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71. ábra Zajtérkép az IMCS különböző változatai esetében 
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Túllépéses lakóházak becsült száma (db) ÉJJEL 

Változatok 

V
M

O
1 

V
M

O
2 

V
M

O
3 

V
J1

 

V
J2

 

K
V

S
1 

K
V

S
2 

K
V

S
3 

H
1 

H
2 

H
3 

Szent István utca 46 46 46      46 46 46 
Széchenyi utca  14 14      0 14 14 
Vasgyár utca 18   18 18    36 18 18 
Bethlen Gábor utca 36   36 36    72 36 36 
Egyház utca    9 9    9 9 9 
Kálvin tér 13        13 0 0 
Zrínyi Ilona utca  1 1      0 1 1 
Korányi Frigyes utca    17     17 17 0 
Ószöllő utca    1 1    1 1 1 
Kossuth Lajos utca    43     43 43 0 
Nagyvárad utca 15 15 15      15 15 15 
Család utca  2 30      0 2 2 
Szalag utca   4      0 0 0 
Fazekas János tér 2.   2      0 0 0 
Törzs utca   0      0 0 0 
Fazekas János tér 1   1      0 0 0 
Gém utca      9   0 0 0 
Hímes utca        13 0 0 0 
Sóstói út 3      8  8 0 0 0 
Sóstói út 2    8    8 8 8 0 
Sóstói út 1    4  0   4 4 0 
Garibaldi utca    2 16    2 2 16 
Eperjes utca     3    0 0 3 
Vasgyár utca 14   14     28 14 0 
Epreskert utca     1    0 0 1 
Sarkantyú utca     1    0 0 1 

 
Összesen 142 78 113 152 85 17 0 29 294 230 163 

8. táblázat Túllépéses lakóházak becsült száma (db) ÉJJEL 

 
6.7.3.4 A zajtérképek kiértékelése 

Az elvégzett vizsgálat és számítások alapján az alábbi megállapítások 
tehetőek: 

1) A bemutatott zajtérképek alapján látszik, hogy a villamos zajterhelő 
hatása a tervezési terület döntő részén kevésbé jelentős, mint  közúti 
közlekedés hatása. Ennek ellenére, a kötött pályás közlekedés 
zajkibocsátásának csökkentésére is szükség lehet, mivel a tervezési 
terület jelentős részén már a közúti közlekedés terhelése is 
meghaladja a zajterhelési határértékeket. 
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2) A kötöttpályás közlekedés önmagában, közúti közlekedés nélkül, 
jellemzően nem okoz határérték feletti zajterhelést. Ilyen esetet csak 
néhány ponton  (a Mártírok terénél 1 ponton, a Széchenyi utcán  5 
ponton) mutatott ki a modellezés. 

3) A projekt hatására kialakuló jelentős forgalmi átrendeződést és így a 
zajterhelés jelentős mértékű átrendeződését a zajtérképek nem 
mutatnak. A forgalmi szimuláció eredményét alapul vett 
zajtérképeken, nem állapíthatóak meg olyan útszakaszok ahol 
jelentős közúti forgalmi többlet, vagy hiány, érzékelhető zajterhelés 
növekmény, vagy csökkenés generálódna. 

4) A zajtérképeken a kötött pályás infrastruktúra keltette közúti 
kapacitás csökkenések miatt helyenként kialakult érzékelhető 
zajterhelés változás nem észlelhető. 

5) A tervezett kötöttpályás közlekedés okozta zajterhelésnövekedés 
mértéke, csak néhány utca esetében haladja meg az 1 dB-t, ezek 
jellemzően jelenleg kisebb forgalmú utcák. Ilyen utcának tekinthető 
Jósavárosnál a  Garibaldi , Eperjes, Ószölő utca, VJ2 változat 
nyomvonala esetén Sarkantyú és Epreskert utca,  Örökösföldnél 
Fazekas János tér, Család utca, Nagyvárad utca, a VMO2, VMO3 
változat esetén pedig a Széchenyi utca. 

6) A tervezett nyomvonal néhány olyan szűk, kertvárosi jellegű utcát is 
érint (Gém utca, Hímes utca) ahol villamos pálya kialakítása 
„nehezen elképzelhető”.  

7) Azon útkeresztezésekben ahol a villamos nyomvonala kissugarú 
ívben kanyarodni kényszerül jellegzetes, csikorgó kellemetlen zaj 
jelenhet meg a sínek és a kerékkarima súrlódása következtében. 
Ezen helyek potenciálisan zajkonfliktust jelenthetnek a közeli 
lakosok számára, még akkor is, ha a zajterhelés határérték alatt 
marad. A villamos pálya megépítésénél, sínkenés, karbantartás 
tervezésénél ennek elkerülésére fokozott figyelmet kell fordítani.  

8) IMCS: Az Intermodális csomóponthoz tervezett 
autóbuszpályaudvar, autóbuszparkoló, és P+R parkoló a Petőfi utca, 
Állomás tér jelenleg is hasonló funkciója, és amúgy is magas közúti 
forgalma miatt számottevő zajterhelésnövekedést nem okoz. Az 
IMCS- változatok zajvédelmi szempontból legkritikusabb elemének,  
az 1-es változat esetén a P+R parkoló Állomás téri emeletes házak 
közvetlen közelébe helyezése tekinthető, a számítások alapján a 
közlekedési zaj határértékéhez viszonyított kritikus mértékű 
zajterhelés ebben az esetben sem alakul ki.  

