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1. BEVEZETES

Az elmult kozel egy évszazad urbanizicidja
az olcso szénhidrogén és a novekvé motoriza-
ci6 logikajara épiilt [1.]. Az utakon megjelend,
drasztikus szdmu személygépjarmi varosaink
kereteit egyre jobban szétfesziti, kapacitasi
problémdkat okozva ezzel a kozlekedési aga-
zatban, jelent6sen korlatozva a fenntarthat6
teleptilésfejlesztési lehetdségeket. A problémat
kozosségi szinten is felismerték, és az beépiilt
a mai kor kozlekedésstratégiai gondolkozasa-
ba. Az Eurdpai Unié az "EUROPA 2020 - Az
intelligens, fenntarthat6 és inkluziv névekedés
stratégidja"-nak hdrom f6 prioritasaval kivan
iranymutatast adni a nemzeti célkitizések el-
éréséhez. A stratégianak a fenntarthaté néve-
kedés prioritdsan belilli, er6forrds-hatékony
Eurépa nevli kiemelt kezdeményezésében
lathatjuk, hogy a kozlekedési d4gazat moderni-
zéalasa eurdpai szinten el6térben 1évé feladat,
amelyhez kézenfekvé eszkozként keriiltek ajan-
lasra az intermodalis kozlekedési kozpontok [2].

A fenntarthat6 fejlédés mara mér a terve-
zési-fejlesztési gyakorlat alapveté paradig-
majava valt [3], ami igaz a kozlekedési szek-
torra is. Megfigyelhetd, hogy Eurdpaban az
intermodalis kozosségi kozlekedési kozpon-
tok meghatarozé elemei a kozlekedésben
résztvevlk mindennapi életének. Az eurd-
pai varosi tdrsadalmak mindennapjait egyre
tobb térszinen alakitjak az dGjonnan létesiilt
intermodalis kézpontok, nélkiilozhetetlen ré-
szét képezve a fenntarthaté mobilitasnak [4].
Az elmult években megvalositott, példaérté-
kiinek szamité beruhdzdsok (pl. Rotterdam
Centraal Station, 2014., Wien Hauptbahnhof,
2014., Reggio Emilia Railway Station, 2013.)
ramutattak arra, hogy a megvaldsitott
intermodalis kézpontok a varos egyik leg-
fontosabb tér- és varosarculat-képz6 elemévé
valtak, mikozben egyszerre biztositottdk a
kozlekedési és a nem kozlekedési funkcidkat.
Debrecen Megyei Jogu Varos az eurdpai pél-
dakhoz hasonlé kozlekedési kozpontot kivan
megvalésitani. Ennek a kialakitasa egy olyan
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varosépitészeti, épitészeti és kozlekedésterve-
zési eszkozokkel torténd varosfejlesztési be-
avatkozas lesz, amivel egy modern, mindenki
altal haszndlhatd, a kiilonb6zé kozlekedési
moédok kozotti intermodalitast megterem-
t6 kozpont johet létre, amely megvaltoztatja
a varos regiondlis kapcsolatrendszerét, és a
varosi teret is [5]. Tanulmanyomban e koz-
lekedési koézpont részleteit, technikai megol-
désait, innovacidit mutatom be, és egyuttal
részletezem a kozlekedésfejlesztési projektet.

2. INTERMODALIS KOZPONTOK

Fontos azt meghatarozni, hogy mit is értiink
az intermodalis kozlekedés és az intermodalis
kozlekedési kozpontok alatt.

Az intermodalis kozlekedés alapjat képe-
z6 intermodalitds a kozlekedés feltételeinek
kialakitdsa a kozlekedési munkamegosztas
optimalizalhatdsaga alapjan. Egyértelmtien
ez a leghatékonyabb kozlekedési forma, ami
csokkenti az utakon jelentkez6 torlédasokat
[6], és kétség kivill a legtobbet igérd szemlélet
arra, hogy elérjiik napjaink egyik legfontosabb
céljat, az iiveghdzhatasu gazok kibocsatdsa-
nak csokkentését [7]. Az intermoddlis koz-
pont (csomdpont) altalanossigban egy-egy
nagyobb varosi, varoskornyéki térség forgal-
mat szabalyozd, az adott intermodalis kozle-
kedési rendszer szempontjabdl meghatarozé
jelent6ségli csomodpontként definidlhat6 [8].
Az intermodalis koézpont a személyszallitas
eszkozvalté pontja [9], amely féként az autd-
busz, a vonat és mas kozlekedési modok fizikai
integracidjaként értelmezheté [10], és egyben
interface a kozlekedés és a varosi élet egyéb
funkcioi kozott [11].

