es munkalatok a
Csemete utcan talalhato parkositott rész utban 1év6 fainak a kivagasaval kezdodtek. Ha a
munkalatok ezutan zokkenémentesen fognak folytatodni, és a megbizott spanyol ceg is a
tervezett idére leszallita a megrendelt 18 darab vadonatyj villamost, akkor 2014-tdl
kezd6édhet majd meg a menetrendszerii villamoskozlekedés az Uj 8,8 km hosszu szakaszon
(Int. 4.).Egyébként nemrégiben, 2012. mércius 2-a4n készilt el a szegedi 2-es villamos.
Jelenleg az orszagban e két varos mellett még a fovarosban, és Miskolcon van miik6do
villamoshal6zat, régebben pedig meg Nyiregyhazan, Pécsett, Sopronban, és Szombathelyen is
uzemelt.

A villamos mellett Debrecenben az utasok jelenleg troli- és autdbusszal is
kozlekedhetnek. A trolibuszok bevezetésének Otlete a hetvenes évek végén vetddott fel,
ugyanis az évtized elején felszamolt villamosvonalak, valamint a kdrnyezetbarat kozlekedést
szem elott tartva ez bizonyult a legmegfelelobb megoldasnak, mivel ez is elektromos &ram
segitségével miikodik, emiatt kdrnyezetszennyez6 anyagokat nem bocsat ki. A jelenlegei 5
trolibusz jarat kozil els6ként, a mostani 2 A-nak megfeleld itvonalon, azaz a Segner tér és a
Kassai Ut vegén talalhato egykori MGM koz6tt kozlekedett az els6 trolibusz jarat a varosban,
amit 1985 nyarén adtak at, és a 2-es viszonylatszdmot kapta, mivel a trolibusz is tekinthetd
kotottpalyas jarmiinek, és az 1-es sz&m mar a villamosnak wolt fenntartva. Ez a vonal a 2A
nevet 1986 szeptemberében vette fel, és a 2-es szamot pedig a késébb a Koztemetd fokapujaig
meghosszabbitott szakasz kapta. A DKV a kdvetkezé években egyre tobb {1j jarmiivet vett,
hiszen 1988 oktoberétél mar a 3 és 3A-val jelzett jaratokat is beinditotta. A kezd6 és
vegallomés megegyezett a 2 es 2A-éval, egyedul az elérési Utvonal volt mas, ugyanis a 3-as
trolibuszok a véros kdzpontjan mentek méar ekkor is vegig, mig a 2-es szamuak a belvaros
koriili korgyiiri egy részét érintve, majd az Arpad térnél taldlkozva a Kassai Gt végéig, illetve
a Koztemeto fokapujaig mindkét viszonylatnak megegyezett az utvonala. A trolibusz Utvonal
fejlesztésében kisebb sziinet kovetkezett, amit a 4A jelzésu jarat szakitott meg 1995-0s
debutalasaval, ami a Dobozi lakételepet érintette. A kovetkez6 évben elkészilt a
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trolibuszhaldzat fejlesztésérdl szol6 koncepcid® Az 4j évezred elejére viszont egy tjabb égetd
kerdes merdilt fel, mégpedig az akkora mar elawlt, részben szovjet és magyar jarmiiallomany
lecserélése. 2003-ban tdbb tipust is tesztelt a tarsasag, vegul egy palyazatot irt ki, amelynek
nyertese korszerli jarmiivek gyartasat biztositotta. Ezek képesek dizelaggregétoros Onjard
tizemmodra, valamint LCD kijelz6s miszerfallal, audio és vizualis berendezéssel (digitalis
kijelz0), és GPS alapl utas tajékoztatd rendszerrel vannak felvértezve. Ez a Ganz
Trasnselektro Kozlekedési Zrt., illetve a Ganz Skoda Zrt. altal legyéartott Ganz SolarisTrollino
12, amelynek els6 példanyai 2005 marciusanak végére erkeztek meg, a méasik fele pedig 2007
decemberében.

5. &bra A jelenlegi és a régen hasznalt trolibuszok (Int. 3.)

Az autébusz-kdzlekedés bevezetésére mar a malt szazad elején voltak torekvések, bar
azt akkor leszavaztak, és inkabb a villamoskozlekedésre koncentréltak. Az 1920-as évekt6l
azonban megindult a helykdzi kdzlekedés kialakitasara valé torekvés, és 1926-ban elindult az
autébusz-kozlekedés Debrecen és Berettyoujfalu kozott, amely mar abban az évben elkezdett
boviilni, és a varosnak ez a fajta személyszallitasa egyre tobb telepulést érintett. Ugyanakkor a
varosi tanacs a varos szélén 1évo kertségekbe ekkor sem engedélyezte a helyi jaratok
bevezetéset, pedig a népesség itt is folyamatosan nétt, igy az igény is. Az indoklasban az allt,
hogy a az érintett kiilsé teriiletek kozelében van villamos kozlekedés, €s mivel ezzel

parhuzamosan futna az autGbusz iranya is igy ennek bevezetését ekkor még nem lattak

% Bz két iitemre volt osztva, az ekében Bként a Tocoskertben, és annak kdrnyékén ékknek kedveztek volna, ezek alapjan a
Segner tér helyett a Vincellér utca lett volna a kiindulopont, és a Derék utcan illetve az Istvan Gton at haladtak volna a
meglévé trolibuszok, és ezek mellé még bevezették volna a 4-es és 50s jaratot, amelyek az Otemetd utcaig kozlekedtek
volna. A masodik Iépésben pedig a 6, 7, 8-as jaratok a varos északnyugati teriileteit érintették volna, azonban ez a koncepcioé
nemvalésult meg, és id6kdzben a 4A s jarat is megsziint (Beretvas K. — Gara K. 2009).
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sziikkségesnek. Késébb azonban radobbentek ennek fontossagara, és 1927-ben beindult a helyi
autobusz-kozlekedés is. Kezdetben nem volt hosszu életti, hiszen néhény hdnap leforgasa alatt
a jaratokat megsziintették, mert tobbségében nem hozta a kivant hasznot. Ezt kovetéen par év
kihagyéas utan ismét wolt egy rovidebb szakasz, ami a Koztemetdig vitte az utasokat, de ez a
jarat is kihasznélatlan volt az utasok terén. Ezt egy hosszabb iddszak kovette 1936 és 1949
kozott, amikor egy egyéni vallalkoz6 a Nyilas telepre (mai Szabadsagtelep) jaratot inditott. A
masodik vilaghabortt koveté allamositasok soran 1949-ben, az akkor létrejott MAVAUT
Autokozlekedési Vallalat kezébe kerilt az autdbusz-kozlekedés, amit kés6bb a Hajda Volan
Zrt. vett at.

A XX. szazad masodik felében megjelent a vrosban a menetrend szerinti helyi jellegi
autobusz-kozlekedes, és elkezd6dott az ez irdnyba valo elmozdulés, egyre tobb jarat jelent
meg egyre tObb szakaszon, az Utvonalak mara mar behal6zzak az egesz varost. Ardnyat a
villamos wvonalak leépitese még inkdbb megndwvelte a személyszallitdsban. Mostanra az
autobuszok talstlya a jellemz6, ugyanis a jelenleg 1 villamos, és 5 trolibusz jarat mellett 59
autébuszjarat van (Int. 5.). Az a régota fennallo terv pedig, hogy a varos kozosségi
kozlekedését egyetlen vallalat bonyolitsa le, 2009. jdlius 1-jén valosult meg, és a DKV Zrt. a
villamos, és trolibusz kdzlekedés utan az autobusz-kozlekedést is megszerezte (a Hajdu Volan
Zrt. tovabbra is muikodik, ami Hajdu-Bihar megye helykdzi, és néhany nagyobb megyén
belili telepllés helyi autbbusz-kozlekedését Uzemelteti). Ekkor a vallalat teljesen (j
jarmtiallomannyal latta el a helyi autobusz alloméanyt, aminek téarolaséra, szervizelésére a
Hatér Gti Ipari Parkban egy tobb mint 28000 m*-es telephelyet hozott létre az Inter Tan-Ker
Zrt.-vel kdzodsen. A jarmiveket 2008 oktoberében kezdték el gyartani, és az elsé néhany darab
mar 2009 aprilisaban megérkezett a varosba, mostanra a teljes allomany pedig 40 darab
csuklos, és 100 darab szolo Volvo tipusd buszbol all (6. &bra), mindegyik - akércsak a
trolibuszok - GPS alapu utastdjékoztatoval rendelkezik (Beretvés K. — Gara K. 2009).
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6. abra a Volvo BOL-ALFA CIVIS 12 tipusu busz (sajat kép)

