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Osszefoglalas

Debrecen a szuburbanizacié és a fejlesztések kovetkeztében kiterjedt vonzaskorzettel
rendelkezik, ami egyre nagyobb kézuti kozlekedési gondokat teremt. Megkérddjelezhetetlen
a kozlekedési infrastruktira fejlesztésének sziikségessége. A tram-train (el6varosi villamos)
egy modern tomegkozlekedési forma, ami varoson beliil, illetve telepiilések kozott kozlekedik,
igy egyarant szolgalna Debrecen és elévarosanak forgalmat. A kutatds célja, hogy
megvizsgaljuk & kizarélag okolégiai szempontbol & azt, hogy érdemes-e Debrecenben egy
elévarosi villamost kiépiteni. Ehhez fel kellett mérni Debrecen el6varosi forgalmat, amit
keresztmetszeti forgalomszamlalassal és folthatas modszerrel allapitottam meg.

Abstract

Debrecen has an extensive agglomeration area due to suburbanisation and ongoing
developments, which is creating increasing road traffic problems. The need to improve
transport infrastructure is unquestionable. The tram-train is a modern form of public
transport, which would serve both the city and the suburbs of Debrecen, by providing
transport within the city and between settlements. The objective of my research is to assess -
from an ecological point of view only - whether it is worthwhile to build a tram-train system
in Debrecen. Therefore, I had to study the traffic in the suburbs of Debrecen, which I
determined using cross-sectional traffic counts and the staining method.
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1. Bevezetés

A varosok fejl6dése 4 evoltcids szakaszra oszthato: i) urbanizacié ii) szuburbanizacio iii)
dezurbanizacié iv) reurbanizacié (Enyedi, 2011). A szuburbanizaciés szakaszban a varos
kozponti lakossaganak szama csokken, a régi lakosok egy része a varos peremteriileteiben, vagy
a vonzaskorzetében telepedik le. A szuburbanizaci6 soran a forgalomaramlas egyre inkabb a
kornyéki periféria felé tolodik, ami a bels6 kozponti teriiletek rovasara n6 (Erdés, 2004, Nagy
& Hegediis, 2016, Pengjun & Shengxiao, 2018).

A szuburbanizacionak oka lehet a nyugodt, természethez kozeli békés teriileten vald
tartdzkodas vagya, emellett a szennyezett és zajos belvarostol valo elszakadas is. A kiils
teriiletek gyakran tagasabb privat térrel, illetve olcsobb lakhatasi feltételekkel jarnak egytitt
(Bajmocy & Gyorki, 2012, Nagy & Hegedlis, 2016, Pengjun & Shengxiao, 2018). A gazdasagi és
tarsadalmi fejlédés 4ltal elterjedtté valtak az infokommunikacios technolégidk és a
személygépjarmiivek, amik elGsegitették az agglomeracio kialakulasat. Ezek az alapvet6 okok
Magyarorszagon is, de hazankban a sajat ingatlan birtoklasa nagyobb befolyasol6 tényezd,
mint mashol (Nagy & Hegedis, 2016).

A szuburbanizici6 miatt a mobilitds megvaltozott2 (Nagy & Hegediis, 2016, Pengjun &
Shengxiao, 2018), a lakossag tobbszor és nagyobb utakra hasznalja az aut6jat. Az emberek nagy
része autotol fiiggd életstilust kovet, ami noveli a 1égszennyezést, a kozlekedési torlodasokat és
a balesetek szamat (Pengjun & Shengxiao, 2018).

A szuburbanizacios folyamatok Nyugat-Eurépaban mar egy ideje elkezd6tek (Enyedi,
2011, Pengjun & Shengxiao, 2018), s6t a fejlett varosok kozott mar van olyan is, ami
dezurbaniaciés vagy reubranizaciés szakaszban tart (Enyedi, 2011). Magyarorszagon a
rendszervaltozas utan léptek a nagyobb varosok a szuburbanizaciés szakaszba, mint példaul
Budapest vagy Debrecen (Nagy & Heged{is, 2016).

A koriilbeliil 30 éve tart6 debreceni szuburbanizacios szakasz kozlekedési gondokat okoz,
amit a kozosségi kozlekedési rendszer fejlesztésével lehetne orvosolni. A varos kozeli
vonzaskorzetében 12 telepiilés taldlhatoé, de figyelembe kell venni azokat a kiils6bb
telepiilésegyiitteseket is, melyekkel szorosabb a varos kapcsolata (KSH, 2014). A 2011-es és
2022-es népszamlalas kozott Debrecen lakossaga 5,4%-kal csokkent, mig belsé
vonzaskorzetének lakossaga 2,3%-kal n6tt (KSH, 2011, 2022). A munkahelyek, szolgaltatasok
és kulturalis lehet6ségek Debrecenben koncentralédnak és emiatt jon 1étre az ingazas, aminek
melléktermékei a kozuti torlodasok és a kozosségi kozlekedés (EDC, 2023). A Debrecenbe
ingazok szama 42 ezer f6 naponta, amibdl 35 ezer f6 40 kilométeren beliil lakik (DMJV, 2023).

2. Szakirodalmi attekintés

2.1. TRANZITORIENTALT FEJLESZTES (Transit Oriented Development)

A viszonylag 4j keletl tranzitorientalt fejlesztés (a tovabbiakban TOD) célja, hogy
ellenstlyozza a szuburbanizaci6 hat4sara kialakuld problémékat, és enyhitse azok kedvez6tlen
kovetkezményeit. A TOD elmélete el6szor az 1990-es évek elején jelent meg (Calthrope, 1993),
ami egy olyan varosfejlesztési modell, melynek alapgondolata szerint a varosok fejlesztésében
az embereket, a kozlekedést és a fenntarthatosagot kell els6dleges szempontként kezelni. Célja,
hogy fellépjen a varos-szétteriilés és az értelmetlen urbanizacié ellen, tovabba torekszik a
varosi beépitettség stiritésére. ElGsegiti a magas minGségd, sird, kompakt és tobbfunkcios
elutasitja a kornyezetszennyezést és az autofliggdséget, elényben részesiti a tomegkozlekedést,
a gyalogos és kerékparos kozlekedést. Egy mobilis, élhetd és korszert varost hoz létre (Feudo
& Festa, 2012, Feudo, 2014, Padeiro et al., 2019, Thomas et al., 2018).