Kiemeljük, hogy a számítási eredmények kizárólag előzetes tájékoztatási célt 
szolgálnak a környezetvédelmi hatósági eljárás lefolytatásához a következő 
tervfázisban szükséges elvégezni részletes akusztikai számításokat, melynek 
során felül kell vizsgálni és pontosítani kell a számítási adatokat és ez 
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alapján szükséges dönteni a zajcsökkentés szükségességéről, pontos helyéről 
és módjáról is. 
 
6.7.3.5 Változatok összehasonlítása zaj és rezgésvé delmi szempontból 

A tervezett változatok zajvédelmi célú összehasonlítása legszemléletesebben 
egymás mellé helyezett zajtérképek segítségével lehetséges, ezeket az előző 
fejezetben bemutattuk. Szintén ott került bemutatásra egy a változatokkal 
kapcsolatos zajvédelmi érintettségét utcánkénti bontásban leíró táblázat is, ez 
az egyes változatokat számszerűen összehasonlíthatóvá teszi. Ennek alapján 
a változatok sorrendje zaj-és rezgésvédelmi szempontból a kedvezőbbtől a 
kedvezőtlenebb felé haladva az alábbi: 

Kisvasút:                       KVS1   ;    KVS2  ;    KVS3 

Jósaváros feltárása:       VJ1      ;       VJ2 

Örökösföld feltárása:    VMO1    ;     VMO2     ;    VMO3 

Hálózati szinten:     H1 (VMO1+VJ1); H2 (VMO2+VJ1); H3 (VMO2+VJ2);          

IMCS:                           1. változat; 2. változat;  3. változat; 4. változat 
 

A közlekedési mód szerinti változatok összehasonlítása:  

A közösségi közlekedés megvalósítására az alkalmazott jármű szerint, 
villamos, trolibusz, elektromos, soros és párhuzamos hibrid busz, illetve 
gázüzemű, vagy korszerű csökkentett emissziójú (EURO VI-os) dízel 
buszok különböztethetőek meg. A zajvédelmi vizsgálatok során 
zajforrásként villamos járművet feltételeztünk, de mivel a többi felsorolt 
jármű zaj és légszennyezése közelítőleg megegyezik a villamoséval, ezen a 
vizsgálati szinten nem kell hogy elkülönüljenek, a bemutatott eredmények jó 
közelítéssel érvényesnek tekinthetők ezen járművek által megvalósított 
esetekre is.  A felsorolt hajtásmódokról  környezeti hatásuk, zaj-
rezgésterhelés, légszennyezés tekintetében általánosságban az alábbi 
paraméterek és megkülönböztetések írhatók le: 
 

Dízel motoros 

(EURO VI) busz

Párhuzamos 

hibrid busz

CNG (földgáz, 

biogáz 

Soros hibrid 

hajtású busz

Elektromos 

busz Trolibusz Villamos

Üzemi Emisszió EURO VI

PM: -90 % CO:-

70 % Nox, PM: -80 % max. 4 km-en 0 0 0 0

Üzemi Zaj (dB) 75 65 72 65

futászaj+elektro

nika

futászaj+elektro

nika 60-80

   Tájképi hatás xxx xxx

Építési Emisszió x xxx

Építési Zajhatás x xxx

   Megjegyzés

"Sincsikorgás" 

a kis sugarú 

ívekben  
Ennek alapján az adott nyomvonalváltozatokon tervezett közlekedési módok 
sorrendje zaj-és rezgésvédelmi szempontból a kedvezőbbtől a 
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kedvezőtlenebb felé haladva az alábbi: elektromos busz, trolibusz, soros 
hibrid hajtású busz, párhuzamos hibrid busz,  CNG (földgáz, biogáz hajtású) 
busz, dízel motoros (EURO VI) busz, villamos. 
 
6.7.3.6 Zajvédelmi javaslat 

A zajvédelmi vizsgálatok során zajforrásként villamos járművet 
feltételeztünk, a többi lehetséges  jármű zaj és légszennyezése közelítőleg 
megegyezik a villamoséval, ezen a vizsgálati szinten nem kell hogy 
elkülönüljenek, zajvédelmi javaslat is elsősorban villamos pálya kiépítésével 
szemben fogalmazható meg. A vizsgálat során elkészített zajtérképek alapján 
látszik, hogy a tervezett nyomvonalak nagy része (több mint 80 %-a) mellett, 
a közúti zajterheléssel együtt határérték feletti zajterhelés várható. Ez okból 
kifolyólag zajvédelmi szempontból is indokoltnak tekinthető az 
átlagosnál  kisebb zajkibocsátású villamos pályák építése.  Elsősorban a 
belvárosban, de a lakótelepi szakaszokon is javasoljuk, hogy a vágány 
vályúsínnel, folyamatos, elasztomer sínleerősítéssel, vasbeton 
hosszgerendával, föld és humusz feltöltéssel, füves felülettel készüljön. 
Zajterhelés szempontjából legkritikusabbnak tekinthető helyszíneken, 
speciális zajcsökkentő módon kialakított felépítmény illetve fokozott 
zajcsökkentő felépítményi kialakítás javasolt.  A felépítmény oldali 
zajcsökkentési megoldások mellett egyéb passzív megoldások is 
alkalmazásra kerülhetnek kombináltan.  