Ami pedig a jovot illeti, az nagyban fligg a 2-es villamos sikerétol. Ha bevaltja az
elvart eredményeket, eléfordulhat, hogy még tobb Uj vonal létesil majd, és idével az
autdbuszok jelenlegi dominancigjat ismét atveszik a villamosok, akarcsak a mult szazad
elejétol a 70-es ewvekig. Véleményem szerint a villamoshaldzat tovébbi fejlesztése
Debrecenben a jovo kozlekedésére nézve kedvezébb hatasu lenne, mint az autObuszos
kozlekedés, hiszen a villamosok kevésbe kérositjak a kornyezet, kevesebb energia raforditast
igényelnek, ezaltal hatékonyabban tudjak megoldani a személyszallitast. Tovabba fontosnak
tartom megemliteni, hogy az Eurdpai Unid egyre nagyobb 6sszegeket aldoz a kdrnyezetbarat
kozossegi kozlekedeés részaranydnak novelésére, ezaltal lehetéség nyilik a kozlekedés
kornyezeti hatdsainak mérséklésére, esetleg a levegd szennyezettségének csokkentésére. A
kornyezetbarét jelleg mellett a villamoskozlekedés tovabbi eldnyei kozott emliteném azt,
hogy veleményem szerint az emberek altal egyik legkedveltebb forméja a kozOsségi
kozlekedésnek, hiszen fliggetlen palyan miikodik, igy nincs kitéve semmilyen torlodasnak,
dugonak, igy sokkal kiszamithatobb (akar percre pontosan) és gyorsabb, mint az autobuszok,
amelyek az autokkal egydtt hasznéljak az utakat.

A kerékparos uthalozaton torténd kozlekedés torténete joval rovidebb id6t minddssze
21 évet olel fel, ugyanis a rendszervaltasig a varosban nem volt jellemz6 a kerékparos utak
fejlesztése, igy az els6 ilyen tipusu Gt csak 1991-ben épllt meg. Ez egy majdnem 1.5 km
hosszll varosi szakasz volt a Vamospércsi Gt északi részének a S6lyom utcatél a varos
hatéaraig, ez a jelenleg is meglévd it azonban még folytatddik a varoson kiviil is egészen a

Panoradma korutig. Ezt az 1995-ben befejezett kozel 3 km hosszd Sdmsoni Uti szakasz ko vette,
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ami a Kassai és a Samsoni ut keresztez0désétdl egészen a varos hatéraig tart, onnan pedig
tovabb folytatodik Hajdusdmson felé. Kiépitését tekintve megfigyelhetd, hogy 6nalld, és a
gyalogosokkal kézosen hasznalt rész egyarant megtalalhaté ezen a szakaszon. Szintén 1995 -
ben készilt el a Pallagi Uti szakasz is, ami a TEVA gydgyszergyérat koti 6ssze a Nagyerdei
koruttal. 1997-ben késziilt el a negyedik szakasz, amely a Boszorményi (ttal parhuzamosan az
Ujkerti lakotelepen keresztiil vezet a Firedi Gtig, érintve a Gorgey, a Civis és a Jerikd utcét.
1999-ben kezdték meg a Kishatar utcatol a Balmazujvarosi Uti szakaszt épiteni, ami kicsivel a
Csigekert utca elotti keresztez6désnél ért véget, hossza 1850 méter volt akkor. Iddrendben a
ket részletben elkészllt Mikepércsi Uti szakasz kovetkezik, amely 2002-ben érte el mai
hosszat (3000 m). Ez a szakasz is a gyalogos Utbol levalasztva vezet. Ellenben a 2004-ben
elkésziilt Hid utca és Monostorpalyi ut keresztez6dést6l Pac felé tartd mintegy 3.5 km hosszu
szakasz a gyalogos uttal kdzésen fut. Ez a szakasz akkoriban 100-150 méter hijan nem
csatlakozott a Mikepércsi részhez, azonban ez méra mér megtortént. Ezt kdwette a
BOszormeényi Ut északi reszén a varos északi hataratol a Doberdo utcéig tarto rész, ami a J0zsa
felol, illetve felé tartd kerékparosok érdekeit szolgalja (Int. 6.). 2008-ig Ujabb szakaszok
késziiltek el, amelyek mar egyre nagyobb aranyu Eurdpa Unios tamogatasbdl épiltek, ilyen
volt az id6kozben elkészilt Csigekert utcai és Bartok Béla Gti, vagy az abban az évben atadott
Fiiredi uti rész. Ez utobbinak koszonhetéen mar 5 szakasz csatlakozott egymasba, amely
segitségével kizarélag kerékparos uton haladva az Ujkerti lakételeptd] 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 Uthoz - a Tocoskert belsd teriiletén is
megépllt egy elvalasztott kerékpardt a gyalogosut mellett, igy 6sszesen mar mintegy 23 km
hosszi kerékpératja volt a varosnak, ami 2009-ben még 2.1 km-rel béviilt; 6sszekotve a
belvérost a Jerikd utcai csomoponttal (Int. 7.).

Jelenleg pedig koriilbeliil 30 km, a pihenddvezetekkel egyiitt 50 km hosszi ez az
Uthalozat. Legutdbb idén oktoberben adtak at egy kézel 2 km hosszu szakaszt, amely a jozsai
kerékpéarutat a Doberdd utcétol a Firedi uti csomopontig koti 6ssze. A bovitések pedig a
jovOben sem allnak meg, ugyanis nemsokara kész lesz a Tocoskertet a belvarossal 6sszekdtd
szakasz, a tavolabbi j6vOt tekintve pedig az egyik f6 cél, hogy a Debreceni Egyetem kdrnyéke
is bekapcsolddjon ebbe az egyre jobban 6sszefon6dd haldzatba, de sz6 esett mar korabban
arrol is, hogy Mikepércs és Debrecen kozott teljesen kiépitik az Utvonalat (Int. 8.). Az ennek
megvalGsitasahoz szilkséges kozel 500 millié forintot az Eurépai Unié nagyban tamogatja.
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Amennyiben ezt az Gsszeget a meglévd Szakaszok csatlakoztatdsara, egyre tobb tarolo
Iétesitésére, és kerekparbarat megoldasokra forditjak akkor ez az egyebként legegészségesebb
kozlekedési forma jo eséllyel egyre népszeriibb lesz, ugyanis a novekvd lizemanyag arak
miatt mar igy is egyre tobben partolnak at a kétkerekii megoldasra.

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

Samsoni Uti haldzati elemet is ténylegesen a halGzat részévé tenné.

(Debrecen kerékparut halézata
Onallé nyomvonalu részek

- Elvalasztott gyalog- és kerékparut

- Kozos gyalog- és kerékparut

~Jelenleg épuld rész

—Lehetséges bévitések

— Utvonalak

(@ Debrecen

2. térkép A varos jelenlegi kerékparat halozata és a lehetséges fejlesztések

20



4. ANYAG ES MODSZER

A dolgozat elkészitese soran felhasznaltam mar meglévo, altalam készitett, illetve
kib6vitett adatbazisokat is. Elsé lépésként a megallohelyek koordinatait mértem fol. Mivel
ezekbdl tobb mint 600 darab van és a varos egészét behal6zzak, nagyon sok id6 elment volna
ezek egyesével valo beméréséwel, ezért a DKV Debreceni Kozlekedési Zrt.-t61 kértem és
kaptam meg ezen adatokat. A koordinatakat .xIs formatumban kaptam meg, amely tartalmazta
a megallok nevét, sorszamat, a koordinatait foldrajzi hosszUsagban, és szélességben, a
kozteruletet ahol elhelyezkedik, €s azt iranyt amerre az adott megallobol a tomegkozlekedési
eszkoz tart. Ezt a tabldzatot .txt dllomény formajdban beimportaltam az ESRI altal fejlesztett
ArcView 3.2-es programba, ahol shape alloménnya konvertaltam. Ezt kovetéen tovabbi
modositasokra volt szilkkség, ugyanis a buszmegallok koordinatdi nem abban a féldrajzi
vetiletben woltak, amellyel én késébb dolgozni kivantam, igy a Global Mapper 11.0
segitségevel a foldrajzi fokhalozat koordinataival ellatott allomanyt Egységes Orszagos
Vetilletbe transzformaltam. Igy mar megfelelé formaban tudtam abrazolni a megallokat a
szintén az ESRI éltal fejlesztett ArcGIS Desktop 9.3 szoftvercsalad ArcMap alkalmazésaban,
amellyel a térképi megjelenitest veégeztem.