A vilag szamos varosaban megfigyelheték a TOD alapt fejlesztések, amelyek jellemz6i
régionként eltérnek a helyi tarsadalmi és gazdasagi sajatossagok fliggvényében. A regionalis
léptékli TOD fejlesztések ritkabbak, inkabb a varosok és azok kozvetlen kornyezetében
jellemzéek (Feudo, 2014). A TOD kialakul4sat nagymértékben inspiralta az @j urbanizmus

2 Az emberek helyvaltoztatasa két okkal torténhet; lehet kényszer( és sziikséges, azaz hivatasforgalom, illetve lehet sajat céla
utazas Lenzsér L. & Reider (2017).
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mozgalom, amely az intelligens varosfejlédés alapelveit koveti (Feudo, 2014, Padeiro et al.,
2019).

A foldhasznalat és a kozlekedés szorosan Osszefonodik, igy a fejlesztések integralt
megkozelitést igényelnek. A varosstirtiség, funkciok eloszlasa és tervezési mindség hatassal van
az autotulajdonlasra, a torlodasokra, valamint a tarsadalmi és kornyezeti fenntarthatésagra
(Feudo, 2014, King, 2011, Levinson, 2008, Pengjun & Shengxiao, 2018).

A tranzitorientalt fejlesztések 6sztonzik az embereket arra, hogy kozosségi kozlekedési
csomopontok kozelébe koltozzenek, és fenntarthatobb médon & gyalogosan vagy kerékparral
& kozlekedjenek (Pengjun & Shengxiao, 2018). A személygépkocsik szdmanak emelkedésével
a korabban gyalogosbarat, tomegkozlekedés-kozponta varosok autévarosokka valtak. Ez a
valtozas varosi terjeszkedést, megnovekedett energiafogyasztast és fokozott autofiiggéséget
eredményezett. A varostervezés els6dleges célja hosszi ideig az autos kozlekedés kényelmének
novelése volt, f6ként a forgalmi torlédasok elkeriilése miatt, azonban ezzel egylitt figyelmen
kiviil hagytdk az autéhasznalat negativ hatasait. Az autékozponta tarsadalom kialakulésa
mogott szamos kiegyensulyozatlan ipari, gazdasagi, energetikai és foldhasznalati iranyelv allt,
melyek a nem megjuloé eréforrasok intenziv, ellendrizetlen kiaknazasat eredményezték.
Szamos kutatas alatamasztja, hogy az autofligg6ség hosszu tavon nem fenntarthato, és olyan
problémékhoz vezet, amelyek megolddsdhoz még tobb autdhasznalat sziikséges. Ezt a
jelenséget nevezziik az autofiiggdség spiraljanak. Ez szoges ellentéte annak az egyenstlyon
alapul6é kozlekedési rendszernek, amit a multimodalités, a tranzitorientalt fejlesztések és a
magas hozzaférhet6ségli mobilitds jellemez. A TOD 1j alternativat kinal, szakit az
autokozpontu varosfejlesztéssel (Feudo, 2014).

A francia Nord-Pas-de-Calais régidoban végzett vasathalozat fejlesztésével kapcsolatos
kutatas szerint a TOD modell elésegiti a varosi koncentracidt, csokkenti az autopalyak
forgalmat és gazdasigi élénkiilést hoz az allomésok koriili térségekben. A legsikeresebb
hatasok ott jelentkeztek, ahol a lakossag nyitottabb volt az alternativ kozlekedésre és
kormanyzati korlatozasok csokkentették az autdhasznalatot (Feudo, 2014). Az Eszak-
Amerikaban végzett kutatasok szintén kimutattak, hogy a vasutalloméasok kornyékén az
autotulajdonlas mértéke alacsonyabb volt az atlagosnal. Ez nem kizarélag a vasatallomasoknak
koszonhet6, hanem mas TOD-tényez6knek is, mint példaul a parkolasi lehetéségek, a
lakastipusok, a kornyék beépitettsége vagy a helyi buszhaldzat jelenléte (Thomas et al., 2018).

A tomegkozlekedési megallok hatdsat két dimenzidban vizsgalhatjuk: id6 és tavolsag
szerint. Altalanossdgban elmondhatd, hogy a megallok kornyéke 10&15 perces séta-
tavolsagaban élénkiilnek fel. Hasonlé alapokon nyugszik a francia Disques de Valorisation des
Axes de Transports (DIVAT) modszertana is, ami szamos varosban alkalmazott gyakorlat. Itt
nem az eltelt id6, hanem a gyaloglassal megtett tavolsag alapjan hatarozzak meg a kifejtett
hatas mértékét. Minden megalld koré egy 500 méteres sugara kort képzelnek el, ez az a zéna,
ahol a leger6sebb hatas varhat6. A kijelolt zonak vizsgalata lehet6séget ad arra, hogy a
varostervez6k kovethessék a térségben bekovetkezd valtozasokat, és ennek fényében
iranyithassak a fejlesztéseket. Mindez természetesen csak akkor lehet hatékony, ha a varos
sajatos adottsagait is figyelembe veszik (Feudo & Festa, 2012) Mas kutatasok szerint vasarlasi
szokasok esetében ez a befolyasi zona még kisebb: csupan 0,25 mérfold, azaz valamivel tobb
mint 400 méter (Pengjun & Shengxiao, 2018), de egyes vizsgalatok szerint akar 1 mérfoldet is
hajland6k gyalog megtenni az emberek (kb. 1609 métert) (Cervero, 2006). A gyalogos
kozlekedés megtervezése tehat elengedhetetlen. Egy francia kutatas, amit a Lille Métropole
Communauté Urbaine készitett, kimutatta, hogy a metromegallokhoz az emberek 80%-a, a
villamosmegallokhoz t6bb mint 65%-a, mig a vastatalloméasokhoz 50%-a gyalog érkezik, és az
emberek jellemz&en 1000 méteres tavolsagig szivesen sétalnak, mig 1500 métert6l kezdve mar
egyéb kozlekedési eszkozok hasznélata a preferalt (Feudo & Festa, 2012). A TOD gyakorlati
alkalmazasat jelentésen befolyasolja az adott orszag kulturalis kornyezete is. Egy Hollandidban
végzett kutatas arra vilagitott ra, hogy a holland lakossag korében a kerékparozasat jobban
preferaljak a gyaloglasnal. Ezért ott akar 2-3 km-es korzeteket is konnyedén lefednek & igy
igazitjak a varosrendezést a TOD alapelveihez (Thomas et al., 2018).