A tervezett villamosvasúti hálózat pálya-létesítményeire vonatkozó 
tengelyterhelési, geometriai követelményeket az ágazati műszaki előírások 
rögzítik. A pályaszerkezeteknek ezeken felül eleget kell tenniük a zaj- és 
rezgésvédelmi, valamint az elektromos szigetelési elvárásoknak is. Fontos a 
tervezett forgalmi igénybevétel, ezen kívül vannak üzemeltetési és esztétikai 
szempontok is. Az alkalmazandó pályaszerkezetnek hazai alkalmassági 
tanúsítvánnyal kell rendelkeznie. 

Az előző fejezetben becslésre került a villamos zajhatása és megállapításra 
került, hogy a viszonylatok jelentős részén zajcsökkentést szükséges 
alkalmazni. Kiemeljük, hogy annak részletes vizsgálata, hogy valóban 
szükséges-e zajcsökkentési megoldásokat eszközölni, csak a későbbi 
tervfázisokban kerül véglegesítésre. 

A következőkben pontosabban bemutatásra kerülnek a lehetséges 
zajcsökkentési megoldások. 

1. Felépítmény zajcsökkentő módon való kialakítása (sínszálak 
ágyazása profilgumikkal, rugalmas sínköpeny)  

2. Felépítmény fokozott zajcsökkentő módon való kialakítása (pl. 
úsztatott pályalemez, kettős rezgéscsillapítású, különleges ágyazású 
rendszer) 

Jelen tervfázisban, a rendelkezésre álló adatok valamint a becslésekre 
alapozott zajvédelmi számítások alapján, mindegyik vizsgált viszonylat 
egyes szakaszain szükség lehet, aktív, felépítményi zajcsökkentésre. 



KÖZOP-5.5.0-09-11-2011-0026   173 
I/2. feladatrész – Közlekedésfejlesztést megalapozó tanulmány 
DÖNTÉS-ELŐKÉSZÍTÉS 

 
 
Amennyiben a további tervfázisok során elvégzésre kerülő akusztikai 
számítások alapján is felépítményi zajvédelmi megoldás alkalmazása válik 
szükségesé, akkor a zajvédelmi megoldás (sínszálak ágyazása 
profilgumikkal, rugalmas sínköpeny) pontos akusztikai tervezését szükséges 
elvégezni. 

Részletes akusztikai vizsgálat eredményétől függően szükség lehet a 
felépítmény fokozott zajcsökkentő módon való kialakítására is. (pl. 
úsztatott pályalemez, kettős rezgéscsillapítású, különleges ágyazású 
rendszer).Erre azért lehet szükség mivel a vágány tengelytől mért beépítési 
távolság, egyes helyeken olyan kevés (6-8 m), hogy a zajterhelési 
határértékek távlati teljesülése várhatóan problémát fog okozni. 

Az aktív zajcsökkentés módja lehet az eddig bemutatásra kerülő 
zajcsökkentő felépítményi megoldások mellett a jármű oldali aktív 
zajcsökkentés is.  

Már jelen tervfázisban javasoljuk, hogy mivel a kijelölt viszonylatok jelentős 
hosszon érintenek lakott településrészeket, ezért a járművek kiválasztásánál 
alapvető szempont legyen az alacsony zajkibocsátás, valamint fontos feladat 
lesz a sínek gyakori ellenőrzése karbantartása, hogy elkerülhető legyen 
sínhibákból fakadó zaj- és rezgéskibocsátás terhelő hatása. 

 
6.7.3.7 Értékelés, javaslatok a közúti közlekedésre  való hatásai 

tekintetében 

Az elvégzett számítások alapján elmondható, hogy a kötött pályás 
infrastruktúra keltette közúti kapacitás csökkenések miatt helyenként 
kialakulhatnak olyan mértékű forgalom növekedések, hogy az érzékelhető 
zajterhelés változással is járhat. Mivel a közúti közlekedés által keltett zaj 
már jelenleg is  meghaladja a határértéket ezért elmondható, hogy a további 
zajterhelés növekedést meg kell akadályozni. Ugyanakkor összességében a 
Környezetbarát közlekedési rendszerek támogatása, előnybe részesítése, 
az egyéni személygépjárműves közlekedés további térnyerésének 
lassítása, megállítása az egyéb közlekedési módok (közösségi közlekedés, 
kerékpározás, gyalogos közlekedés) vonzóbbá tétele által összeségében a 
város egészére nézve jelentős mértékű zaj és rezgéscsökkentéssel jár.  
Jelen tervfázisban elvégzett számítások alapján az előző pontban 
bemutatásra kerültek az érzékelhető zajterhelés növekménnyel érintett 
útszakaszok. 