Ezt kdvetden a terepi bejarast végeztem el, amely soran az Osszes hasznalatban 1&v6
megallot felmértem, és jegyzOkonyvet készitettem, azok allapotardl. A jegyzokonyvben az
alabbi adatokat jegyeztem fol:

a buszmegalldk ellatottsagat, felszereltségét (esdbealld, padok, utastajékoztatd tablak,
digitalis kijelzok, szeméttarolok, kdzvildgitas),

e amegalld buszok jaratszamait és darabszamat,

e avarosrészt ahol a megallé talalhato,

o Kkategorizltam a megallo kdzwetlen kornyezetének beépitettségét (belvarosi,
csaladihazas, panelhazas lakoovezet, ipari 6vezet, atmenti megallo, stb.),

o kategorizaltam a megallé kdrnyeki utakat is mindségi szempontbol.
A felmért megallokat akkori allapotukban fényképen régzitettem. Ezek még

napjainkban is aktualisnak mondhatdk, mivel a tébbségukben nagy valtozas nem tortént, és

ezek 2011. julius-augusztusi allapotot tukroznek. A fényképeket hozzécsatoltam az egyes
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megallokhoz az Arcview 3.2 segitségevel (Hotlink parancs), igy téve még szemléletesebbé az
adatbazist (7. &bra).
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7.4bra A Hotlink parancs alkalmazasa ArcView 3.2-ben

Miutan megvizsgaltam az dsszes megallot, a kapott eredményeket bevittem a megalld
réteg attribGtum tablajaba. A megalldkat kdvetden azt az utcahal6zatot vektorizaltam, ahol az
érintett jarmtivek kozlekednek. Ehhez 6 darab, Debrecent abrdzolé6 EOTR (Egységes
Orszégos Térképrendszer) 1:10 000 méretaranyl térképszelvényt hasznaltam fel. Ezek
abrazoljak az egész mintateriiletet, és annak sziik kornyékét. Ezekre azért volt sziikség, mert a
buszok Gtvonalait tobbnyire ezek alapjan készitettem el. Ezek a szelvények azonban tébb mint
30 évvel ezelotti allapotot mutatnak, ezért sok utca, vagy masképp van még abrazolva,
nevezve, mint amilyen ma valéjaban, vagy egyéltalan nincs a helyén még semmi, mert nem
letezett még akkor. Ezért az adatok frissitéseéhez egy Ujabb adatbazist is felhasznaltam.
Vélasztasom az OpenStreetMap-re (OSM) esett, aminek segitségével az egész Varos
terliletérél xml formatumban kinyertem a sziikséges adatokat, majd ezt a fajlt a Global
Mapper segitségével behivtam, és a vetleti rendszerét foldrajzi fokhaldzatrdl szintén EOV-ra
allitottam. Ezt kdvet6en a vonal, pont, és poligon tipust adatokat kiexportaltam a szamomra

megfeleld (.shp) formatumba.
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Ezt kdwette a vektorizalas folyamata, melynek sorén a szelvenyek és a jelenlegi OSM-
es utcahalOzat segitségével megrajzoltam az egyes tomegkdzlekedési jarmiivek Gtvonalait. Az
utvonalakndl az attributum tébldban feltlintettem a jarat szdmat, a jarmi tipusat (villamos,
trolibusz, autébusz), a teljes menetidejét (oda-vissza Ut), és a jarat altal érintett megallok
szamat (geometriai alapu lekérdezés). A vektorizalast kovetden pedig kiszdmoltam minden
jarat utvonaldnak a hosszédt, az ArcView 3.2 Vector Conversions bovitményének a
segitségéwel. Itt kivanom megemliteni, hogy az adatbazis viszonylag friss, 2012. prilis 1.-i
allapotot tlikrozi, azonban az utminéség a 2011-es nydr kdzepi adatokat tartalmazza. Ezek -
mivel jobb mddszert nem talaltam ré - az én személyes dontésem alapjan lettek osztalyozva. 3
kategoriat hoztam létre: jO, a kbzepes, és rossz. Jonak tekintettem azon utakat, amelyek szinte
hibatlanok, felszinik sima, vagy csak néhany kisebb hiba volt rajtuk. Kézepesre osztalyoztam
azokat az utszakaszokat, amelyek mar régebbiek, és tobb kisebb-nagyobb katyuval voltak
tarkitva, rosszra pedig azokat, ahol nem wolt aszfaltozott Ut, vagy ha igen akkor az olyan rossz
mindségl, hogy akar komolyabb problémat is okozhat egy jarmiinek az azon valo athaladas.

Minden egyes jaratot kulon vonallanccal &brazoltam, és a kozos szakaszok minden
egyes toréspontban megegyeznek, ugyanis a program snapping parancsa pontosan erre, azaz a
hézagok és atfedések elkerulésére vald. Ezt a parancsot alkalmaztam a varosrészeknél is,
mivel az utvonalak vektorizaldsat kovetéen poligon rétegként abrézoltam azon varosrészeket,
amelyeket valamilyen k6z6sségi kozlekedési jarmi érint, illetve magat Debrecent, és a hozza
tartozo kiils6 varosrészeket is (Kismacs, Nagymacs, Onddd, Szepes, Bank, Pac, Halap, Pallag
és JO0zsa). A varosrészek hatarat az err6l szolo leirasok, valamint a mar meglévd rétegek
segitségével hatdroztam meg és alakitottam wektoros réteggé. A tobbi kiilsé telepiilés
megrajzolésahoz pedig az ArcMap ArcBruTile kiegészitjét hasznaltam, ahol a Bing'
felvételei alapjdn dolgoztam (8. abra). Majd a kiils6 telepiilésrészeket abrazold shape
allomanyt is vetilethelyessé tettem az ArcMap spatial adjustment eszkdztér, és egy spotd
urfelvétel segitségewvel (9. abra). A késébbi konnyebb kezelhetéség érdekében pedig a
varosrészeket, és a kiilsé terlileteket abrazolo shape fajlokat egybeolvasztottam (merge
parancs).

Az igy létrehozott rétegek, és az adatbazisbol kinyerheté informaciok segitségével

pedig tobb térképet készitettem, amelyekkel célom a varos kdzdsségi kozlekedesenek minél

* Ezegy olyan intemeten ingyenesen eléthetd térképészeti smlgéltatas, amely hasznaloi szamara tobbek kozott lehetvé teszi
azutvonaltervezést, a kiilonboz6 foldrajzi helyekre vald rakeresést, és ezekkel kapcsolatban esetenként tobblet informaciohoz
jutast. Hasonléan a GoogleMaps-hez hagyomanyos kozuati térképek, illetve kiilonboz6 felbontast trfelvételek és légifotok
alkotjak ezt az adatbazist.
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részletesebb bemutatasa, illetve esetleges torvényszerliségek, megallapitasok felfedezése volt.
Ezeket térképi elemekkel lattam el (jelmagyarazat, méretardny, aranymerték, északjel

hozzaadasa) igy kialakitva a végleges formajukat.
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Hasonloképpen jartam el a kerékparos Gthalozat kialakitasaval is, ugyanis a mar
meglévo adatbazisok segitségével abrazoltam a varosban jelenleg talalhatd kerékpéros utakat,
majd egy terepi szemle soran megvizsgaltam ezek fajtait (6nallo, gyalogos Gttal kozds), ezt
kovetéen pedig egy altalam készitett kérddiv segitségével néhany kerékparosokkal
kapcsolatos kérdésre kerestem a valaszt. A kérd6iv néhany alapinformécio (nem, életkor,
iskolai végzettség, foglalkozas jellege) mellett kerékparos és mas kozlekedési szokasokkal
kapcsolatos kérdéseket is tartalmazott. Ezek az alabbiak voltak:

- Mire hasznalja foként a kerékparjat? A lehetoségek: Munkaba jar vele, hobbi/sport, egyéb
(példaul bevasérlas). Tobb lehetdség is megjelolhetd volt.

MiGta hasznalja rendszeresen a kerékparjat mint kozlekedesi eszkozt? A lehet6ségek:
Kevesebb mint egy éwe, 1-5 év kdzott, tobb mint 5 éve.

- Csak nyaron szokta hasznalni?

- lgénybe szokta-e venni a DKV szolgaltatasait?

- Van énnek szemelygépjarmiive?

- Meg van elégedve a varos kerékparos Uthalozataval?