3. DEBRECEN MEGYEI JOGU
VAROS ROVID BEMUTATASA

Debrecen Magyarorszag Eszak-Alfoldi Régi-
6janak kozepén, teriilet és népesség alapjan
az orszag negyedik legnagyobb megyéjében,
Hajdd-Bihar megyében talalhaté. A varos
egyben teljes értékli regiondlis kozpont és
megyeszékhely is. Teriilete 462 km?, lakossa-
ga 204 000 £6 (2016). Debrecen kozponti sze-
repet tolt be abban a tizenhdrom telepiilésbél
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allo telepiilésegyiittesben (teriilete: 1082 km?
[12]), amelynek tagja még Bocskaikert, Ebes,
Hajdabagos, Hajduhadhaz, Hajdusdémson,
Hosszapalyi, Mikepércs, Monostorpalyi,
Nyirmartonfalva, Sardnd, Téglds, Vamos-
péres is [13].

Debrecen torténelmi varosként oktatasi, gaz-
dasagi, kereskedelemi, valamint kulturalis,
idegenforgalomi kozpontja a tiszédntuli régio-
nak [14].

3.1. Oktatas

A varos napjainkban is a hazai oktatas egyik
kézpontjanak szamit. Az egyetemek miiko-
dése, vonzé hatdsa meghatarozé a vérosfej-
lesztésben [15]. A felséoktatds gyokere a 16.
szazadig nyulik vissza. A Debreceni Egyetem
az orszag legrégebbi, folyamatosan miikodd
telsGoktatasi intézménye. Kiemelt kutatdegye-
tem, amely 14 karral, 23 doktori iskolaval és
26 994 {6 (2016/2017) aktiv hallgatéval biisz-
kélkedhet. A kalfoldi hallgatok szama is egy-
re novekszik. Mig a kiilfoldi hallgatéi 1étszam
2015-ben 3968 £6 [16] volt, addig 2016-ban mar
4465 £6 [17]. A kilfoldi didkok tobb mint a fele
(54%) [16] az orvosi kar hallgatéja. Az egyetem
nemcsak a hazai és a nemzetkozi oktatds terén,
hanem a kutatds, innovacio és fejlesztés, vala-
mint a véllalati szférdval valé kapcsolattartas
terén is élen jar. A varos tudomanyos életébdl
kiemelhet6 a Klinikai Kézpont, amely eurdpai
szinvonalt betegellatd tevékenységet végez,
teljes kord ellatast nydjtva a varos, a megye, a
régio és sok esetben orszagos betegellatasi ko-
telezettsége révén.

3.2. Gazdasag, kereskedelem

Egy adott térség kozlekedési infrastruktura
kiépitettsége és a kedvez6 kozlekedésfoldrajzi
helyzete nagyban befolyasolja a gazdasagi
versenyképességet. Debrecen regionalis koz-
pontként Magyarorszag és az orszagrész fej-
16dését meghatarozé polus, amely regionalis
gazdasdgi, iranyitasi szerepet lat el [18]. Ki-
emelkedden magas (86) az ezer lakosra jutd
vallalkozéasok szama [12]. Ha a vallalati mé-
retet pénziigyi aspektusbdl vizsgaljuk, akkor
is szembeétlik Debrecen sulyponti szerepe
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(a 100 legnagyobb nettd arbevételt realizalo
vallalkozds koziil 58 debreceni székhellyel
rendelkezett 2011-ben) [12]. Jelenleg Deb-
recenben hat kiilonallo iparterilet talalhato
mintegy 404 ha-on, kézel 9000 f8s foglal-
koztatottsagi létszammal. Olyan nemzetkozi
cégek vannak jelen ezekben az ipari parkok-
ban, mint a National Instruments, az FAG,
az IT Services Hungary (T-Systems), a TEVA,
Randstad, Flexi Force. A kulturalis gazdasag
is meghatdrozé jelentségii, ami harom te-
riiletre koncentralédik a varoson beliil: a va-
roskozpont (Hittudomanyi Egyetem, muizeu-
mok, mozik, Bibszinhdz, Csokonai Szinhdz,
bevasarlokézpontok,  konferenciakézpont,
stb.), Egyetemvaros (egyetemek, Botanikus
Kert, Idegen Nyelvi Kozpont, Konzervatéri-
um, stb.) és a Kassai uti campus (egyetemek,
rendezvénykozpont, sportcsarnokok) [19].
Debrecen nagy kapacitdsu kereskedelmi 1é-
tesitményei f6leg multicégekhez kotédnek
(METRO, TESCO, Debreceni Plaza, Malom-
park, CORA (2002), ami ma AUCHAN-ként
mikodik. Meghatarozo kereskedelmi funk-
ciét tolt be a Piac-tomb rehabilitacidjanak a
keretében kialakitott, hatalmas bevasarlokoz-
pont, a FORUM [20].