Javasoljuk, hogy a következő tervfázisban ne csak a kötött pályás közlekedés 
zajára terjedjenek ki a vizsgálatok hanem kerüljön pontosan megvizsgálásra 
a forgalmi átrendeződés hatására kialakuló zajterhelés is a közvetett 
hatásterületen. Továbbá javasoljuk a közvetett hatásterületen a zajterhelés 
növekménnyel érintett területein a közúti forgalom mérséklését megfelelő 
forgalomtechnikai intézkedésekkel. Az intézkedések kidolgozását a 
következő tervfázisokban akusztikai számításokkal megalapozva szükséges 
elvégezni. 
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6.7.3.8 Adatok hiánya, bizonytalanságok 

Az alapadatok esetében bizonytalanság elsősorban a forgalmi 
előrebecslésben, a távlati emissziós adatokban vannak. 
Forgalmi előrebecslés – a forgalom nagyságára vonatkozó előrebecslés 
általánosságban ± 20% bizonytalanságot tartalmazhat. Eltérés még a 
jelenlegi állapot egyes hálózati elemein is előfordulhat a rendelkezésre álló 
hivatalos forgalomszámlálási adatok és a hálózaton modellezett terhelési 
értékek között. A távlatra vonatkozó előrebecsült forgalom esetén ekkora 
bizonytalanság elfogadható, melyet a vizsgált időtávlatra becsülhető 
kiindulási adatok (gépjárműellátottság, tervezett hálózati elemek tényleges 
megvalósulása, egyéb városfejlesztések stb.) bizonytalanságai, a társadalmi-
gazdasági viszonyok nem pontosan prognosztizálható változásai indokolnak.  
A zajvédelmi beavatkozás szükségességét a kötött pályás infrastruktúra 
keltette közúti kapacitás csökkenés jelentős mértékben befolyásolja. 
Amennyiben ez ténylegesen megjelenik, úgy az ebből fakadó zajterhelés 
csökkenés a kötöttpályás közlekedés okozta zajterhelés növekedését 
kompenzálja, így zajvédelmi beavatkozás jogi szükségessége 
megkérdőjeleződik.  Jelen forgalmi adatokon alapuló zajtérképeken (a 
forgalmi modellezés ilyen szintű részletességének hiányára 
visszavezethetően) ilyen változás nem volt észlelhető. 
 
Kiemeljük, hogy jelen tervfázis környezetvédelmi vizsgálatai nem 
helyettesíthetik a későbbi tervfázisok szükséges környezeti vizsgálatait, 
továbbá a jelen vizsgálat során feltárt környezeti konfliktusok 
pontosabb megismerése, modellezése és a hatást csökkentő intézkedések 
megtervezése ugyancsak a további tervfázisokban kell, hogy 
megtörténjen a vonatkozó rendeleteknek és előírásoknak megfelelően. 

6.7.4 Levegőtisztaság- védelem 
6.7.4.1 Jogszabályi el őírások 

A levegőtisztaság-védelmi előírásokat “a levegő védelmével kapcsolatos 
egyes szabályokról” szóló módosított 306/2010. (XII. 23.) Korm. rendelet 
tartalmazza.  

A légszennyezettségi határértékeket “a levegőterhelési szint 
határértékeiről, és a helyhez kötött légszennyező pontforrások kibocsátási 
határértékeiről szóló” 4/2011. (I.14.) VM rendelet határozza meg, 
melynek egészségügyi határértékeit a következő táblázatban adjuk meg. 
 

A légszennyezettség egészségügyi határértékei a 4/2011. (I.14.) VM rendelet 
(µg/m3) 
Légszennyező anyag Órás 24 órás Éves Veszélyességi fokozat 
Nitrogén-dioxid 100 85 40 II. 
Szén-monoxid  10.000 5.000 3.000 II. 
PM10 - 50 40 III. 

9. táblázat Légszennyezettség határértékei 

Levegőtisztaság-védelem területén jelenleg a következő hatályos 
jogszabályok vannak érvényben: 
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- 306/2010. (XII. 23.) Korm. rendelet a levegő védelmével 
kapcsolatos egyes szabályokról  

- 6/2011. (I. 14.) VM rendelet a levegőterhelési szint és a 
helyhez kötött légszennyező források kibocsátásának 
vizsgálatával, ellenőrzésével, értékelésével kapcsolatos 
szabályokról. 

6.7.4.2 A légszennyezettség jelenlegi állapota 

Nyíregyháza légszennyezettségét az Országos Légszennyezettségi 
Mérőhálózat (OLM) részeként 1 db,  a Tiszántúli Környezetvédelmi és 
Természetvédelmi Felügyelőség által üzemeltet automata monitoring 
állomás (Nyíregyháza, Széna tér)  1 éves (2013. február 01 – 2014. január 
31.) mérési adatai alapján mutatjuk be. 

A kén-dioxid szennyezettség legmagasabb értéke (11 µg/m3) sem éri el az 
egészségügyi határéték 10%-át. Ez elsősorban az elmúlt évtizedek 
fűtéskorszerűsítésének (fa- és széntüzelésről gázra történő átállás) a hatása. 

A szálló por (PM10) tekintetében magasabb, helyenként az egészségügyi 
határértéket is meghaladó értékek a késő őszi és téli hónapokban kerültek 
regisztrálásra, amely az utak és a közlekedés por terhelésének dominanciáját 
mutatja.  

A nitrogén-oxidok mérési adatai azt mutatják, hogy az őszi hónapokban 
néhányszor túllépték az egészségügyi határértéket (pl. 2013-10-25, 
 224.27 µg/m3). A nitrogén-oxidok koncentrációjának alakulása 
egyértelműen összefüggésbe hozható a közlekedési kibocsátásokkal.  