A TOD kialakitasa Osszetett varosfejlesztési feladat, és ahhoz, hogy az intézkedések
valdban elérjék céljukat, a varosnak rendelkeznie kell gazdasagi és pénziigyi hattérrel, és
sziikséges a lakossag és a dontéshozok egylittmiikodése. A tervezésbe be kell vonni a helyieket
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és figyelembe kell venni a tarsadalmi, gazdasagi és kulturalis sajatossagokat (Feudo & Festa,
2012, Thomas et al., 2018).

Szamos tényezo6 akadalyozhatja a TOD alapelveinek gyakorlati megvalositasat. Ilyenek a
politikai és intézményi nehézségek, miikodési problémak, valamint a helyi kulturalis és teriileti
adottsagok kedvezétlen volta. A fold- és ingatlanpiac dinamizmusanak hianya vagy a
maganbefektet6k alacsony érdeklédése szintén visszafoghatja a fejlédést (Feudo & Festa, 2012,
Thomas et al., 2018). Jelentds gatat jelenthet tovabba egy elhtiz6d6 gazdasagi valsag, a TOD-
hoz kapcsolodd tudomanyos és politikai konszenzus hidnya, a gyenge regionalis kormanyzati
strukttrak, az irodateriiletek tulzott kindlata, valamint az eltérések a lakoingatlanok kinalata
és kereslete kozott. A foldteriiletek és ingatlanok széttagolt tulajdonviszonyai szintén akadalyt
jelenthetnek az allomasovezetek fejlesztésében (Thomas et al., 2018).

Fontos megjegyezni, hogy a TOD alapelvei mar joval az elmélet hivatalos
megfogalmazasa el6tt megjelentek a varostervezésben. A 20. szazad elején tobb olyan varos is
létrejott, melyek szerkezete kompakt volt és tomegkozlekedési csomopontok koré szervezddott
(Feudo & Festa, 2012).A gépjarm@allomany drasztikus novekedése Osztonozte a
tranzitorientalt terilethasznélat és a kozlekedéstervezés tudatosabb alkalmazisat (Feudo,
2014). Az Eur6pai Unioban a TOD-IS-RUR (Transit Oriented Development for Inclusive and
Sustainable Rural-Urban Regions) nevii kezdeményezés célja a zold kozlekedés népszeriisitése
és a gépjarmiihasznalat csokkentése. A projekt kiemelten foglalkozik a vidéki varosokkal, mivel
az eurdpai lakossag jelentGs része ilyen térségekben él. A projekt célja a befogado, innovativ,
intelligens, zold, integralt és fenntarthat6 kozlekedési politikak kialakitdsa (European
Commisson, 2012).

A TOD témakorében sziiletett kutatasok tobbsége Eszak-Amerikdban, Eurépaban és
Ausztraliaban zajlott, igy eredményeik nem feltétleniil érvényesek mas térségekre. Kiniban a
kozponti és helyi kormanyzatok aktivan 06sztonzik a TOD alkalmazasat, vilagos
iranymutatasokat tartalmaznak, és sok kutat6 szerint a TOD hatékony eszkoz lehet Kina
fenntarthat6 kozlekedésének biztositasara (Pengjun & Shengxiao, 2018).

Szamos varos foglalkozik a sikeres kiilfoldi gyakorlatokat adaptalva a TOD
megvalositasaval. Ezek a példak nemcsak a lehetséges sikereket mutatjadk meg, hanem
ravildgitanak a megvalositas soran felmeriil§ problémakra is. Noha 1éteznek altaldnosithat6
eszkozok és folyamatok, melyek kiindulasi alapot nyuajthatnak a varostervezdk szamara,
egyetlen modell sem alkalmazhaté 4ltalanosan. Eppen ezért elengedhetetlen a nemzetkozi
gyakorlatok kritikus elemzése, a sikerek és kudarcok figyelembevétele, hogy a helyi alkalmazas
soran elkeriilhet6k legyenek a hibas 1épések (Thomas et al., 2018).

2.2.SMART CITY

Debrecen életében egy méasik varosfejlesztési modell is relevans jelenleg, a SMART City,
melynek stratégiajat jelenleg a DKV ZRT.3 berkeiben fejlesztik.

Ez a varosfejlesztési modell az infokommunikacios technologiak elterjedésével alakult ki.
Egy intelligens, innovativ, élhet§, hatékony, fenntarthato, igazsagos, okos, egészséges és
tehetls varost vizional. Eszkozei kozé tartoznak az infrastruktara bdvitése, a varosi
szolgaltatasok megtjitasa, a fenntarthat6 zold szemlélet kialakitasa, a varosmenedzsment
fejlesztése (DMJV, 2023).

2.3.TRAM-TRAIN

A tram-train egy helykozi kozosségi kozlekedési forma, feladata a varosok kozotti
kozlekedés megteremtése gy, hogy integralja a tavolsagi és regionalis személyszallito vastt és
a varosi villamosok rendszerét. A varosok kozott a vasuti sineken kozlekedik, majd a varos
sz¢létdl villamosként halad tovabb a centrumba, igy elkeriilve az allomasokon valo atszallast.
Ez a kozlekedési modszer ellenstilyozni tudnéa a szuburbanizaci6 negativ hatasainak egy részét.

Az elsé ilyen rendszert Kalshruhe-valositottak meg (1990) (Boray et al., 2024, Crosbee
& Allen, 2015), azéta Eur6paban tobb ilyen konstrukeié is létezik (Crosbee & Allen, 2015).
Mivel a tram-train a belvarosi villamosvonalakon kozlekedik, igy sok ember szamaéara

3 Debrecen helyi kozlekedését szolgéltato vallalat.

128



elkeriilhet6vé valik az atszallas, ezzel id6t sporolva (Metelka & JanoS, 2021). Az id6
megtakaritasaban segit, ha a frekventalt Gticélok a jelenlegi kozlekedési csomopontoktdl tavol
talalhatoak (Potésil & Molokova, 2006). Ha a kiépités el6tt mar van villamos a varosban, az a
koltségeket is csokkenti, mivel nem kell Gj infrastruktarat kiépiteni, csak a villamos és vasuti
sineket kell 0sszekotni (Metelka & Janos, 2021). Fontos feltétel, hogy a villamos és vasut
rendszerét kozvetleniil, konnyen és alacsony koltséggel lehessen Gsszekapcsolni (Potésil &
Molokova, 2006). Mivel Magyarorszdgon a villamos és vastti sinek ugyanolyan normal
nyomtaviak (Lenzsér & Reider, 2017) igy a két rendszer 0sszekotése okoz nagyobb gondot.