Osszesen 254 embert kérdeztem meg, azonban a végsd kiértékelésnél csak 249
kérd6iv maradt, ugyanis 5 olyan eset volt, amikor nem tudtam befejezni a kérddivet. Ennek
legfobb oka az volt, hogy sziikds volt az idom, ugyanis a Debrecenben a Kdlcsey Kozpont
azon jardaszigetén alltam, amely a kerékparutat mindkét iranybol jelzélampaval szabalyozza.
fgy volt némi idém amig a belvaros feldl az Egyetem sugarit felé kozlekeddk tigymond
beragadtak ide, ez azonban nem volt mindig elég. A kérdéivek kiértékelését és az ebbdl valo
kovetkeztetések levonasat kovetéen pedig két altalam meghatarozott ponton (3. térkeép)
forgalomszadmlalast hajtottam végre. A két helyszin kdzul az egyik a belvarosban volt, a méar
korabban emlitett Kolcsey Kozpont el6tti keresztez6dés, a méasik egy a varos keleti részén
1év6 pont: ez pedig a Samsoni Ut és Matyas Kiraly utca talalkozasanal végighalado kerékparut
szakasz. Mindkeét helyszinen napi haromszor 30 percet szamoltam a forgalmat egy hétfét61
péntekig tartd idészakban (2012. juliusaban), s6t a Kolcsey Kozpontnal még a szombati és
vasarnapi értékeket is megnéztem. A harom idépont pedig egy reggeli (7:30-8:00-ig), egy
napkdzbeni (12:30-13:00-ig), és egy délutani (16:30-17:00-ig) volt.
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3. térkép A megfigyelopontok elhelyezkedése a varoson beliil
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5. EREDMENYEK ES ERTEKELESUK

5.1. KOzdsséqi kozlekedés

Ebben a fejezetben az altalam Osszegylijtott adatok, valamint az elkészitett adatbazis
segitségével minél tobb aspektusbdl kivanom jellemezni és szemléltetni Debrecen megyei
jogu varos kozosségi kdzlekedését, és kerékparos Uthaldzatat.

Els6ként néhany lekérdezést hajtottam végre az ArcMap-ben (Select by
Attributes/Location), amelyek segitségével kiszamoltam, hogy a jelenleg 645 megall6bdl,
amely megtalélhaté a mintatertlten minddssze 24 darab van hasznalaton kivil. Ezek kozil -
szinte kivétel nélkil - mindegyik a korabban megsziint jaratok megmaradt megalléi, de akad
koztlik olyan is, ami jelenleg még miikod6é jarathoz tartozott egykor, de egy utvonal
modositast kovetéen ezek mar nincsenek érintve. Ez utobbira jo példa a 44-es jarat 2011 nyéri
kozepi utvonal modositasa, amikor 4 megalld kerilt hasznélaton kivil, és a modositott
atvonalon tébb Gj megéllot helyeztek el, elébbire pedig a 14-es autdbusz vonal 2011. méjusi
megsziinése. A buszmegallok 87%-a a varoson belll talalhatd, a maradék 13%-bol pedig
9.5% a varos kordli kisebb telepiilésekben. Ez értheté is, hiszen a 64 jaratbol minddssze 24
olyan van, ami varoson kivilli terlleteken is kdzlekedik.

A hasznalatban 1év6 621 megalld koziil mindegyikben taldlhato utastajékoztato tébla,
sOt 33 esetben ezek mellett még digitalis kijelzo is segit az utasoknak. Ezek az 1-es villamos
megallohelyeit, valamint a forgalmasabb helyeket foglaljak magukban, ahol sok ember
megfordul, és fontos az esztétikus megjelenés, és az utasok megfeleld szintii tajékoztatasa
(Nagyallomés, Segner tér, Klinikdk). A mésodik leggyakoribb objektum, amely egy
buszmegélloban taldlhatd az a szemettarold. Ennek tobb fajtajaval is talalkoztam a terepi
bejarés soran, egy-két esetben szelektiv hulladékgyiijté formajaban is, 6sszesen pedig 399
darabot szamoltam Gssze. Ez a szam valamivel még ennél is tobb lehetne, hiszen néhanyszor
volt sajnos szerencsém leégetett példanyokkal talalkozni. Ami a kdzvilagitast illeti, 77 helyen
nincs, vagy csak egy kozelebbi megalloban, és ennek hidnya az esti Ordkban problémat
okozhat. Ezek szinte kivetel nélkil az amugy is szegényesebb felszereltségi, Utszeli megallok
Debrecen és a kiils6 varosrészek kozott, varoson belll csak néhédny ilyen esettel lehet
talalkozni. Ezt jol mutatja a 4. térkép. Az utasok kényelmét szolgald esébealloval 185 helyen

talalkozhatunk, amelyek szétszdrtan helyezkednek el a vizsgélt teruleten belil. Ebb6l 176
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darab lakott terlleten talalhatd a maradek 9 pedig Gt mentén, vagy lakott terllet kozelében.
Egy kivételével mindegyikben lehetdség volt a fedett részen leiilni is. Ezeket a fedett

til6helyeket leszamitva 101 helyen talalhato még mas iil6alkalmatossag pad formajaban.
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4. térkép A kozvilagitas nélkili megallok Debrecenben

A fentebb emlitett kategoriadkat figyelembe véwve 6sszesen 5 olyan megall6 van,
amelyikbe mindegyik objektum megtalalhat6,azaz maximalis felszereltség, illetve 58 olyan
megallé van, ahol csak egy utastajékoztatd tabla talalhatd. Utdbbiak néhany kivételéwvel Gt
menti megallok, vagy ipari 6vezetben talalhatok.

A tovabbiakban, a varos belsejében, illetve a varosbol kivezeté utak mindegyikében
kijeloltem egy-egy buszmegallét, 6sszesen 10-et, és megvizsgaltam, hogy van-e dsszefliggés a
megallo véroson bellli helyzete, és koriilotte 16vé megallok szama kozott. Ezen megalloktol 1
km-es tavolsagban Ovezeteket generdltam, majd levalogattam Ovezetenként az ide tartozo

megallokat (5. térkep).
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5. térkép Az 1 km-es 6vezetek elhelyezkedése

A kovetkezé eredményeket kaptam: a Balmazujvarosi uton 19, a Kishegyesi uton 31,
SzoboszI6i uton 36, a Mikepércsi Gton szintén 36 darab, a Didszegi Uton 20, a Vamospércsi
aton 29, a Samsoni Gton 31, a Pallagin 24, a Boszorményi Gton 30, mig a belvarosban 79
darab megallo taldlhatd 1 km-es korzetben az altalam kivélasztott megalloktol. Ha ezeket az
értékeket 0sszeadjuk, akkor 335 darab megallot kapunk, de ez az érték nem pontos, mivel van
az egyes Ovezetek kozott némi atfedés, és tobb hasznalaton kivilli megallo is beleesett az
Ovezetekbe. Ezeket levonva megkaptam a tényleges 6sszeget, ami 306, ami azt jelenti, hogy
ez a 10 darab 1 km-es dvezet a jelenleg hasznalatban 1év6 megallok 49%-at foglalja magaba.
Elmondhaté tehat hogy a varos kozosségi kdzlekedése a fent lathatd pontokban csomdsodik
0ssze.

Emellett az is megallapithatd, hogy kozilik a varos belsejében sokkal élénkebb a
forgalom, mint a belvaros korgytirtijén kiviil, ezt ugyanis a megallok szdménak stlirlisége is
alatamasztja. Ez érthetd, hiszen a legfontosabb intézmények, vallalkozasok és szolgaltatasok
tobbsége itt koncentralodik (\VVaroshaza, Debrecen Plaza, Debrecen Forum, Kélcsey Kdzpont,
és a tobbi). A varoshol kifelé pedig egyre nagyobb a tavolsag a megallok kozott,

feltételezhetéen azért, mert sokkal kevesebb a lampa, zebra, és az egyéb lassitdo tényezo,
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valamint lakott teriileten kiviil gyorsabban is haladhatnak a jarmiivek igy ugyanannyi id6 alatt
joval nagyobb tavolsag megtételére képesek a buszok. Igy eléfordulhat, hogy két egyarant a
Nagyallomastol indulé ember kozul az, aki szepesi, vagy paci lakos hamarabb hazaér, mint
az, aki a varos északi részen lakik.