3.3. Idegenforgalom

Debrecen, mint komplex gazdasagi szerkezetii
nagyvaros, kiemelkedé idegenforgalmi funk-
cidval bir. 2011-ben a vendégéjszakak szama a
kereskedelmi szallashelyeken 279 210 volt, mig
a vendégek szama 110 853 f6 [21]. A Kozpon-
ti Statisztikai Hivatal altal kozzétett, a 2013-as
év leglatogatottabb 50 telepiilésének turisztikai
statisztikdjabol latszik, hogy a Debrecenben el-
toltott vendégéjszakak szama novekszik (2013-
ban 283 572 vendégéjszaka). Az idegenforgalmi
sikerhez természetesen hozzajarul az is, hogy
a kereskedelmi szallasféréhely-kapacitas kon-
centracidja a térségen belill is nagyfoku. Ezek
kozil kiemelkedik Debrecen (13%-o0s rész-
arany) [22]. Debrecen a régi6 kiemelt gyogyhe-
lye. Vonzerejét noveli, hogy a varos nem csupan
wellnesskozpont (két termalfiird6, egy élmény-
fird6, egy atépités eldtt allo varosi szabadtéri
tiird6), hanem kiemelked§ a kulturalis és gaszt-
rondmiai szerepe (szinhazi, zenei és képzémi-
vészeti programkinalat).

4. DEBRECEN KOZLEKEDESI
SAJATOSSAGAI

A vérosi terjeszkedés nyomdn a lakéhelyi szub-
urbanizaci6 eredményeként Debrecenben
is megnétt az elévarosokbdl a koézpontokba
torténd, viszonylag kis tavolsagokra iranyu-
16 mozgasok szerepe, amelyek egyre nagyobb
hanyada nem kozosségi kozlekedési eszkozzel,
hanem a szuburbanizacié motorjanak szami-
t6 személyautoval torténik [23, 24]. Debrecen
atlagos vonzaskorzeti tavolsaga 29 km [25],
amely z6nabdl jelentés szdmu ingdzo jar be
naponta a varosba (1. és 2. dbra).

Debrecen az észak-alfoldi térség legjelentd-
sebb kozuti csomdpontja. A kozlekedési szek-
torbol szarmazik a térség GDP-jének 5%-a
[26]. 2006 Ota az M35 autdpélya részleges ki-
épiilésével [20] Debrecen bekapcsolédhatott
az orszagos autdpalya halézatba. Jelenleg zaj-
lik az M35 aut6palya tovabbépitése Debrecen-
t6l déli irdnyban, aminek megépitésével és a
hozza csatlakozé M4 autépalyaval létrejon a
kozvetlen autdpalya kapcsolat Romdniaval.
A régi6 legf6bb kozuti tengelyvonala (Buda-
pest-Szolnok-Debrecen-Nyiregyhdza-Za-
hony) a 4-es szdamu f6éut 4thalad a véroson.
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A tovabbi féutvonalakrol érkezé belfoldi és
nemzetkozi gépjarmiiforgalom is itt talalkozik,
ami miatt a vdrost terhel6 tranzitforgalom je-
lent&s. Ezt a forgalmat a varos sugaras-gyuris
kozati haldzati szerkezete ugyan levezeti, de a
szerkezetbdl helyenként hidnyzé gytirts ele-
mek jelentés torlodési problémakat okoznak.