2.4.Kornyezetvédelmi szempontok

A véarosi kornyezet nagymértékben szennyezett, jelentGs a levegd- és zajszennyezés, ami
a személygépkocsik talzott hasznélatabol is ered. A nagyvarosok egyik legsilyosabb
probléméja, hogy nem képesek visszaszoritani az autéval torténd kozlekedést. Fontos
megvizsgalni, hogy milyen hatassal van az autékézpontisag a mindennapi életiinkre, valamint
azt is, hogy milyen 1épéseket kell megtenni a helyzet javitasa érdekében. Kozponti kérdés, hogy
milyen kompromisszumokat kell vallalni a kornyezetvédelem érdekében (id6, kényelem, pénz
stb.), és a kornyezetszennyezés mértékét is vizsgalni kell (Bartus & Szalai, 2014).

A kozlekedésbdl szarmazd karosanyag-kibocsatas komoly problémat jelent. A kozati
kozlekedés felel a légszennyezés legnagyobb részéért, igy jelentGésen nagyobb kornyezeti
terhelést jelent, mint a villamosok vagy a vasuti kozlekedés. A személygépjarmiivek raadasul
nehézfémeket is kibocsatanak, melyek az esévizzel bejutnak a talajba, majd a novényeken
keresztiil az emberi szervezetbe is (Lenzsér & Reider, 2017). Azonban nemcsak a hasznalat,
hanem a gyartas és a forgalombol val6 kivonas is szennyezéssel jar (Bartus & Szalai, 2014).

A zajszennyezés leginkdbb a hangos motorokb6l szarmazik, de a gumiabroncs és az
utburkolat taldlkozésa is jelent6s hanghatassal jar (60&70 km/h sebesség felett ez mar
meghatarozo6 zajforrasnak szamit). Lakott teriileteken a zajterhelés kozel egyharmadaért az
autok felel6sek. A vasuti kozlekedés ezzel szemben & teljesitményaranyosan szamolva &
csupan a kozuti kozlekedés zajszintjének negyedét produkalja (Lenzsér & Reider, 2017).

Minden kozlekedési mod igényli a sajat infrastrukturat, ezek koziil a vasit (villamos)
savszélessége a legkisebb, igy kevésbé avatkozik be a természetes kornyezetbe. Egy kétsavos
vasuti palya altalaban 13,7 méter széles, mig egy ugyanolyan atereszt6képességii kozut esetén
ez az érték eléri a 37,5 métert (Lenzsér & Reider, 2017).

Hajdu-Bihar varmegyében a személygépjarmi-allomany az elmult 20 évben kozel a
duplajara emelkedett, ami hozzavetGleg 83 ezer jarmiivel val6 gyarapodast jelent (6sszesen kb.
197 ezer). Ez a novekedés jelent6s mértékli karosanyag-kibocsatast és egyre sulyosbodo
kozlekedési torlodasokat eredményez. A kornyezeti terhelés novekedéséhez hozzajarul a
személygépjarmiivek atlagéletkoranak emelkedése: hazdnkban az elmult két évtizedben
35,04%-kal nétt az autok atlagos kora. Ugyanakkor pozitiv tendencia, hogy az elektromos és
hibrid jarmiivek szdma folyamatosan emelkedik, ezek 2023-ban mar az orszagos allomany
kozel 6%-at tették ki (KSH, 2024).

2.5.KIBOCSATAS

A kozlekedési eszkozok karosanyagkibocsatasa nagyban eltérhet egymastol, igy fontos
megvizsgalni a pontos kornyezeti terhelését. Kézismert, hogy a tomegkozlekedés egy fore es6
kibocsatasa kedvezébb, de ezt érdemes pontosan megallapitani a késébbi 6sszehasonlitasok
miatt.

2015-ben a globalis kozlekedésbdl szarmazo CO. kibocsatas 4,2%-4ért a vasut, mig
72,6%-4ért a személygépjarmiivek feleltek (IEA & UIC, 2017). Ugyanebben az évben az EU-ban
a személygépjarmiivek a teljes szén-dioxid kibocsatas 15%-at adtak (Fontaras et al., 2017).

A vasutakat harom nagy csoportba lehet sorolni {izemanyagfajta alapjan: i) fosszilis
lizemanyaggal, ii) nuklearis technologiaval megtermelt villamosenergiaval és iii) megajulo
energiaforrassal megtermelt villamosenergiaval kozlekedé vonat. Az egész vilagon az a
tendencia volt megfigyelhet6 1990 és 2015 kozott, hogy a nem fosszilis iizemanyagot hasznalo
vonatok aranya nétt, ez az arany az EU-ban még kedvez6bb volt (IEA & UIC, 2017).

129



Legtobb esetben tigy hasonlitjak 6ssze a kozlekedési eszk6zok kornyezetkarositasat, hogy
a szén-dioxid-kibocsatast osztjdk az utaskilométerrel. Az utaskilométer (Utaskm) a
személyszallitas teljesitménymutatdja, amit gy allapitanak meg, hogy az utasokat és az altaluk
megtett tavolsagot Osszeszorozzak (Lenzsér & Reider, 2017).

A kozlekedési eszkozok kibocsatasanak meghatarozasihoz tobb modszert is lehet
alkalmazni. A legpontosabb modszer az életciklus-értékelés (LCA). Itt figyelembe kell venni a
kozvetett kibocsatast (,,kuattol tankig” torténd szennyezés), tehat a teljes ellatasi lanc
(kitermelés, tarolas, széllitas és atalakitas) altal termelt szennyezéseket is vizsgéljak.
Természetesen, a kozvetlen kibocsatas (cs6végi emisszid vagy a ,,tanktol kerékig” torténd
szennyezés) is idetartozik, tehat a motor szennyezését is beleszamoljak. A kozlekedési eszk6zok
legyartasaval és forgalombol valé kivonéssal 1étrejové kibocséatas is beletartozik az LCA
modszerbe, ritkdn az infrastruktira megépitésével jar6 szennyezést beleveszik. A masik
modszer a kattol a kerékig torténé elemzés (WTW), ami csak a kozvetett és kozvetlen
kibocsatast adja meg. Noussan-ék LCA modszerrel meghataroztak a kozlekedési eszkozok
median kibocsatasait (WTW kibocsatést is) (1. tablazat). A kutatasuk soran t6bb mint 1000
kibocsatasi tényez6t hasznaltak fel, és figyelembe vették az elektromos aram eldallitasanak
szennyez6 hatasait is. Bar az &ramtermelés is jelent6s karosanyag-kibocsatissal jar,
Osszességében mégis kedvezébb kornyezeti feltételeket biztositanak a villamosenergiaval
miikod6 vonatok, mint a személygépjarmiivek (Noussan et al., 2022). Ritchie (2023) felmérése
is hasonl6 értékeket eredményezett (Ritchie, 2023), és egy Kindban végzett kutatasban is
hasonlo6 értékek adodtak a vasnti és kozati kozlekedés kibocsatasnal (Wang et al., 2015), illetve
egy europai kutatasban a személygépjarmiiveknél is Noussan-ék értékéhez kozeli kibocsatast
allapitottak meg (Fontaras et al., 2017).