Ezt a vizsgalatot megismételtem az egyes varosrészekre wonatkoztatva is. A
geometriai lekérdezések eredményéhez, még hozzéadtam azokat a megallokat is a 9 kiilsé
varosrész esetében, amelyek az altalam wektorizalt hataron kivil estek, de nagyon kozel
woltak mégis a terlilethez, és/vagy a nevilkben szerepelt az adott telepiilés neve is (példaul
Halép ut6rhaz). Ez azt az eredményt hozta, hogy a harom legtobb megalloval rendelkezo
varosrész a belvaros kozel 80 megalloval, majd 6t koveti majdnem fele annyi megalloval a
Csapdkert, és a harmadik helyen pedig a varos délkeleti részén elteril6 Homokkert. A sorrend
végét illetéen pedig tobb olyan varosrész is volt, ahol nem volt buszmegéllo, de ez nem jelenti
azt, hogy a kdzelében nincs buszjarat. A kiilsé telepiilések koziil pedig mar csak méretbeli
folénye miatt is 37 darabbal JOzsan talalhato a legtébb buszmegalld, mig a legkevesebb
Pacon, szdmszerint 2 darab, amely igen kevés. Ez az eredmény ismét a belvaros forgalméanak
folényét tamasztja ala.

Azonban ha terilletegységenként, azaz az én esetemben az 1 km*re esd megallok
szamat nézzik meg varosrészenként akkor mar joval masabb képet kapunk (6. térkép). Itt mar
csak 4. a belvaros ugyanis a 23 megallé/km®-es értéke joval elmarad a Szepesétdl, ahol
minddssze 0.28 km”-en 9 megallé talalhato, igy ez az érték itt tdbb mint 32 darab megallot
jelentene négyzetkilométerenként. Az elsé haromban még megtalalhat6 a Vezér-lakotelep és a
Csigekert, a sort pedig Pallag zarja 3 megéllé/km?-rel ha csak azokat a varosrészeket vessziik

figyelembe, ahol van megélldhely.
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N ——Utvonalak

Varosrészenkénti megallésiriség
10 megallé/km2 alatti
10-15 megallé/km2 koézott
Pallag A" 15-20 megalléo/km2 koézott
& 20 megalléo/km2 feletti
@' Debrecen

Nagymacs

Kismacs

Halap

Szepes

6. terkep Megallostiriiség varosrészenkent

A7. térképen szintén a forgalom f6 gocpontjait kivantam bemutatni. JOI lathato a
térképen, hogy a déli és a keleti oldalon kevesebb a buszok szdma, mint a tobbi teruleten,
egyedil a Vamospércsi és a Kassai Ut kivetel ez aldl. A varos nyugati résznek is foként az
északi része az, ami kiemelkedik a forgalom szempontjabdl. Ennek oka egyrészt az, hogy ez a
varos egyik legforgalmasabb része, ugyanis naponta tobb tizezer embert szallitanak el a
kozo6sségi kozlekedés jarmiivei ezen a részen, masrészt pedig a Boszérmenyi uton haladnak
VEgig a jozsai autdbuszok, amelyekbdl - ha az expressz jaratokat is ide szamoljuk -, akkor 11
darab halad itt végig. J6zsa kiemelt fontossdganak pedig az a magyarézata, hogy az 1929-ben
Alsé- és Fels6jozsa egyestilésével 1étrejovo kozség 1981 ota Debrecenhez tartozik, lakossag
pedig folyamatosan n6, hiszen 1970-ben mintegy 5700, 1990-ben 7300 (Suli-Zakar 1. 1997), a
legutébbi népszamlalaskor 9500, jelenleg pedig mintegy 12000 f6 €l ott kdszonhetden a
szuburbanizacionak, (legyen az kényszer vagy joléti), és a varostol valo kis tdvolsagnak. A
szuburbanizacio hatdséra a varosrész fiatalkora (0-14 éves), és felséfoku végzettséggel
rendelkez6 lakossaga is egyarant novekedett (Euro-Régié Haz Kht. 2008). E rétegek még
jobban megnéwelték a véros felé tartd6 forgalmat, ugyanis intézményrendszere egyre
Kiépitettebb Jozsanak, a lakossag egyes rétegeink igényeit nem elégiti még igy sem ki teljes

mértékben, és értelemszertien nem rendelkezik annyi kdzponti funkcidoval mint Debrecen. A
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jozsai autdbuszok mellett még a 22-es és 24-es jaratok is itt kdzlekednek, amelyek t6bb
forgalmas varosrészen is \égighaladnak: ugymint a Tocoskert, a belvaros, és az
Egyetemvaros.

Amennyiben ezen térképen az egyes varosrészek népsiiriiségét is feltiintetnék jol
kirajzoldédna az a tény, miszerint a siiribben lakott varosrészeket (mint példaul a Belvaros,
vagy a panelhdzas Ujkert, Tocoskert, és a tobbi) tobb jéarat, és ezaltal nagyobb forgalom
jellemzi (Kecskésné Volgyi A. 2012). Ugyanis ahogy az Euro-Régié Haz Kht. altal 2008-ban
készitett stratégiaban is szerepel, a lakotelepek népsiirtisége t6bb mint 10.000 f6/km?, és a
Belvéros terilletén is ez az érték igen magas (6-7.000 f6/km?). Ugyanakkor a varos délkeleti,
keleti kertvarosaiban és ipari tertiletein (Csapokert, Juliatelep, Téglaskert, Kondoroskert, stb.)
ez az érték joval kisebb (2-3.000 f&é/km’ a kertvarosokban, és néhany 100 f3 az ipari
terlleteken).

Buszmegallok
Megdllé jaratok szama
® 0 -2db
® 3 -5db
@ 6 - 10 db
@ 11 - 15 db
. 16 vagy anndal tébb
—Jtvonalak
& Debrecen

7. térkép Az egyes megdllokat érintd helyi jaratok szama
A legtobb jarat mégsem itt, hanem egy sokkal révidebb szakaszon fordul meg, ami

magaba foglalja a Nagyallomast, a helykdzi autbbusz-allomast, és a Segner teret (8. térkép).

Ez érthet6, hiszen a varost ez a hdrom pont kéti 6ssze a tobbi teleptléssel a leggyorsabban.
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Ugyanis a Segner térrél konnyen el lehet jutni a varos barmely pontjara, valamint az Ondod,
Kismacs, Nagymacs és Pallag felé tartd buszok innen indulnak, és meg a Jozsa és Halép felé
tartd buszok is érintik ezen megallok valamelyikét, ugyanis 8 Segner tér nevii megallé van. A
varos gerincutjanak, és a féforgalmi utjanak talalkozasi pontjandl talalhaté Nagyallomésrodl a
vonattal érkezOk szintén el tudnak jutni a varos valamennyi pontjaba, valamint Halép, J6zsa,
Szepes, Pac, és Bank teruletére is konnyen el lehet innen jutni. A helykdzi allomas felé pedig,
azért fontos a sok jarat inditdsa, mert a tavolabbi teleptlések felé innen lehet eljutni a
leggyorsabban, ha a kdzdsségi kozlekedést, és azon belil is az autdbuszt valasztjuk. EIég csak
az ingazdkra gondolni ismételten, nekik ez Oriasi segitség. Mindemellett ezen szakaszon
talalhaté meg a DKV 4 forgalomiranyitdé kozpontjabdl 2 is, egy a Nagyalloméasnél, egy pedig
a Segner térnél (a masik kettd a Doberdd €és a Vincellér utcan), ez az informéci6 is ezen
szakasz fontossagét tikrozi.