Az elmúlt 1 évben az ózon szennyezettség 2 egymást követő napon (2013-
06-18, 120.79 µg/m3;; 2013-06-19, 142.12 µg/m3) lépte túl az egészségügyi 
határértéket. Az ózon keletkezéséhez több tényező, elsődlegesen 
szennyezőanyag kibocsátás (nitrogén-monoxid, és szerves gyökök), 
másodszor pedig napsütés szükséges.  

A légszennyezettség oka 

Nyíregyháza légszennyezettségének két fő forrása a lakossági fűtés és a 
közlekedés. Míg az utóbbi szerepe csökken, az előbbi szerepe 2008-tól 
folyamatosan növekszik. A két fő kibocsátó tevékenység szerepét jelentősen 
befolyásolja az időjárás, különösen a fűtési félévben.  

Az utóbbi időszakban különösen a nitrogén-oxidoknál és szén-monoxidnál 
(amelyek fő kibocsátó forrása a közlekedés) az alap-légszennyezettség 
látványosan és egyértelműen csökkent. Ez – a kedvező meteorológiai 
körülményeket is figyelembe véve - arra utal, hogy Nyíregyházán a 
közlekedési jellegű terhelés csökkent.  

A nitrogén-oxidoknál és szén-monoxidnál a szennyezettség egyértelmű 
csökkenése ellenére azonban a tendencia a PM10 frakciónál nem ilyen 
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egyértelmű. A fűtési félév napi határérték túllépései esetén megfigyelhető, 
hogy a napi maximumok nem a közlekedési csúcsok idejére esnek. Bár a 
reggeli és délutáni nagy forgalmi időszakok hatása is kimutatható, de ettől 
jelentősebb a délután 18 órától 21-22 óráig jelentkező napi csúcs a PM10 
komponens tekintetében, ami a meteorológiai viszonyok mellett a lakossági 
fűtésre vezethetőek vissza. 

Nyíregyháza az ország többi nagyvárásához képest kevésbé iparosodott (pl. 
nincs kohászat, vagy jelentős vegyipar), így a légszennyezettségre az ipar 
jóval kisebb hatással van, mint a közlekedés vagy a lakosság.   

Meg kell említeni még Nyíregyháza esetében a természetes kibocsátást is, 
amely az ország egyik legnagyobb homokterületéhez, a Nyírséghez köthető. 
A késő őszi, téli időszakokban, amikor a felszín növényzettel kevésbé, vagy 
egyáltalán nem borított a szél hatására jelentős por kerülhet a levegőbe. E 
ennek hatása néhány százalékra tehető. 

6.7.4.3 A beruházás várható hatása a leveg őszennyezettségre 

A település légszennyezettségi állapotában jelentős szerepet játszik a 
közlekedés, azonban elmondható, hogy jelen projekt keretében nem fog 
légszennyező forrás létesülni.  

Pozitív hatások levegőminőségre 

A kötöttpályás városi villamos megépítése az érintett településrészek 
tekintetében több levegőtisztaság-védelmi szempontú pozitív változást is 
eredményezhet: 

- a közösségi közlekedés elérhetőbbé és versenyképesebbé 
tételével csökkenhet közúti gépjármű használat ezzel pedig a 
légszennyező anyag kibocsátás, 

- a közösségi közlekedésen belül a buszos közlekedés helyett egy 
olyan közlekedési mód kerül kialakításra, amelynek nincs lokális 
légszennyező hatása, ezért Nyíregyháza levegő immissziós 
állapota javulhat, 

- a kötött pályás közlekedés hatására a sűrűn beépített 
településrészek légszennyezettsége javulhat a csökkenő 
személygépjármű használat következtében 

- a lokális helyi személygépjármű forgalom csökkésének hatására 
mérséklődhet a belváros légszennyezettsége annak hatására, 
hogy a városi, belterületi viszonylatokban magas szolgáltatási 
színvonalú közösségi közlekedési mód jelenik meg. 

Levegőszennyezettség modellezése 

A városban mért adatok alátámasztják, hogy a kritikus paraméter az NO2 
(NOx).  
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Mivel a teljes közlekedési levegőterhelésben a tömegközlekedés hatása nem 
mutatható ki kiugró mértékben, a változatok által a teljes levegőterhelés 
megítélésében okozott különbségek értékelésénél sem várható szignifikáns 
mértékű változás.   
A légszennyezéssel érintett hatásviselők, receptor pontok a vonalhoz közel 
eső házak közel azonosak a zajterheléssel érintettekkel ezeket részletesen a 
zajterhelés vizsgálatánál bemutatásra kerültek.  
Veszélyek 

A kötött pályás közlekedés kialakítása egy meglévő közlekedési rendszerben 
történik, ezért a helybiztosítás a közúti közlekedés által használt kapacitások 
„kárára” történhet meg. Ez annyit jelent, hogy a kötöttpályás infrastruktúra 
több belterületi út esetében is forgalmi sávszám csökkenést valamint 
forgalom irány megszűnést, a forgalom átrendeződését eredményezheti.    