Debrecent egy friss felmérés szerint naponta
mintegy 635 ezer helyvaltoztatas terheli [27].
A helyvaltoztatasok eszkozvalasztasanal még
mindig a személygépjarmt hasznalata - f6-
ként a varoshatart atlépé helyvaltoztatdsok
esetében — a domindns (1. és 2. tdbldzat).

kerékpar + gyalogos 28%

tomegkozlekedés 32%

személygépjarmii 40%

Magyarorszagon az utazasok tekintetében a
kozosségi kozlekedés sokkal fontosabb szere-
pet tolt be, mint altalaban az EU-ban. Mig az
EU-ban az utazdsok atlag 83%-at (2007) [26]
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vonat 12%

tomegkozlekedés 29%

személygépjarmi 59%

személygépkocsival hajtjak végre, addig Ma-
gyarorszagon ez az arany valamivel ked-
vez8bb, de igy is a kozosségi kozlekedés
részaranya csak 40-50% (2007) korili [28].
A varost érinté helykozi kozosségi kozlekedés
rendszere két 6 aldgazaton keresztiil, az autobu-
szos (Voldn tarsasagok) és a vasuti (MAV Start
Zrt., GYSEV Zrt.) szolgaltatassal biztositja a sze-
mélyszallitast. A régié a Budapest-Szolnok-Deb-
recen-Nyiregyhdza-Zahony kétvaganyu, villa-
mositott vastti févonal mellett fekszik, amelyen
100 km/h feletti sebességgel is kozlekedhetnek a
vonatok. A véros vastti kapcsolatait jellemzéen
ez a vasuti févonal hatdrozza meg, amelyhez to-
vabbi hét kisebb jelent6ségii vonal csatlakozik.

A Debreceni Nemzetkozi Repiil6tér a régio és
egyben a Dunatdl keletre fekvé térség legfonto-
sabb repiil6tere, nemzetkozi reptil6tér (2001),
vamuttal rendelkezd, allandé nemzetkozi 1égi
hataratkeld (2004) [20]. 2012-ben a Debreceni
Nemzetkozi Repul6tér 1250 db kereskedelmi
jaratan oOsszesen 46 ezren utaztak. Forgalma
valamennyi vidéki nemzetkozi repiiléterét
megel6zi, igy a budapesti Liszt Ferenc Nem-
zetkozi Repiilétér utan a masodik legforgal-
masabbnak szamit6 reptilétér [22]. Forgalma
folyamatosan né: 2012-ben 50 000 f6, 2013-
ban 129 231 {8, 2014-ben 145 709 {6 [29].
A jelenlegi menetrend szerint, illetve charter
jaratokkal Debrecenbdl légi titon elérhet6 Tel-
Aviv, Miland, London, Parizs, Miinchen, Mal-
mo, Eindhoven, Antalya, Erfurt, Zakinthosz,
Korfu, Burgasz, Lipcse és Drezda [30].

5. A DEBRECENI INTERMODALIS KO-
ZOSSEGI KOZLEKEDESI KOZPONT
(IKKK) PROJEKT BEMUTATASA

Debrecenben és mas hasonlé6 eurdpai varosok-
ban a mobilitasi sziikséglet gyors, tervezhetd
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és kiszamithaté utazasi feltételeket kovetel
meg. Az IKKK célja, hogy eldsegitse az utasok
kozlekedését célallomasaik kozott azzal, hogy
megkonnyiti, meggyorsitja, kényelmesebbé te-
szi az atszalldsokat, ami altal az utas komfort-
érzete és elégedettsége novelhetd.