1. tablazat: A személygépjarmiivek, villamosok és buszok kibocsatasanak értékelése LCA és
Kuttol a kerékig torténé szennyezéses modszerrel gCO,/utaskm-ben mérve

Kézlekedési Kibocsatasok medianja
eszkoz (9 QOg/ utaskm)
Eletciklus-értékelés
Személygépjarmi 164
Villamos 43
Busz 48

Forrés: sajat szerkesztés Noussan et al. (2022) alapjan

2.6.FENNTARHATOSAG

Sokaig az a tévhit uralkodott, hogy Fold végtelen eréforrasokkal rendelkezik, de ez az
elmélet megbukott, az er6forrasok sziikossége lett az 1j technologiak kifejlesztésének
hajtéereje, mikozben elGtérbe keriiltek a kornyezeti szempontok és az innovacio is. Gruyter és
munkatarsai ugy fogalmaztak meg a fenntarthatosagot, mint olyan fejlesztések és fejlodés,
amelyek kielégitik a jelen sziikségleteit és ezzel egyidében megtartjdk a Fold létfenntarto
rendszerét, amitdl a jelen és jov6 generacio l1éte fiigg (Gruyter et al., 2017)

A varosok életében egyre fontosabba valik a kornyezeti externalidk azonositasa a
kozlekedésben, illetve a mobilitas és az autofiiggdség vizsgalata (Padeiro et al., 2019). Eppen
ezért fontos, hogy mindenki szamara elérhet6vé tegyiik a kornyezetbarat, a gazdasagilag és
tarsadalmilag miikodGképes tomegkozlekedést, ami jelent6sen javithatja a varosi
életmingséget. Szamos kutatds mutat ra arra, hogy ha tobb a lehetség a tomegkozlekedésre,
akkor novekedhet a modalis megosztottsag a személygépjarmiivek rovasara (Makarova et al.,
2017). Modalis megosztottsag alatt a kozlekedési fajtak megosztottsagat értjiik (Erdds, 2004).

3. Anyag és médszer

A tram-train rendszer lehetséges hasznalboinak felmérése érdekében felmértem a varos
el6varosi forgalmat. Ennek a forgalomnak a zomét a hivatasforgalom teszi ki. Az elévarosi
kozuti forgalmat vizsgalva a be- és kidramlo6 forgalmat keresztmetszeti forgalomszamlalassal
mértem fel onkéntesek segitségével. A cstcsidszakokban tapasztalhato legnagyobb forgalom
mérésére kiilon figyelmet forditottam, mivel egy kozosségi kozlekedési eszkoz 1étesitéséhez
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elengedhetetleniil fontos tudni, hogy mekkora a maximalis egyszerre utazé6 emberek szama.
Ezért a legtobb mérést reggel 6 és 8 ora kozott végeztem altalaban szerdan, mivel ekkor a
hétvége forgalomra gyakorolt hatasa kisebb. A mérések 8 helyszinen a varos szélén zajlottak,
és a helyszinek kivalasztasanal figyelembe vettem, hogy ott mérjek, ahol lehetséges lenne tram-
train-t kiépiteni. Egy-egy mérési helyszinen altalaban két forgalomszamlalé dolgozott: egyik a
bearaml6, masik a kiAraml6 forgalmat mérte, megkiilonboztetve a kiilonb6z6 jarmiitipusokat:
kerékpar (roller, elektromos kerékpar), motorkerékpar, személygépkocsi, 3,5 tonna alatti
tehergépjarmi (terepjard, furgon, ponyvas), minibusz, busz, 3,5 tonna feletti tehergépjarmi
(nyerges vontato, IFA). Ezek koziil a tram-train szempontjabol a személygépkocsik és a buszok
(Volan, DKV) voltak a legfontosabbak, mivel ezeknek az utasai lehetnek a potencialis tram-
train utazoéi. A mérési adatokat idésorosan, azaz percre pontosan rogzitettiik.

A buszokon utazok szamat folthatas modszerrel hataroztam meg, melynek 1ényege,
hogy amikor a busz elhaladt a szamlalo el6tt, a jarm{i telitettségét egy 1-t6l 5-ig terjed6 skalan
értékelte, illetve meghatarozta annak tipusat (sz6lo vagy csuklos). A skalak jelentése a
kovetkezd volt a sz6l6 és csuklos buszoknal: 1: iires vagy maximum az iil6helyek fele foglalt
(sz016: 0-10 6; csuklos 0-15 £6); 2: az Osszes iil6hely foglalat, egy-két allo utassal (sz6l6: 11-20
{6; csuklos 16-30 £6); 3: az Osszes iil6hely foglalt, néhanyan allnak (sz616: 21-45 {6; csuklos 31-
50 f6); 4: az Osszes lil6hely foglalt, strtin allnak (sz6lo: 46-60 f6; csuklds 51-90 {6); 5: teljes
telitettség, az ajtonal is allnak (sz616: 60+ £6; csuklos 9o+ £6). Volt egy nullas kategoria is, amely
a garazsmenetet, illetve az tires kijelz6jli vagy utas nélkiili buszokat jelentette. Ez a mddszer
nem ad pontos szadmot, csak egy sdvot, minimum és maximum értékekkel. A szadmszertisités és
a késébbi Osszehasonlitas érdekében a fels§ és alsd értékek szamtani atlagat tekintem
helyszinenként a beutaz6 emberek szdménak.

Osszesen négy alkalommal mértem fel a forgalmat, egyik mérés soran megszamoltam
az atlagos utasszamot is és végeztem Gjramérést is.