A zajvédelmi fejezetben zajtérképek segítségével bemutatásra kerültek a 
tervezett kötöttpályás közlekedés nyomvonalai, az összközlekedési  
zajterhelésre kifejtett hatása, ez jó közelítéssel hasonlóan értelmezhető 
légszennyezettség vonatkozásában is. Általánosságban megállapítható, hogy 
egy város levegőszennyezése és zajterhelése hasonló tendenciákat mutat, 
mivel mindkettő a forgalom nagyságától, összetételétől és a sebességtől 
függ. Támpontot a különböző változatok összehasonlítására a zajterhelés 
változását bemutató különbségtérképek adhatnak, ezek a légszennyezés 
változásának helyeit, jellegét, volumenét is jól jelzik. A feltárt 
konfliktusterületek  a hozzávetőleges analógia alapján egyben 
légszennyezettségi konfliktusterületeknek tekinthetőek. A villamos 
közlekedés nem jár légszennyezőanyag kibocsátással,  kedvezőtlen hatást e 
tekintetben csak az elhaladó jármű menetszele által felvert por okozhat. 
Mivel a tervezett nyomvonalak jelentős részén füves felépítmény tervezett, 
ez a hatás  várhatóan csak mérsékelten fog jelentkezni a hálózaton. Burkolt 
felépítménnyel épült szakaszokon a pálya rendszeres portalanítására, kiemelt 
figyelmet kell fordítani.  A projekt hatására kialakuló forgalmi átrendeződés 
jelentős mértékben nem jelent meg a zajtérképeken, így 
levegőtisztaságvédelmi szempontból sem kell erre számítani.  

A következő tervfázisban a beruházás közvetett hatásterületeként 
értelmezhető kapcsolódó úthálózat esetében el kell végezni a pontos 
légszennyezettségi számításokra alapozott vizsgálatot. Ezt annak 
megállapítására kell elvégezni, hogy várhatóan okozhat-e egészségügyi 
határérték túllépést a szennyező komponensek esetében a projekt 
hatására bekövetkező forgalmi átrendeződés. Amennyiben egészségügyi 
határérték túllépése azonosítható, akkor forgalomtechnikai 
intézkedésekkel mérsékelni szükséges az érintett utak forgalmát a 
túllépés megelőzése céljából. 

6.7.5 Élővilág 
6.7.5.1 Jogszabályi háttér 

- 1996.évi LIII. törvény a természet védelméről 
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- 1996. évi LV. törvény a vad védelméről, a vadgazdálkodásról, 
valamint a vadászatról 

- 2009. évi XXXVII. törvény az erdőről és az erdő védelméről 
- 67/1998. (IV. 3.) korm. rendelet a védett és fokozottan védett 

életközösségekre vonatkozó korlátozásokról és tilalmakról 
- 166/1999. (XI. 19.) korm. rendelet a tájvédelmi szakhatósági 

hatáskörbe tartozó engedélyezési eljárásról 
- 275/2004. (X.8.) Korm. rendelet az európai közösségi 

jelentőségű természetvédelmi rendeltetésű területekről, illetve 
a környezetvédelmi és vízügyi miniszter közleménye az 
európai közösségi jelentőségű természetvédelmi rendeltetésű 
területekkel érintett földrészletek jegyzékéről (Natura 2000 
területek) 

Országos jelentőségű védett természeti területek 
 
Nemzeti Park (NP): 
 
Nyíregyháza települése és közvetlen vonzáskörzete (vizsgálati terület) a 
Hortobágyi Nemzeti Park Igazgatóság illetékességi területén található. A 
település közigazgatási területén és közvetlen vonzáskörzetében (vizsgálati 
terület) Nemzeti Park nem található. 
 
Tájvédelmi Körzet (TK): 
 
A tervezett létesítmény, így a projekt teljes területén Tájvédelmi Körzetet 
(TK) nem található. 
 
Természetvédelmi Terület (TT): 
 
A tervezett létesítmény, így a projekt teljes területén országos jelentőségű 
Természetvédelmi Terület (TT) nem található. 

 
Helyi védelembe helyezett Természetvédelmi Terület (TT), Természeti 
Emlékek (TE): 

• A Vasútállomás területén található Természeti Emlékek 
(TE): 
 

Név 
Védelmi 

kategória 
Védettségi 

szint 
Kiterjedése (ha) HRSZ 

Állomás téri császárfák 
(Paulownia tomentosa) 

TE helyi 
jelentőségű 

0 (2 db egyed) 6497/ 

Nyíregyházai platán fasor a 
Kiss Ernő utcán (Platanus x 
hispanica) 

TE helyi 
jelentőségű 

0 6151/ 

6282/ 

6330/ 

Csörgőfa a Petőfi parkban 
(Koelreuteria paniculata) 

TE helyi 
jelentőségű 

1  

 

• VMO 1-2-3 viszonylatok területén található védett 
Természetvédelmi Emlékek (TE) 
Bethlen Gábor utca (2. változat): 
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Név 
Védelmi 

kategória 
Védettségi 

szint 
Kiterjedése (ha) HRSZ 

Bethlen Gábor utcai 
császárfák 

TE helyi 
jelentőségű 

0 (3 db egyed) 5825/ 
(14/68/TE/98) 

Ficus carica (Bethlen G. u. 
83. sz. előtt) 