E hérom hely kozil jelenleg a Nagyalloméas lenne képes betblteni az intermodalis
személyszallitasi kozpont szerepét, eés valamilyen szinten mar be is tolti azt. Az intermodalis
kozlekedés lényege, hogy a kiilonbozo kozlekedési moddokat minél kozelebb hozzak
egymashoz, igy lecsokkentve az atszallasi tavolsdgokat. Ennek bevezetésével a varakozasi id6
és a koltséghatékonysag is lecsokken, amely egy gordulékenyebb, fenntarthatobb kdzlekedést
eredményez. Az ilyen kozpontoknak a gazdasag fejlédésében multiplikator hatasa van,
ugyanis pusztan a kozlekedésen tul egyéb varosfejlesztési tevékenységek beinditasaban is
segit. Ennek megjelenési formaja a tavolsagi kozlekedési jarmiivek esetében (vasut, tavolsagi
autobusz, 1égi kozlekedés) bar kezdetleges szinten de megfigyelhetd a varosban, ugyanis
2012. juniusétdl a DKV elinditotta az Airpotbus jaratat, amely a Wizz Air Debrecen -
London-Luton és London-Luton - Debrecen jérataihoz igazodva kdzlekedik. A jérat tobb
nagyobb forgalmu autobusz megéalldt is érint, a jegy ara pedig 500 forint (Int. 10.). Az
elovarosi kozlekedési elemek koziil pedig szdba keriilt a tram-train (varoson belil
villamosként, varoson kiviil vastutként miikddik, igy segitségével atszallas nélkiil lehetséges a
belvarosba val6 eljutés), amely a napi szinten ingazokat (munka, iskola) segitené a legjobban.
Ennek kialakitasarol mar tobb koncepcid készilt, amelyek a Nagyallomas melletti Pet6fi
térnek Kkitlintetett szerepet tiiznek ki egyarant, ugyanis ezen terllet rehabilitdlasa mind
esztétikai mind a Nagyallomas intermodalis kozponti helyzetének megerdsitésében fontos
szerepet jatszik (itt taladlkozik el@szor a vasuti és a varosi autobusz kdzlekedést is hasznald

utas a varossal). Ha minden jol megy, a tér korili kivitelezési munkéalatok leghamarabb 2015-
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ben kezdédhetnek meg (Int. 11.). A villamos mellett pedig a mar meglévo kozlekedési modok
(helyi autébusz, trolibusz) esetében pedig elmondhatd, hogy amennyiben a nagyalloméas
intermodalis kdzponti funkcidjat a varos tovabb szeretné erdsiteni, akkor a debreceni 2-es
trolibusz kapcsolatat az alloméssal semmiképp sem szabad figyelmen kivil hagyni, és
amennyiben lehetséges célszerii e kapcsolat szorosabba tétele (Varady T. - Ekés A. - Alméassy
T. - Boldvai E. -T6th A. 2011).

elozetesiatvanyteny

10. abra Egy latvanyterv a Nagyallomas és a Petdfi tér teriiletérél mint intermodalis kézpont
(Int. 12.)

A legtobb jarat, ha nem csak szigortan egy buszmegall6t, hanem e harom helyet, €s
annak kdzwetlen kornyezetet vesszik figyelembe, akkor a Segner térnél all meg, szdm szerint
36, a Nagyalloméasnal az dsszes jarat fele (32), a helykdzi autébusz-allomast pedig 22 vonal
érinti. Ha viszont azt a megallot keressik, ahol a legtobb busz all meg, akkor a Széchenyi
utcan talalhatd, Piac utca felé tartd Helykdzi autdbusz-allomas nevii megallot kell

felkeresiink, mert itt 22 jarat all meg (19 busz és 3 trolibusz).
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8. terkép A fentebb emlitett gocpont kizelebbril

Az el6z6 fejezetben mér emlitettem az utak minéségének osztalyozasat, amelyekrol
szintén készitettem egy térkeépet. A térképen csak Debrecent abrazoltam, ugyanis a kivezet6
utak nagy része végig jé mindségli volt, néhany rovidebb szakaszt leszamitva, de azok sem a
rossz, sokkal inkabb a kdzepes kategoridba estek. Ami pedig a varost illeti, megfigyelhetd,
hogy az északi részek, valamint a belvaros egyes részei sokkal inkabb kozepes, egyes
esetekben rosszabb mindséguiek, ellenben a véaros keleti és nyugati részének foként kertvarosi
Ovezetében pedig szinte hibatlan utakkal lehet talalkozni. Ennek oka, hogy a torténeti idSkben
a kiilsé teriileteken sokkal lassabban épult ki az infrastruktdra, mint a kozponti részen, tehét itt
az utak sokkal fiatalabbak. Sok olyan utca van, ahol 2-3 éve még nem woltak az utak szilard
burkolattal ellatva, vagy akkoriban Ujitottak fel azt, és a buszok ezt megelézéen még foldhton,
vagy mas utvonalon kozlekedtek, viszont mara mér akar tobb jarat is kozlekedik e részeken
is®.Mésrészt itt a forgalom sem olyan élénk, leszamitva a varosbol kivezetd hosszabb utakat.
A belvéarosban és az északi részeken pedig sok ember megfordul, és az utak intenziv

® Ezek kdziil néhényat a kizép- és kelet-eurdpai varosok utcainak panorama felvételeit 4brazolé NORC oldalan is meg lehet
tekinteni, amely véleményemszerint 2009. majusi idGpontban lett elkészitve.
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hasznélata miatt minéségiik az id6 elérehaladtaval folyamatosan romlik (példaul Boszorményi

at, Hatvan utca, és Széchenyi utca).
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9. térkép A DKV Debreceni Kozlekedési Zrt. jarmiivei altal bejart utak mindsége

A kovetkezékben a jaratokrol készitett kutatasaim eredményeit mutatom be. Mint azt
mér korabban emlitettem az Utvonalakat abrézold réteg attributum tablajaban feltintettem a
menetid6t, a jaratok altal érintett megallok szamat, és kiszdmitottam az 6sszes jarat altal bejart
utak hosszat is egyenként. Az egyes mez6k értékeit pedig a ,Statistics” paranccsal
jellemeztem, ezek a kdvetkez6 eredményeket hoztak:

A leghosszabb utat a 45H jelzésti Halap felé tartd jarat teszi meg, mintegy 37.9 km-rel.
Ezen kivil még 4 jérat van, ami 30 km-nél hosszabb utat jar be, és ezek is a kiils6
varosrészeket érintik (Bank, Nagymacs), még az els6 10-be is csak két busz fért be a 8. és a 9.
helyre, ami a varoson belil kozlekedik. Az egyik a 11-es, ami a varos északnyugati részén
levo IT Services Hungary Kft.-t61 indul, majd a varos északi kertvarosi részén at a belvaros és
a Csaplkert érintésével a Borzan Géaspér utcaig kozlekedik. A mésik pedig a 42Y-0s, ami a
varos deli részét koti 6ssze 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, kdzllik a

4-es trolibuszé a legrovidebb, hossza valamivel tobb, mint 6.9 km, tehat majdnem 31 km-rel
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rovidebb, mint a leghosszabb szakasz. Ebbe a kategoriaba esett az 1-es villamos, és a foként
egyetemi hallgatoknak fenntartott iddszakos expressz autobusz jarat, az S1E is. Atlagosan

pedig az 6sszes jarat 18.5 km utat tesz meg oda-vissza (10. térkép).

- N
,!g:e Utvonalak hossza
A 10km-nél rovidebb

— 10-20km ko6zOtt
e 20-30km ko6zott
eammm» 30km-nél hosszabb
#" Debrecen hatara
#F Kulsé varosrészek )

Nagymacs

Ondod Halép

10. térkép A jaratok hossz szerinti csoportositasa

A menetidéket is 0sszehasonlitottam, és a legrovidebb, valamint a leghosszabb id6
kozott 70 perc a kilonbség, ugyanis a mar emlitett 51E minddssze 18 perc alatt megjérja az
oda-vissza utat, még a 11-es busznak ez 88 percébe telik. A 64 jarat egy harmadanak tobb a
menetideje egy Oranal, mig az utat fél 6ranal rovidebb id6 alatt teljesité jaratok szama 6, az
atlag menetidé pedig 53 perc egy oda-vissza Ut alatt. A 10 leghosszabb Gtvonall és a 10
leghosszabb menetidejii jaratok koziil 5 megegyezik, koztikk van a 42 és a 11-es is, amik bar
hosszban éppen hogy bekertiltek ide, menetidd terén az elsd két helyet foglaljak el, ami arra
enged kovetkeztetni, hogy révidebb szakasz megtétele tobb idObe telt nekik, mert a varoson
belli nagyobb forgalom, és a nagyszamud megall¢ lelassitja 6ket (11. térkép).
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L Utvonalak
i
v Menetidé

30 percnél kevesebb
30-60 perc kozott
e 1 6ranal tobb
Nagjnac #" Debrecen hatara
L ¥ Kulsé varosrészek

Ondod Halép

11.térkép A menetidd szerinti csoportositis

A 12. térképen az egyes jaratok altal érintett megallok szdmét osztalyoztam. Ezt a
szempontot figyelembe véwve a legkevesebb megallét a mér sokat emlegetett 51E érinti 8
darabbal. A legtobb megélloval pedig a 30-as szamu banki vonal bliszkélkedhet, ugyanis
majdnem nyolcszor annyit érint, mint az eldbbi, dsszesen 63-at, ami a 621 hasznalatban 1€ v
megallonak valamivel tobb mint a 10%-a. Az ezen értékekbdl vont atlaggal, a 12-es autobusze
egyezik meg, ugyanis 34 megalldja van egy oda-vissza Uton. Ennél a csoporotsitasnal jol
kirajzolodik, hogy az 6sszesen 5 darab ,E” jelzéssel ellatott buszok tényleg expressz jaratok,
ugyanis joval kevesebb megalldt érintenek, és csak a legfontosabbakban megallokban allnak
meg, igy ebbdl a szempontbodl a 4 legkisebb értékkel rendekezd jarat mind expressz (51E,
35E, 36E, 33E sorrendbe).
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7. Utvonalak