5.1. Elé6zmények

A projekt els6dleges célja a Debrecen-
ben és az agglomeraciéban (nagyvarosi
teleptilésegyiittesben) él6 lakosok (267 949
£6/2013) [12], valamint a varosba latoga-
ték kozlekedési lehetSségeinek fejlesztése,
a Debrecen vasutallomds és kornyezetének
(Pet6fi tér), — varosépitészeti szempontbol
illeszkedé — rendezése. E cél elérése érdeké-
ben Debrecen Megyei Jogu Véaros (DM]V)
Onkorményzata az Eurépai Uni6 altal biz-
tositott kozlekedésfejlesztési forrasok lehe-
téségét megragadva a Kozlekedési Operativ
Program (KOZOP) keretében pélyazatot
nyujtott be az IKKK létrehozasdnak el6ké-
szitésére, tervezésére. A benyujtott palyazat
kedvezé elbiralasa alapjan 2012-ben Debre-
cen brutté 843 280 000 Ft vissza nem téri-
tendd, 100%-ban eurdpai unidés tamogatast
nyert (KOZOP-5.5.0-09-11-2012-0002 azo-
nosité szamu projekt). 2012 augusztusiaban
a beruhdzas volumenére és fontossagara
valo tekintettel a Kormany nemzetgazdasagi
szempontbdl kiemelt jelent6ségti beruhazas-
sa nyilvanitotta a projektet (1320/2012. (VIIL
30.) Korm. hatarozat a Kozlekedés Operativ
Program keretében finanszirozott és finanszi-
rozandé egyes kiemelt beruhdzdsok nemzet-
gazdasagi szempontbol kiemelt jelentéségti
beruhdzassd nyilvanitasarol [31]). A DMJV
2013. aprilis 24-én megjelentette az IKKK
nemzetkozi, nyilt tervpalyazatat. A felhivasra
37 hazai és kulfoldi palyam érkezett. A terv-
palyazati eljaras kozel négy hoénapos ciklu-
sanak zarasaként az eredményhirdetés 2013.
augusztus 06-an megtortént. A DMJV egy
magyarorszagi tervezé csoporttal kezdhette
meg a tervez6i munkdt. Magyarorszagon a
vasutdllomdsok dllami tulajdonban vannak,
ezért az orszagban megvaldsuld intermodalis
kozosségi kozlekedési kozpontok létrehozasa
—avasutallomdsi érintettség miatt — kizarélag
allami tulajdond teriileten lehetséges. Szintén

az egész orszagra egyontetlien érvényes az is,
hogy az unids palyazati forrasok lehivasara,
valamint a beruhazas lebonyolitasara allami
beruhdzo, allami infrastruktuarafejleszté cég
jogosult, ugy mint Nyiregyhdza, Miskolc,
Székesfehérvar, Tatabanya-Bicske varosok
intermodalis kozpontjaira iranyulé pro-
jekteknél a NIF Zrt. (a Kormany 1247/2016.
(V. 18.) Korm. hatarozata az Integralt Koz-
lekedésfejlesztési Operativ Program éves fej-
lesztési keretének megallapitasarol [32]). Ez-
altal az érintett onkormanyzatok kozvetlen
szerepvallaldsa a projektekben nem lehetsé-
ges. Tekintettel tehdt arra, hogy a beruhazas
kizarolag allami tulajdonban 1évé ingatlanon
valdsulhat meg, elindult egy telekalakitasi el-
jaras a debreceni 6nkormanyzati ingatlanok
allami tulajdonba adasa érdekében, amely
eredményeként egy helyrajzi szamu, allami
tulajdonban 1év6 épitési telek kialakitédsat vé-
gezték el.

5.2. A miiszaki kialakitas

Az JKKK el8készité projekt keretében elkészi-
tett miiszaki tervdokumentaciok és sziikséges
aldtamaszté dokumentdciok alapjan egy, a
debreceni vasttallomas atépitéséhez és a Pet6fi
tér fejlesztéséhez szervesen illeszked épiilet-
egyiittes, kozlekedési halozat és térrendezés
valésulhat meg a debreceni vasutallomas fel-
vételi épiiletét magdba foglalé ingatlanon és
annak koérnyezetében. A tervezett kézpont a
vasttallomas jelenlegi épiiletének megtartasd-
val, részleges atépitésével, valamint a kozleke-
dési és zoldtertiletek kialakitasaval koriilbeliil
150 ezer négyzetméteren valosul meg. A ko-
vetkez6kben az IKKK terveinek részleteit mu-
tatom be kozlekedési, épitészeti, varostervezési
és kornyezeti aspektusban.

5.2.1. Kozlekedési médok

A varos nagy torténelmdu és ikonikus temp-
loma, a Nagytemplom a vasutallomasra ref-
lektalva keriilt kiépitésre. A Nagytemplomot
és a kozvetlen kornyezetében 1év6 Kossuth te-
ret — a varos legnagyobb rendezvény tere — a
vasutallomadssal a Piac utca koti 6ssze. A Piac
utcan egyre novekvé a varosi-kozosségi élet.
A szamos lizlethelyiség, teraszos vendéglatd-
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ipari egység még tovabb noveli az utca nép-
szer(iségét. Ebbdl kifolydlag a varos vezetése
elkotelezte magat amellett, hogy a Piac utcat,
a vasatallomas és a Nagytemplom kozotti
teljes hosszaban sétaldovezetté alakitja at az
elkovetkezé néhany évben. Ha az IKKK a
belvarosi térrendszerhez kozelitéen és osz-
szekapcsolhatéan valésulna meg, akkor ki-
alakulhatna a két hangsulyos végpont kozotti
gyalogos Gvezet, igy a Piac utca teljes hossza-
ban varoskozpontként lenne definialhaté. Ha
az Uj kozlekedési kozpont ettdl a zonatol va-
lami miatt leszakad, ugy 6nall6 szatellitként
mikddne, azaz oda mar csak kozlekedési esz-
kozokkel lenne érdemes eljutni. Ez esetben
a Piac utca meghatarozo része véleményem
szerint elhalna.