Az egyes helyszineken mért adatok pontosabb értékelése érdekében az abrazolasnal 3
perces mozgobatlagokat alkalmaztam, melynek lényege, hogy nem reagal a lampak és az
utkoriilmények miatt kialakulo ciklikus forgalomkiesésekre, igy biztositva a konnyebb
abrazolhatosagot, atlathatésagot és konnyebb értelmezhetdséget. A szamitas modja az, hogy
adott idépont értékéhez hozzdadom az elStte és utan 1évé értékeket majd osztok harommal. Igy
mindenhol harom perc atlagat abrazoljuk, kivéve az els6 és utolsé percekben, igy a
grafikonokon jol lathatéak mérések kozotti kiilonbségek.

Miutan meghataroztam az el6varosi forgalmat, a kozuti kozlekedés karosanyag-
kibocsatasat is megbecsiiltem. A pontos CO2 kibocsatas meghatarozasa érdekében a
szakirodalomban talalhato tényez6ket (Noussan et al., 2022) alkalmaztam4. A felmérésem
adatait utaskilométerre valtottam, majd Osszevetettem a kozlekedési eszkézokre vonatkozo
ismert szén-dioxid kibocsatasi értékekkel. A gCO2/utaskm mértékegység hasznalata azért
el6nyos, mert a kibocsatast utaskilométerre vetiti, igy lehet6vé teszi a kiilonboz6 kozlekedési
eszkozok Osszehasonlitasit. A pontos utaskilométereket a potencidlis tram-train
szakaszonként gy kaptam meg, hogy az utasok szamat Osszeszoroztam a tavolsaggal. Az
utasok szamat a forgalomszamlalasi felmérésekb6l kaptam meg, az atlagos utasszamot
megszoroztam az éppen vizsgalt szakaszon kozleked6 személygépjarmiivek szamaval, illetve a
buszokkal utazék szadmat a folthatis vizsgélat segitségével kaptam meg. A megtett tavot
Debrecen és vizsgalt el6varosai kozott Google Maps segitségével hataroztam meg. Fontos, hogy
az utaskilométereket kozlekedési eszkozonként kiilon kell szamitani, mert ezek
kornyezetszennyezése kiilonbozik. A pontos kibocsatas (gCO.) meghatarozasahoz a
kozlekedési eszkozok kibocsatasanak medianjat 0sszeszoroztam az utaskilométerekkel (gCO.
= utaskilométer * (gCO./utaskilométer)). Ezen kiviil megéallapitottam azt is, hogy milyen
szennyezést eredményezne, ha a vizsgalt helyszineken kizarolag tram-train kozlekedne.

4 Szdmos kutatast talaltam, amelyek a kozlekedési eszkozok karosanyag-kibocsatasat elemzik, és ezek eredményei nagyrészt
megegyeznek. Mivel a Noussan és munkatarsai altal 2022-ben 6sszeallitott adatbazis a legaltalanosabb, valamint a legkedvez&bb
mértékegységet hasznalja, ezért ezt vettem alapul.
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4. Eredmények

4.1. Mérések eredménye

A mérések alapjan a Debrecenbe bearamlo6 forgalom a Boszorményi it mentén volt a
legnagyobb, tobb mint 2500 személygépjarmii. A tobbi helyszinen 1000-nél tobb
személygépjarmi érkezett a varosba (2. tablazat). A kidramlé forgalom & ahogy varhattuk &
joval kisebb volt. Itt is a Boszorményi tGton a legnagyobb a forgalom, de a Mikepéresi ut és
Balmazjavarosi at is hasonl6 1000 feletti értéket mutat (2. tablazat)s. A buszok esetében is a
Boszorményi aton volt a legnagyobb a forgalom (2. tabldzat). A busszal kiutazék szama igen
alacsony volt, és itt is a Boszorményi Gton volt a legnagyobb az érték (2. tablazat).

2. tdblazat: Debrecenbe elévarosi forgalmanak adatai keresztmetszeti
forgalomszamlalassal és folthatas modszerrel

Debrecenbe utazok Debrecent elhagyok
Személygépjarmi Buss%al Személygépjarmi Buss%al
Helyszin T Osszesen gk Osszesen
Darab Utas (f6) (f6) Darab Utas (f6) (f6)
(db) (f6) (db) (15

Boszorményiat | 2527 | 3639 1390 5029 1186 1708 225 1933

Mikepéresi tut 1457 2099 1250 3349 1170 1685 223 1908

Samson ut 1352 1947 701 2648 574 827 175 1002
Balma?,;?varom 1235 | 1779 | 566 2345 1128 | 1625 | 180 1805

Szoboszl6i at 1143 1646 436 2082 883 1272 86 1358

Dibszegi at 1108 1596 447 2043 470 677 8 685
Véamospéresi at 900 1296 490 1786 311 448 114 562
Kassai 1t 821 1183 868 2051 139 201 129 330

Forras: sajat szerkesztés

A masodik mérést mar csak a Boszorményi titon végeztem, ennek célja az volt, hogy
felmérjem az adatok ingadozasat és megfigyeljem a valtozasok mértékét. Az értékek alapjan a
BoOszorményi uton a bearaml6 forgalom koriilbeliill 250 személygépjarmiivel csokkent (-
10,84%), de igy is tobb mint 2250 személygépkocsi aramlott be a varosba. A kiaramlo forgalom
koriilbelill 9o autdval (-7,76%) volt kisebb. Az autos kozlekedésnél sejthetd, hogy a reggeli
orakban utazok nem nagy tavolsagbol jonnek, persze itt is lehetnek tavolabbrol érkezék, de
ezektdl az értékétdl a tovabbiakban eltekintettem.

A harmadik mérést 12 és 13 oOra kozott végeztem el, hogy pontosabban
meghatarozhassam az ingazok szdmat. Feltételezésem szerint a reggeli forgalomban olyan

5 A Kassai uton csak egy forgalomszamlo volt és a bearaml6 forgalom mérésére koncentralt, igy ezért olyan alacsony a kiaramlés
értéke.
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utasok is részt vesznek, akik nem rendszeresen hasznaljak az adott ttszakaszt. A két mérés
kozotti érték adhatja meg a hivatasforgalom nagysagat. A varosba 621 személygépjarmi
érkezett, mig 692 tavozott. Mivel a déli mérést csak egy oran at végeztem el, az értékeket
kett6vel kellett felszorozni, igy a be- és kidaramlo forgalom nagyjaboél 1200 jarmtire tehetd.