TE helyi 
jelentőségű 

0 (4 db) - 

Taxodium distichum 
mocsárciprus a Szabadtéri 
Színpad területén 

TE helyi 
jelentőségű 

0 - 

 
 
 

Név 
Védelmi 

kategória 
Védettségi 

szint 
Kiterjedése (ha) HRSZ 

Nádor utcai törökmogyoró 
fasor 

TE helyi 
jelentőségű 

0 (17 db egyed) 4370 

Níregyházai japánakác fasor 
(Szent István utca) 

TE helyi 
jelentőségű 

0  4086/1 

Paulownia tomentosa a 
Nagyposta előtt 

TE helyi 
jelentőségű 

0 (3 db) - 

 

• KVS1-2-3 viszonylat területén található Természetvédelmi 
Emlékek (TE): 
Korányi Frigyes utca (7. változat): 

Név 
Védelmi 

kategória 
Védettségi 

szint 
Kiterjedése (ha) HRSZ 

Nyíregyházai-császárfa fasor 
a Főiskola mellett 

TE helyi 
jelentőségű 

0 (13 db egyed) 1375/6 
(14/76/TE/98) 

 
Sóstói út: 

Név 
Védelmi 

kategória 
Védettségi 

szint 
Kiterjedése (ha) HRSZ 

Nyíregyházi Főiskola Tuzson 
János Botanikus Kertje 
(Sóstói út)  

TT helyi 
jelentőségű 

5,79 1375/13 
1375/3 

 

Nemzeti ökológiai hálózat 
 
A kisvasút a város észak-nyugati oldalán 3,7 km keresztül szomszédos egy 
ökológiai folyosóval. Mivel a kisvasút meglévő nyomvonalon halad, 
megállapítható, hogy a létesítmény várhatóan nem lesz jelentős hatással az 
erdőre. 
 
Európai Ökológiai Hálózat (Natura 2000 területek) 
 
A tervezett fejlesztés belterületi szakaszán nem találkozunk Natura 2000 
terület érintettséggel, azonban kisvasút 3,7 km keresztül meglévő 
nyomvonalon érinti a Sóstói erdő SCA (369,2 ha) területet. 
A gyöngyvirágos tölgyes, a város legnagyobb terjedelmű és jelentőségű 
összefüggő növényzete. Az 1804-ben még 500 ha-os erdő napjainkra kb. 370 
ha-ra zsugorodott. Egy korábbi, a Felsőtiszai Erdő- és Fafeldolgozó 
Gazdaság (FEFAG) által készített erdészeti felvételezés pedig azt mutatta, 
hogy ennek a 370 hektárnak is csak kb. a felét borítja az eredeti tölgyes, ami 
az É-D-i fekvésű erdőnek a legkevésbé zavart középső részén maradt meg 
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hosszanti irányban. Az erdő egyéb területeit akácos és más, javarészt 
telepített elegyes és egynemű állomány foglalja el.  

 
KVS 1 
A nyomvonal a meglévő vonalon 3,7 km hosszan érinti a Natura 2000 
terület.  
 
Élővilág védelmi javaslat: amennyiben ez a változat valósul meg, akkor a 
jelenlegi létesítmény területén, új terület igénybevétele nélkül halad 
keresztül a kisvasút a Natura 2000 területen.  
 
KVS 2 és KVS 3  
A KVS2 és KVS3 változatok esetében a kisvasút a Sóstói úttal 
párhuzamosan, annak jobb szélén haladva érinti, majd új nyomvonalon szeli 
ketté a Natura 2000 területet. 
 
Élővilág védelmi javaslat: Amennyiben ez a változat kerül kiválasztásra, 
várhatóan Natura 2000 hatásbecslés készítése válik szükségessé.  
A vasútállomástól közel 1,5 km-re található Nyíregyházi lőtér SCA terület 
nem érintett a beruházás által, így jelentős hatás nem várható.  
 

 
10. táblázat A tervezett létesítmény által érintett természetvédelem alatt álló területek 

 

A tervezési terület nagy részén nem található az OTrT-ben szereplő kiváló 
termőhelyi adottságú erdő terület. Egyedül a kisvasút területe érinti meglévő 
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nyomvonalon a Natura 2000 SCA-ként is nyilvántartott kiváló termőhelyi 
adottságú Sóstói erdőt. 
 
Ex lege területet nem érint a beruházás. 
 

6.7.6 Épített környezet 
A tervezési területről elmondható, hogy főként belterületen halad, valamint 
változatos területhasználatokat érint. (nagyvárosias lakóterület, központi 
vegyes terület, településközponti vegyes terület, zöldfelület, kertvárosias 
lakóterület) 
 
Régészeti lelőhelyek: 
 
A tervezési területen található nyilvántartott régészeti lelőhelyeket 
változatokra lebontva a következőkben részletezzük. 