Az IKKK tervének egyik legmeghatarozébb
eleme az, hogy a kiilonb6z6 kozlekedési mo-
dok - autébusz-forgalom, személygépjar-
mu-forgalom, tehergépjarmi-forgalom - a
kozlekedési feliiletek térszin ala siillyesztésé-
vel elttinnek a felszinrél. Mindezek mellett a
villamos, a kerékparos és a gyalogosforgalom
keresztezés mentesen a térszinen marad.

5.2.1.1. Autébusz-kozlekedés

A helykozi autébusz-kozlekedés palyaudvara
jelenleg a vasttallomdstdl és a helyi autébusz
szolgéltaté palyaudvaratdl (ezek egy helyen
vannak) hozzavetSlegesen 1 km-re helyezke-
dik el (Kiils6vasartér), jelentds és felesleges — a
kozlekedési modvaltdsok miatt — tobbletfor-
galmat generalva ezzel a varos kozosségi koz-
lekedési halozataban.

A kozlekedési modok integraldsat megteremt-
ve a helyi Debreceni Kozlekedési Zrt. (DKV) és
a helykoézi Eszak-Magyarorszagi Kozlekedési
Kézpont Zrt. (EMKK) mint szolgaltatok 4ltal
lebonyolitott autdbusz-forgalom szdméra fel-
szin alatti, fedett-nyitott buszpalyaudvar épil
megallohelyekkel, 12 ezer négyzetméternyi
teriileten, korszert utastdjékoztatd rendszer-
rel. A tervek szerint a kiilsévasartéri helykozi
buszpalyaudvar megszinik. A tervezett busz-
palyaudvaron sz616 és csuklés buszok szdméra
létesiil dllashely, valamint itt valésul meg a bu-
szok tarolasa. A tervezési megoldasok lehetévé
tették, hogy a buszpalyaudvar teriiletén az al-
lashelyeket az utasok a jarmitivek altal hasznalt
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uthalézat keresztezése nélkiil, az esélyegyenld-
ségi kovetelményeknek megfeleléen kozelithe-
tik meg. Ezzel a korszeri megoldassal lehet a
baleseti kockdzatokat a lehetd legalacsonyabb
szintre szoritani. A buszok inditdsara két te-
ritletrdl a palyaudvar északi és déli teriiletérél
torténik. A déli megélloteriilet mentén nyolc
csuklds, mig az északabbra esé megalld tertilet
mentén tiz sz616 és harom csuklos autdbusz pe-
ron létesiil. A buszok varakoztatasa a 4-es féut
és palyaudvar kozott tervezett parhuzamos le-
4ll6 savon biztosithatd, ahol nyolc csuklos vagy
tizenkét sz016 autdbusz helyezhetd el. A Déli ut
mentén 6t sz616 vagy harom csuklés, az Esza-
ki ut mentén tizendt sz6l6 vagy kilenc csukléds
busz tovabbi elhelyezésére is lehetéség van.

5.2.1.2. Személygépjdrmii-kozlekedés

Egy lakossagi zajérzékelési felmérés 2006-os
kutatds eredménye szerint a megkérdezettek
88,35%-anak (2006) a legzavardbb zajforrasa
Debrecenben a kozuti kozlekedés [33], amely a
leginkabb a Piac utcdn jelentkezik [34].

A baleseti gocpontok felszamoldsat maxima-
lisan el6térbe helyez6 tervezési iranyelv men-
tén haladva tervezték meg a vasutdllomas el6tt
elhalad6, kozel 20 000 jarmi/nap forgalmat
(1150 autébusz/nap) [35] lebonyolité orszagos
féutvonal térszin ald stillyesztését. A 4-es sza-
mu féut térszin alatti dtvezetése a Vorosmar-
ty utcatol a Vigkedvii Mihdly utca jelenlegi
csatlakozasanal tervezett dupla korforgalomig
torténik meg kb. 400 m hosszan. A dupla, ro-
tacids elven miikodé korforgalom a jelenleg is
meglévo, a tervek szerint részben atépitendd
kiilon szintd kozati csomopont két oldalan he-
lyezkedik majd el.