A negyedik vizsgalatot ismét reggel 6 és 8 ora kozott végeztem el annak érdekében, hogy
pontos képet kapjak a reggeli forgalomban az autékban iil6k szdmarol. Feltételezhetd, hogy
ebben az id&szakban az utasszam magasabb a szokasosnal. A mérés soran 2274
személygépkocsi érkezett Debrecenbe a BOszorményi Gton, ami az els6 mérés eredményét
igazolja (kb. 10%-0s eltérés). Az 0sszes jarmu koziil 1423-ban csak a sofér tartézkodott, 718
autéban ketten {iiltek, 117 jarmiiben harman, 15-ben négyen, mig csupan egy autéban volt 6t
utas. Az autok atlagos utasszama igy 1,44 f6 volt. Az Eurostat felmérései alapjan az autok
atlagos utasszama orszagonként eltér, az 1,44 atlagos értéknek tekinthet6 Eurdpan beliil. A
legnagyobb érték Europaban Romaniaban 1,87 {6/aut6, mig a legkisebb Olaszorszagban, ahol
1,17 f6 tartozkodik atlagosan egy személygépjarmiiben. A késGbbiekben az 1,44
{6/személygépjarmi értékével szamoltam (2. tablazat) (Eurostat, 2024).

A mérések eredményeibd6l megallapitottam az egyes itvonalak mentén reggel 6 és 8 6ra
kozott be- és kiaramlé emberek szamat. A Boszorményi iton 5029 {6 utazott be az els6 mérés
soran, ami a legnagyobb érték (2. tablazat). A kiAraml6 forgalomnal is a Boszorményi tt értéke
alegnagyobb, viszont a Mikepércsi iton és a Balmazjvarosi Giton is hasonl6 értékeket kaptunk
(2. tablazat). Az adatokbol az is jol 1athato, hogy a varosok kozotti forgalom féként egy iranyba,
Debrecen iranyaba mutat, ami azt jelzi, hogy a varos jelent6s vonzasi kozpontként funkcional.

A DERKES 2021. oktober 21-én egy hasonl6 vizsgalatot végzett a bearamlo forgalomrol,
igy az eredményeimet ezzel is Osszehasonlitottam. A 2021-es mérés eredményei alapjan a
Boszorményi tton, Mikepércsi titon és a Samsoni Gton volt a legnagyobb a forgalom. Nagyobb
novekedést a 2 év folyaman a BOszorményi titon, Balmazijvarosi titon és a Szoboszl6i tton
figyelhetiink meg, a legjelentGsebb novekedést a Boszorményi tton volt (1. abra).
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1. abra: A Debrecenbe draml6 személygépkocsik mennyisége 3 mérés alapjan. (kék &
2021.10.21., piros & 2023.09.27., narancssarga & a Boszorményi Gt Gjrammeérése
2023.10.04.)

Forras: sajat szerkesztés, Derke

Az utasszamlalasi méréseket alaposabban megvizsgiltam a 3 perces mozgobatlagok
segitségével, ezeket az el6z8, 2021. oktober 21-i felmérés mozgoatlagaival vetettem Ossze. A
Boszorményi tton (2. dbra) 6:50 utan egyértelmi forgalomnovekedés figyelhet6 meg az el6z6
méréshez képest, a forgalom meghaladja a 2021-es értékeket. Hasonl6 valtozas figyelhet6 meg
a Balmazujvarosi tton is, bar itt a novekedés nem olyan jelent6s. A Mikepéresi iton a 2023-as
adatok alapjan az el6varosi forgalom nagy, de a 7:00 koriili csticsid6ben a forgalom elmarad a
2021-es értékét6l. A tobbi Gton nem figyelhet6 meg szamottevé valtozas. A mozgoatlagok

6 Debreceni Regionalis Kozlekedési Egyesiilet
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segitségével lathato, hogy 6:45 és 7:15 kozott tet6zott a forgalom. A 3. abran az 6sszes mérés
eredményeinek 3 perces mozgoatlagait is abrazoltam, ahogy varhat6 volt a Boszorményi at
bearamlo forgalma jelentdsen eltér a tobbi atvonaltol.

I
S o1 O
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2. dbra: Boszorményi at bearamlo forgalma reggel 6 és 8 kozott 3 perces
mozgobdatlaggal abrazolva (kék - 2021-es mérés, piros & 2023-es mérés, zold & a Boszorményi
ut Gjrammeérése 2023-ban)

Forras: sajat szerkesztés, Derke
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3. abra: Debrecen bearaml6 forgalma (altalam mért helyszineknél) 2023-as mérések
alapjan reggel 6 és 8 kozott 3 perces mozgoatlagok segitségével abrazolva

Forras: sajat szerkesztés

A Debrecen Fenntarthat6 Varosi Mobilitasi Tervének (2024) Osszeallitasahoz végzett
kutatés soran a varos vezetése az el6varosi forgalmat is vizsgalta (4. abra) (DMJV & Teqtos,
2023). Az adatok alapjan a Debrecenbe érkez6 jarmiivek koriilbeliil 80%-a személygépkocsi,
ez az arany a Debrecen&Jo6zsa és Debrecen&Hajdisamson ttvonalakon volt a legmagasabb
(85%). Ez azt jelzi, hogy a Debrecen&Hajdiboszormény vonalon van lehetdség a kozosségi
kozlekedés fejlesztésére, hiszen a személygépjarmiivek dominancidja miatt itt lenne a
legkedvez6bb hatésa egy jol kiépitett tomegkozlekedési rendszernek.
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4. abra: A f6bb debreceni bevezetSutak forgalma jarmiitipusokra bontva (piros:
személyképjarmt, kék: kistehergépjarmi, sarga: nagytehergépjarmd, lila: autébusz
Forras: Debrecen Megyei Jogu Varos & Teqtos Kft. (2023)

4.2.Szén-dioxid kibocsatas

Korunk egyik legstllyosabb problémé4ja a kornyezetszennyezés. A karosanyag-kibocsatas
nagy része a kozlekedésbdl ered, azonban az egyes kozlekedési eszk6zok szennyezd hatasa
jelent6sen eltér egymastol. A felmérések szerint a kozlekedésbll szarmazo karosanyag-
kibocsatas koriilbeliil 75%-4ért a személygépjarmiivek felelgsek (Fontaras et al., 2017, IEA &
UIC, 2017). A szennyezés csokkentése érdekében kornyezetbarat alternativakra van sziikség, a
nem motoros kozlekedési modok vagy a kozosségi kozlekedés el6nyben részesitése altal. Az
Eur6pai Uniéban egyre nagyobb aranyban alkalmaznak nem fosszilis energiat hasznalo
vonatokat (IEA & UIC, 2017), és a tervezett tram-train rendszer is ezt a fenntarthat6bb
tendenciat erdsitené.