• Vasútállomás és környezete 
 Indóház  érinti 
 Ér-pataki lakótelep megközelíti 130 m-re 
 Belterület V.   érinti 
 Belterület II.   érinti 
 Tejüzem   megközelíti 115 m-re 
 

• Kisvasút 
 Közvágóhíd  megközelíti 25 m-re 
 Belterület VI.   érinti 
 Szarvas-sziget  megközelíti 145 m-re 
  

Gém utca 
 Városi kertészet érinti 
 Hímes    érinti 
 

Hímes változat 
 Városi kertészet  megközelíti  
 Hímes    megközelíti 
 

• Vasútállomás-Megyei Kórház –Örökösföld viszonylat: 
 Kórház területe  érinti 
 Belterület VIII.   érinti 
 Vármegyeháza   érinti 
 Belterület X.   érinti 
 Jókai tér   megközelíti-100 m 
 Belterület VII.   megközelíti- 10 m 
 

Széchenyi út (1. változat) 
  Belterület II.   érinti 
  Nyírvíz palota  érinti 
 

Bethlen Gábor utca (2. változat) 
 Nem közelít meg régészeti lelőhelyet 
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Rákóczi utca (3. változat) 
Tejüzem  megközelíti 115 m-re 
 
Család utca (4. változat) 

 Örökösföldek  megközelíti 100 m-re 
  

Fazekas János utca (5. változat) 
Örökösföldek  érinti 
 

• Vasútállomás- Jósaváros viszonylat 
Korányi Frigyes utca (7. változat) 
Északi temető  megközelíti 40 m-re 

Műemlékvédelem 
 
A városközpontot is érintő fejlesztés a leginkább a városközpont és a Sóstói 
út mentén számos műemléki védettségű területet közelít meg. 
VMO viszonylatok: 

• Lakóház 
• Evangélikus  
• Főgimnázium 
• Református templom 
• Görög katolikus templom (közvetve érintett ~40m) 
• Megyeháza 
• Hitközségi épület 
• Béke Szálló (közvetve érintett- ~40 m) 
• Óvoda (közvetve érintett ~55 m) 

 
A viszonylatok közül a Széchényi utca  mentén (VMO-1, VMO-2, VMO-3, 
és a VJ-2 es változatok)  jelentős műemléki védettségű épületek találhatóak.  

• Lakóház 
• Nyírvíz palota 
• Székház 
• Szabadtéri Színpad (területi védettség alatt áll) 

 
Települési táj, településszerkezet 
A városrészt érintő projektelemek a busz- és vasúti pályaudvar környékén és 
a kapcsolódó területrészeken alapvető településképi, és –szerkezeti 
változásokat hoznak.  
Egyrészt a vasútállomás és környezete csomóponti funkcióját jobban 
kielégíti, másrészt korszerűbb eszközök által erősödik az észak-déli és kelet-
nyugati városrészek közötti kapcsolat, növekszik az elérhetőség.   
 
A tervezett fejlesztéssel az állomás környezetét zavaró építészeti kialakítású 
terület megújul, ezzel korszerűbb és az állomás modern épületéhez 
illeszkedve esztétikusabb formában válik biztosítottá. A projekt jelentős 
hatása, hogy a pályaudvart és környékét érintő átalakításokkal a zavaró 
városképi elemek egy jelentős része eltűnik vagy átalakul (pl. a vasúti, vagy 
buszpályaudvart kiszolgáló terület funkcióját vesztett épületei), valamint 
lehetőség nyílik a zöldfelületi arány javítására is.  
Összességében a pályaudvar környékén pozitív hatásokkal számolhatunk, 
amely elsősorban egy észak-déli és kelet-nyugati területek kapcsolatainak 



KÖZOP-5.5.0-09-11-2011-0026   183 
I/2. feladatrész – Közlekedésfejlesztést megalapozó tanulmány 
DÖNTÉS-ELŐKÉSZÍTÉS 

 
 
erősödésével, a zöldfelületek arányának növekedésével és a közlekedési 
igények kielégítésének egy magasabb fokával, és számos új fejlesztési 
lehetőséggel kecsegtetnek.  Ezek a városi léptékben is jelentős településképi 
és-szerkezeti változásokat hoznak, javítva a települési életminőséget, 
harmonikusabb életkörülményeket biztosítva az itt élőknek és az 
átutazóknak.  
 

6.7.7 Hulladékgazdálkodás 
6.7.7.1 Jogszabályi háttér 

- 2012. évi CLXXXV. törvény a hulladékról 
- 16/2001. (VII.18.) KöM rendelet a hulladékok jegyzékéről, 

módosítva a 22/2004. (XII.11.) KvVM rendelettel 
- Az építési és bontási hulladék kezelésének részletes 

szabályozására vonatkozóan a 45/2004. (VII.26.) BM–
KVVM együttes rendeletben foglaltak a mértékadók 

- 192/2003. (XI.26.) Korm. rendelet a veszélyes hulladékkal 
kapcsolatos tevékenységek végzésének feltételeiről szóló 
98/2001. (VI.15.) Korm. rendelet módosításáról 

- 164/2003. (X.18.) Korm. rendelet a hulladékkal kapcsolatos 
nyilvántartási és adatszolgáltatási kötelezettségekről 

 
A környezetet veszélyeztető tényezők közé tartozik. A talajra, a talajvízre és 
a felszíni vízre lehet közvetlenül káros hatással. 
Hatása közvetlenül a kisajátítási határon belüli területen jelentkezik, ahol a 
hulladék keletkezik és gyűjtésre kerül, valamint szintén a közvetlen 
hatásterület részei az építés által ideiglenesen igénybe vett felvonulási 
területek, ahol szintén keletkezhet hulladék, és így gyűjtése szükségessé 
válik. 
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