5.2.1.3. Parkolds

A varosban a névekvé motorizacids tendenci-
ak (jelenleg: 308 személygépkocsi/1000 lakos)
[35] miatt nagyfoku figyelmet kell szentelni a
megfelelé szamu fizeté varakozohely biztosi-
tasara. A varosban kozel 4100 db parkol6hely
van (mélygarazsok nélkiil) [35]. A tervek sze-
rint az IKKK projektben a 4. sz. féuttal par-
huzamosan, 6nallé épiiletként jelenik majd
meg egy parkolohdz. A gépjarmiivel Debre-

cenbe érkezé utasok szamara kozel 390 db
téréhelyes, haromszintes parkolohdz létesil.
Az 6sszesen kb. 11 500 m?*-es, egy foldszint,
egy L. emeleti és egy parkoldtetés szinttel ren-
delkez6 parkolohdzban taxidllomdasok, aka-
dalymentes parkolok, hosszu idejti parkolok
(P+R), gyorsparkolok (K+R), valamint fedett
kialakitassal 150 féréhelyes kerékparparkolot
helyeznek el, kerékparbolttal és szerviz funk-
ciécsoporttal.

5.2.14. Kotottpdlyds kozlekedés

A DMJV-nak két helyi kotottpalyas villa-
mos és harom trolibusz viszonylata van [12.].
Mindkét villamos vonal végallomadsa jelenleg
a Pet6fi téren tizemel a vasutallomas kozvetlen
kozelében, a trolibuszjaratokbdl egy érinti a
vasutallomast. A projekt megvaldsitasa soran
a villamos Pet6fi téri vaganyhaldzata atépiil.
A meglévé hurok végillomas helyett négyva-
ganyos fejallomas létesiil, egy szitkségmeg-
allohellyel, illetve az tizemi kapcsolatokkal a
kocsiszin irdnyaba. A peronok az esélyegyen-
16ségi kovetelményeknek megfelel6 kialakitas-
sal valésulnak meg. A villamos a megmaradé
és a tervezett épiiletek 4ltal kozrefogott fedett
térre érkezik.

5.2.2. Epitészet, vdrostervezés

A most atépitésre kertil6 vasutallomas helyén
egykoron az az 1902-ben a Pfaft Ferenc tervez-
te allomasépiilet allt, amit az 1944. szeptem-
ber 21-ei bombatdmadds teljesen elpusztitott
[36], és az érintett varosrész is megsemmisiilt.
A vasttallomas el6tti tér a bombazas utan ala-
kult ki. A varos térszerkezetében idegen, tul
nagy teresedés az 1960-as évek elején, az ak-
kori kor tdlméretezett térkoncepcidi szerint
épult ki. A mostani tervezési koncepci6 azt az
elvet koveti, hogy ezt a miikodésképtelen teret
sztkiteni sziikséges, és a gyalogos stirisodé-
seket nem a varoskézpontbdl elvinni, hanem
ahhoz minél kozelebb célszerti elhelyezni.
A koncepci6 tovabbi lényege a meglévé épité-
szeti értékek megtartdsa. A jelenlegi, 1961-es
allomasépiilet (Kelemen Laszlo tervezte) [37]
nem csak épitészeti, varostorténeti, hanem
komoly anyagi értéket is képvisel. Az épiilet
gazdasdgosan felujithato, eredeti épitészeti ér-
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tékei megtarthatok. A régi dllomasépiilet az vj
épitészeti elemekhez szervesen kapcsolhato.
Fontos ezeken tul az is, hogy a megmarado
épiilet funkcionalis jelenléte az épités alatti,
nehezen organizalhat6 idészakban is sziiksé-
ges lehet. Az épiiletek megtartasanak pozitiv
oldala a koltségtakarékossag. A projekt a jelen-
legi épliletegyiittesbdl csak egy minimalis ke-
leti épiiletszarnyat bont el, a kdzponti utasteret
magaban foglalé épiiletszarnyat, valamint a
nyugati épiiletet megtartja. A kozponti épiilet
elé két fokozatosan szétnyild épiiletszarnyat
terveztek, amelyek a Piac utca sétdloovezeté-
nek végpontjaként, kapuzatként jelennek meg.
A nyitott befogadé udvar folytatasaként egy
fedett-nyitott {ivegezett agoraval kapcsolddik
a meglévé f6épiilethez. Ez a Piac utcabdl kiin-
dulé differencidlt térsor a projekt legnagyobb
értéke.