Megallék szama
25-nél kevesebb

—25-50 k6zott

e 50-nél tobb

#" Debrecen hatara

a® Kalsé vérosrészek)

2

Kismac

Halép

Szepes

12.térkép A jaratok altal érintett megallok szama

Ezen adatokat felhasznalva az Arcview 3.2 Calculate parancsaval a meglévd mezdk
mellé két Ujat hoztam még létre. Az egyikben kiszdmitottam az Uthossz és a menetid6
segitségével azt, hogy atlagosan hany km/h-val haladnak a buszok, a masikban pedig az
Uthossz, és a megallok szamanak segitsegével azt, hogy atlagosan hany méterenkent talalhato
megallo a jaratokon. A sebességet illetben, az Osszes jarat értékébol vont atlag 21 km/h, a
legtobb 18 és 19 kozotti értékkel bir. A leggyorsabb ertékkel a Nagymacs illetve a Segner tér
k6zott 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 kdzott 3 varoson belili van csak,
ebbdl is kettd expressz jarat, ez ismét a varoson beliili lassabb kozlekedést tdmasztja ala (13.

térkép).
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g/\/{ Utvonalak
Atlag sebesség (km/h)
20 alatt
- 20 felett
Nagymacs #" Debrecen hatara

¥ Kulsé varosrészek

Ondod 7 ——— Halap

13.térkép A jaratok atlagsebessége

A kovetkez6 térképen (14. térkép) pedig a megallok kozotti atlagos tavolsagot
vizsgaltam. A mintateriilet 6sszes jaratanak ezen értékeibdl vont atlag 571 m, de ez egyéltalan
nem tikrozi a valdsagot. Ugyanis az 6sszes értéket figyelembe véve az allapithaté meg, hogy
a varoson beliil sokkal gyakrabban allnak meg a jarmiivek, amely lathaté a térképen is, mert
az altalam meghatarozott harom kategoria kézil a legkisebbel jeldlt szin csak a varoson bell
talalhato. Hiszen az ilyen jellegli igények itt ezt jobban megkdwetelik, mint két teleptlés
kozott, ahol alig laknak és csak elvétve szall fel néhany ember, és mint ahogyan azt mar az
Ovezetes térképnél is emlitettem, és az el6z6 térképeknél is megallapitottam: a varoson belil a
tobb megallé miatt is kisebbek ezek az értékek, a varoson kiviil viszont gyorsabban tudnak
haladni az aut6buszok, igy ezen jaratok értékei pedig értelemszeriien nagyobbak. A
legnagyobb értékek szintén expressz jaratokhoz kotédnek, az els6 10-ben csak ilyen és a
kiilsé varosrészek felé tartd jaratok vannak, ez azert nem szorul kiléndsebb magyarazatra,
mert az expressz buszoknak pontosan az a célja, hogy a lehetd leggyorsabban szallitsa el az
utasokat a kivant célallomasra, és ekdzben csak a legfontosabb megéllokban &ll meg. Erdekes,
hogy az els6 és a masodik helyen 1év6 buszok k6zott is nagy a kiilonbség, ugyanis a 33E 2, az
51E pedig 1 km-ként all meg. A legkisebb érték pedig a varos legforgalmasabb gerinc
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szakaszan haladd 31-es autdbuszhoz tartozik (382 m), bar ez az érték nem sokkal marad el a

leggyakoribb értéktdl, ami 440 és 450 meter korll van.

. N
Utvonalak

Megallék kdzotti atlagos tavolsag
Kevesebb mint 500m

500 - 750 m kozott

e 750 m-nél tobb

#" Debrecen hatara
#® Kilsé varosrészek

Ondod

14.térkép A megallok kozotti atlagos tavolsagok

Végezetul pedig a varos kozossegi kozlekedését jelenleg legjobban meghatarozd
tényez6jérol, a 2-es villamosrol sz6Inék nehany szot, ugyanis a vonal kiepitése tébb autébusz
jérat esetében megsziinést, vagy ttvonal modositast vonhat maga utdn. A 31-es és 32- es
szamu buszok nagy valdszinliséggel megsziinik, hiszen a vonal kialakitasanak celja az altaluk
érintett forgalmas rész fejlesztése kozlekedési es krnyezeti szempontbdl, ugyanis a Mikszath
Kalmén — Csemete utca szakaszon mintegy 32 ezer utas kdzlekedik napi szinten a DKV Zrt.
autébuszjaratait igénybe véve, ami jelentds terhelést jelent. Az j villamosok bevezetésével
azonban a légszennyezés és a porterhelés lényegesen csokkeni fog e szakaszon, akarcsak a
zajterhelés, emellett pedig az utazasi id6 is joval rovidebb lesz. Ha ezen a szakaszon egy busz
sem jarhat, akkor alternativ lehetéségként szamukra az Egyetem sugardt és a Boszormeényi Ut
johet szoba, ugyanis tavaly nyaron tobb izben is néhany napig az épitkezések miatt ezen
utakon kozlekedtek a buszok, és teljesen zokkendmentes volt a kozlekedés. Igy az U
Utvonalak kialakitasat figyelembe véve nem feltétlenll sziikséges az érintett vonalak (12-es,

15-6s, 15Y-0s, 23-as, 31-es és 32-es) végleges megszintetése. Az els6 4 kozlekedhetne
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tovabb az Egyetem sugariton, mig a 31-es és 32-es jaratnak a BdszOrményi uton vald
eljutésat a belvarosba igy megoldhatd lenne, igy az 6 esetiikben a Bolyai Janos Altalanos
Iskola nevi, jelenleg nem hasznalt buszmegall6 ismét ki lenne hasznalva. Természetesen
ennek csak akkor lenne értelme, haa 2-es villamos az itt kozlekeddk igényét nem lenne képes
kielégiteni ugyanis az Ujkert, Jozsa, és a Debreceni Egyetem teriiletének egy jelentds része itt
talalhato, és mint azt az el6z6 térképek kozil tobb is aldtdmasztotta ezen teriletek
lakossagszamuk es az itt talalhatd szolgaltatasok, funkciok miatt fokozott igenyt kivannak a
kozossegi kozlekedes terén is.

A 2014-es tervezett menetrendszer(i atadast kdvetéen pedig mar megvan a tarsasag
kovetkezO terve, ugyanis egy nemrégiben megjelent hir szerint az 1-es villamosvonallal
kapcsolatos haldzatfejlesztés is szdba johet az évtized végéig (leghamarabb 2017-ben johet
létre). A fejlesztés magaba foglalja a villamospalya atépitését, felGjitasat, illetve 11 Uj
villamos beszerzését ezaltal a KCSV-k és a megmaradt FVV-k végleges lecserélését. Ez
mintegy 12,5 milliard forintbol valésulna meg, melynek keretében a Pallagi uton 1évé rovid
szakasz megsziinne, és helyette az Ady Endre Gton kodzlekedne a villamos, onnan pedig a
Nagyerdei korutra fordulva csatlakozna a mar jelenleg is meglévd szakaszhoz. Ezt a terwvet, a

2-es villamost, és a meglévo 1-es vonalat a ko vetkezo térképen szemléltetem (15. térkép).

Villamosvonal
e 1-¢S Villamos

— 2-gs villamos (2014-t6l)

e Tervezett Uj szakasz
Utcahalézat
#"  Debrecen

15.terkép A jelenlegi és a kozeljovében tervezett villamos vonalak
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5.2. Kerékparos kozlekedés

A kozosségi kozlekedést kdvetden a kerékparos kozlekedés aktualis helyzetét kivanom
bemutatni.

A kérdbéivezés soran 125 férfit és 124 n6t kérdeztem meg. Kozlllk 45.8% 18-30 év
kozotti, 44.6% 30-55 év kozotti, 6.4% 55 éwnel idésebb, és 3.2% 18-nal fiatalabb.