A COz2-kibocsatds meghatarozdsahoz a mar ismertetett képletet hasznaltam
(utaskilométer * (gCO./utaskilométer). A tavolsagokat a Google Maps segitségével hataroztam
meg, ezek az értékek a 3. tablazatban talalhatok. A becsiilt kibocsatasi értékek a 3. tablazatban
lathatok, nagysagukat a tavolsag, az utasok szama és a jarmi tipusa befolyasolja7. A
legmagasabb kibocsatas a legnagyobb a forgalmi Boszorményi tton figyelheté meg. A
Nyiregyhaza-Debrecen szakaszt (Kassai utat) nem vettem figyelembe, mivel ez az egyetlen
hosszabb ttvonal, és nem lehet pontosan meghatarozni, hogy az autok honnan érkeznek.

Kiszamoltam, hogy a kétoras idészak alatt mekkora lenne a kibocsatés, ha kizarolag
tram-train kozlekedne mindenki (3. tablazat)s. A tablazatban azt is feltiintettem, hogy a
jelenlegi kibocsatashoz képest milyen valtozas kovetkezne be. Az eredmények alapjan a
bearaml6 forgalom kibocsatasa koriilbeliil 67%-kal, mig a kiaraml6 forgalom kibocsatasa
nagyjabol 71%-kal csokkenne minden utszakaszond. Ezek az értékek rendkiviil kedvezdek,
tehat az el6varosi villamos hasznalataval jelentésen csokkenthet6 lenne a szennyezés.
Természetesen nem feltételezhets, hogy mindenki az el6varosi villamosra valtana, azonban
érdekes eljatszani a gondolattal, és kiszamolni, milyen mértékii lenne a kibocsatascsokkenés
egy teljes atallas esetén. Bar a kibocsatas csokkenésének szazalékos valtozasa minden
utszakaszon kozel allandonak tekinthetd, ha a pontos adatokat vizsgaljuk, lathato, hogy egyes
helyeken sokkal kedvezobbek az értékek. Ennek oka, hogy a személygépjarmiivel és busszal
utazok szama, valamint a megtett tavolsag helyszinenként eltér. A legnagyobb valtozast a
Hajduboszorményi aton eredményezné a tram-train bevezetése. A reggeli csucsidészakban, ha

7 A személygépjarmiivek kibocsatasat 164 gCO./utaskm-nek, mig a buszok kibocsatasat48 gCO./utaskm-nek tekintettem

8 A tram-train kibocsatasat 43 gCO,/utaskm-nek vettem (villamos kibocsatasa)

A bedramlo forgalom kibocsétdsa azért csdkken kisebb szdzalékkal, mivel ott arAnyaban t6bb ember kozlekedik
busszal is, aminek a szennyezése kedvezdbb.
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mindenki az elévarosi villamost valasztana, naponta tobb mint 5.000.000 gCO2 kibocsatas
szlinne meg a kétoras idészak alatt.

3. tdblazat: Debrecen el6varosainak tavolsaga és az utak mentén létrejott
kozati kibocsatas, és ha mindenki tram-train-nel kozlekedne reggel 6 és 8 ora
kozott

Bearamlo forgalom Kiaramlo6 forgalom
Debrecentdl kibocsatasa (gCO2) kibocsatasa (gCO2)
A1 ezt tév‘;&ils(;)?l a
(km) g Jelenlegi Csak tram- Jelenlegi Csak tram-
helyzet train helyzet train
Hajdabo6szormény 2.508.465,2 964.180,4
(Bészérményi iit) i 7:696.785,6 (-67,41%) 3-374-579,2 (-71,43%)
Balmazuajvaros 1.895.698 1.459.162
(Balmazdjvérosi tt) 18,8 5:995:771,2 (-68,38%) 5:172.632 (71,79%)
Hajdtszoboszlo 1.468.226,4 957.661,6
(Szoboszlbi t) 164 4-433.851,52 (-66,88%) | 34888704 | (5 cov)
Mikepérces 993.648,3 566.103,6
(Mikepéresi tit) 6,9 2.789.228,4 (-64,38%) 1.980.603,6 (-71,42%)
Létavértes (Dibszegi 1.458.293,4 (- 488.953
) 16,6 4.701.120 68,98%) 1.849.439,2 (-73.56%)
Vamospércs 1.006.053,8 316.574,6
(Vamospéresi tit) 13,1 3.092.438,4 (-67,47%) 963.976,6 (-67.16%)
Hajdtisamson 819.820,8 310.219,2
e ——— 7,2 2.541.283,2 (-67,74%) 1.037.001,6 (270,08%)

Forras: sajat szamitas

5. Kovetkeztetések

Szamitasaim alapjan a legnagyobb CO2 kibocsatas-csokkenés a Hajduboszorményi Gton

érhet6 el a tram-train bevezetésével. Hangsulyozni kell, hogy csak a reggeli csticsidszakban,
és csak ha mindenki az elévarosi villamost valasztana, naponta tébb mint 5.000.000 gCO2
kibocsatas szlinne meg a kétoras idészak alatt. Ha a 24 o6ras csokkenést néznénk, akkor ennek
az értéknek a tobbszorosét kapnank eredményiil.

A felmérések soran elsGsorban a kozlekedés karosanyag-kibocsatasat vizsgaltam,
azonban a jovOoben célszerli lenne mas szempontokat alapjan is elemezni egy esetleges tram-
train hatasat. Ezek lehetnek a megvalositas koltségei, a technikai feltételek vagy az esetleges
tarsadalmi hatasok, példaul az életmindségben bekovetkezett valtozasok, az iskolasok onallo
kozlekedési lehetdsége, a forgalom, zaj csokkenése stb.

Emellett érdemes lenne megfontolni egyéb kozlekedésfejlesztési lehetGségeket is. Az
mindenesetre egyértelmii, hogy Debrecen kozlekedési infrastrukturajanak fejlesztése
elkeriilhetetlen.
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