Az iskolai végzettség alapjan vald megoszlasukat az 1. diagramon lathatjuk. A
kérdéivem alapjan a magasabb végzettséggel rendelkezOk hajlamosabbak a kerékparral vald
kozlekedésre. Megfigyelhet6 az is, hogy ez alapjan a kérddivezés alapjan minél nagyobb
végzettséggel rendelkezik valaki anndl nagyobb az esély, hogy az illeté n6 ugyanis még a 8
altalanost végzok koziil szinte mindenki (82%) férfi volt, aranyuk a szakmunkasképzosoknél
mar kevesebb volt, az érettséginél mar a nék voltak tobbségben egy szazalékkal, akarcsak a
fels6foku végezettségnél (56.25%).

4.4%

m Felséfoku
u Erettségi
Szakmunkasképzé

8altalanos

1. diagram: A megkérdezettek iskolai végezettségik alapjan

Kicsivel tobb mint a fele a megkérdezetteknek aktiv szellemi munkat \égez, az
egyotoduk fizikai jellegiit, 7% elmondasuk alapjan mindkett6t, 16% még tanul, 4%-uk
nyugdijas, a maradék 2% pedig munkanélkili.

Legtobben munkaba jarnak kerékparral, de kozulik sokan még emellett megjelolték a
hobbi/sport kategériat is igy elmondhaté hogy a kerékparral munkaba jarék 56%-a még
kikapcsolodasra is hasznalja a kerékpérjat, a maradék 87 f6bol pedig 76 csak munka jarasra

hasznalja, 11 f6 pedig munka mellett valamilyen mas tevékenységre. Az egyéb kategoriat
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Osszesen 60-szor Vélasztottak, a leggyakoribb indok ennek Valasztasara az wolt, hogy
mindenre a kerékpéarjukat hasznaljak (bevasérlas, utazés, stb.).

A kérdbivben résztvevok 55%-a mar tobb mint 5 éve hasznalja rendszeresen a
kerékpérjat mint kdzlekedési eszkdzt, 15% pedig az elmult egy évben valtott erre. Amikor a
gyakorisadg kérdéshez értiink szinte mindenki azt felelte, hogy naponta hasznaljak, ezt
azonban szezonalitdsa miatt nyilvanval6an csak a tavasztol-6szig terjed6 id6szakra kell érteni,
ugyanis 27.3%-a a megkérdezetteknek csak nyaron hasznalja a kerékpéarjat a nagy tébbség
pedig ameddig csak az id6jaras engedi. EImondasuk szerint 62%-uk nem utazik DKV-val,
kozullk 54%-nak személygépkocsija sincs, és kozillk is vannak olyanok, akik csak nyaron
hasznéljak a kerékparjukat, ezek szerint a maradék 11 f6 a 62%-bol 6szt6l tavaszig
gyalogosan kozlekedik iddjarastol fiiggetleniil.

Az tobbség (64.7%) nincs megelegedve a varos jelenlegi kerékparos uthéldzataval .
Sokan felelték erre a kérdesre azt, hogy bar ami megvan az jo, és tetszik nekik, de
0sszessegében megsem mondhatd el hogy elégedettek, mert a meglévd az nagyon kevés, és
meég most sincsenek teljesen dsszekotve a halozati elemek. Emellett néhany panasz wolt a
gyalogosokra is, akik olykor megnehezitik a kdzlekedésiiket. Ez utobbi igaz, ugyanis a
varosban még nem alakult ki a kerékpéarut tisztelete, és sokszor réalépnek a gyalogosok ezekre
az utak akkor is amikor nem lehetne; igy gererélva egy veszély és konfliktus forrést, bar ez
szerintem még altalanosan jellemzd az egész orszagra, legalabbis a nagyobb varosokban még
biztos, hogy van mit ezen a mentalitdson faragni. Ennek érdekében az ujonnan épiild
kerékparutak egyes részein, vagy teljes egészében mar piros szinnel kikdvezett részek vannak,
amely egyfajta jelzés a gyalogosok szdmara, hogy legyen kérilményesebb az atkeléssel. Ezek
kiépitése joval koltségesebb, de hosszi tAvon megtérilhet, és még esztétikusabba is teszi az
utat.

A forgalomszamlalas soran megallapitottam, hogy a varos belsejében talalhatd mérési
pont joval forgalmasabb, mint a Sdmsoni Gti, ugyanis szinte minden nap minden napszakaban
jelentds kiilonbség volt kozottiik. Ez érthetd hiszen ez a szakasz vezet a varoson beliili elsd
munkahelydvhoz, és egyes csak itt megtalalhato szolgaltatasokhoz. Az a trividlis megallapitas
is bebizonyosodott, hogy a reggeli és a délutani idépont forgalmasabb, mint a napkdzbeni,
ugyanis a legtobben ezen két idépont kdzott munkahelyiikon tartozkodtak. Az egyes értékeket

a ko vetkezo két tablazatban lehet megfigyelni.
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Id6épont Hétto Kedd Szerda | Csutortok | 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. téblazat4 Kolcsey Kozpont eldttelhaladok szama (f6)

Idépont Hétto Kedd Szerda | Csutortok | 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.tablazat A Samsoni uton elhaladok szama (f6)

Béar a Samsoni uti méréseknél a hét elsd harom napjan kozepesen felhds atlagosan

mintegy 25°C volt jellemzd, majd ezt kdvetden melegebbre fordult az idd, ez nem jatszott az

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

egymasra, egyedul a csutértok napkdzbeni érték volt alacsonyabb a tobbi értéktdl, ez azonban

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

akkora mozgas ennél a pontnal, a legnagyobb visszaesést a reggeli értékeknél lehet

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

napon pedig csak reggel szamoltam Oket ugyanis nem lattam a nap hatralévd részében

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

A terepi bejards soran, a jegyzOokonyv altal 6sszegylijtott adatok és a mar meglévo
adatbazisok segitségével abrazoltam a mintaterulet kdzosségi kozlekedésének és kerékparos
Uthalozatanak legfobb jellemzait.

Ezek segitségével megallapitottam, hogy Debrecen ezen hélézatai folyamatos
fejlodésen mennek keresztiil. EImondhatd, hogy a varos orszagos tekintetben is kiemelkedik
ezen terdleteken, mind az utasoknak és kerékparosoknak nyujtott szolgaltatasok szinvonalét,
mind pedig a varos infrastrukturalis helyzetét tekintve. A vizsgalatok eredményeként
megallapitottam, hogy a mintaterllet egyes részeinek igényeihez igazodva valtoznak a
kozOsségi kozlekedés altal nyujtott szolgaltatasok is. A varos kozpontjdban a legfejlettebb a
kozlekedés és a hozza kapcsoldédd infrastruktira, amely nem meglepd, hiszen a vilag tobbi
nagyvarosaban is hasonlé a helyzet, még a kerékparut halozatnél ez a varos nyugati, annak is
inkabb az északi részérél mondhato el, foként az itt végighizodd fout, és a kozelben 1€vo
kiilsé varosrészek kedvezd feltételei miatt. A varos ezen két teriiletén talalkozhatunk a
legfelszereltebb és legtébb megalldval, valamint a legtdbb jarattal, a varosbol kifelé haladva
pedig az elobb emlitett tényezok kisebb jelentdséggel birnak, ugyanakkor az utak viszonyai
jobbak, valamint az utazasi id6 ezen teriileteken lerévidil a kedvez6ébb, kisebb forgalom, és
ezaltal elérheté nagyobb atlagsebesseg miatt.

Az elkészitett adatbazisban még van tovabbfejlesztési lehetdéség, amellyel egy még
pontosabb ¢€s részletesebb elemzést lehet adni a tertiletrdl az érintett t€makorben, ami fontos
lehet még a véros jovojét illetéen. A jelen pillanatban érvényes jovobeli terveket figyelembe
véve pedig egy még kornyezettudatosabb, még modernebb irany felé vald eltoldodas figyelhetd
meg a jelenleg is elég innovativ jellegii fejlesztések mellett, amelyek 1j alternativakat
nyujthatnak a jo v6 kozlekedését illetden.

Véleményem szerint a varosfejlesztési tervek kozott a villamos és kerékparut haldzat
tovabbi fejlesztése prioritast élvezhetne, hiszen az Eurdpai Unid jelentés forrasokat kinal az
ilyen jellegii palyazatok tamogatasara. Debrecen varos kdzossegi kozlekedesének torténeteben
egyébként is fontos szerepe volt mindig a villamos kodzlekedésnek, ebbdl kifolyolag az
emberek kedvelik, és szivesen hasznaljak. El0nyei kozott emlithetd a gyorsasaga, a relative
olcsosaga, a kornyezetbarét jellege. A kerékparos kdzlekedés pedig még annyira sem terheli a
kornyezetet, és az egészséges eletmadot hirdeti.
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