A tervezési koncepcié deklaralt szdandéka a
belvarosi térszévet rehabilitdldsa. Ezt a célt
sajatos eszkozokkel igyekeznek elérni, a Pet6fi
térbe mélyen benyulo, beékel6d épiiletekkel.
Mindez a téraranyok teljes megvaltoztataséval
jar, amelynek eredményeként izgalmas térszo-
vet alakulhat ki.

5.2.3. A vasutdllomas és kapcsolodo épiilet-
egyiittesek

Magasépitmények tekintetében a fejlesztés
tehat a meglévé, épitészetileg értékes utasfor-
galmi épiilet megtartdsaval, atépitésével és a
kiegészité funkcidknak helyet adé 1j épiiletek
létesitésével szamol. A felujitott felvételi épiilet
elé éptild, legyezGszerten elhelyezett épiilet-
szarnyakban kereskedelmi, irodai éskiszolgalo
funkciok, kormanyablak, diszpécser szolgalat
vendéglatoipari egységek kapnak helyet. A ko-
zonségforgalm terek, a kozlekeddk és az azo-
kat kiegészit funkcidk teriilete kb. 4500 m?.
A meglévé épiilet foldszintjét feldjitjak, az iro-
daszinteket kb. 2000 m?*-es teriileten atalakit-
jak. A kozponti épiilet el6tti, két fokozatosan
szétnyilé hosszanti épiilet a vasutédllomas f6-
épiiletéhez csatlakozva iivegtetével fedett tér-
ként fejez6dik be.

Az IKKK belsé utasforgalmi teriiletén jegy-
pénztarak, informacid, csomagmegérzdk, we
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blokkok, jegy- és egyéb automatak talalhatdk.
A felépitmények szervesen kapcsolédnak a
terepszint alatti buszpdlyaudvar utasforgal-
mi tereihez. Az autdbuszjaratok utasperonjai,
valamint a vasuti peronokhoz vezet6 aluljaré
keresztez6désmentesen és szintben csatlako-
zik az utasforgalmi térhez. Epiileten beliil az
egyes kozlekedési egységek kozott mozgolép-
cs6k konnyitik meg az utasok kozlekedését.

5.2.4. Zoldteriiletek

Debrecen zoldteriilet arany tekintetében na-
gyon rossz helyzetben van. Egy lakosra jut6
parkfeliilet 8,1 m?, mig az egy fére jut6 zold-
tertlet is csak 8,8 m? (2014) [30]. Ezekkel az
eredményekkel Debrecen az utols6 helyen all
a magyarorszagi megyei jogu varosok kozott.
A vérosszerkezet mellett természetesen az is
hozzéjarul ehhez az értékhez, hogy Debrecen
lakossdgszama messze nagyobb, mint az at-
lagé [38].

A tervezett kozlekedési létesitmények felszin
ala helyezése lehet6vé teszi a térszinen nagy
kiterjedést parkositott feliiletek kialakitasat.
A meglévé és 4j épiileteket élhetd varosi te-
rek, fedett kozlekeddfelilletek és parkos kor-
nyezet kotik Ossze. A térszinten megvalosulo
gyalogos és kerékparos kapcsolatok fejlesztése
mellett téj és térrendezés valosul meg, az eszté-
tikus, kornyezetbarat, varosi életérrel kapcso-
latos elvarasoknak megfeleléen.

6. OSSZEGZES

Egy sikeres varos kedvezd feltételeket kell,
hogy nydtjtson a kiilsé kapcsolatai, igy a sze-
mélyszallitasi csomépontjai  fejlesztésében
[39], biztositva ezzel a vidéki térség fejlédését
és a régiok Osszetartdsat [26]. A mai eurdpai
kozlekedéspolitika elsédleges célja, hogy a va-
rosokban el6segitse egy er6forras-hatékony,
magas szinvonali mobilitasi szolgéltatasokat
nyujtd, versenyképes kozlekedési rendszer
kialakuldsat [40]. Ezen fejlettebb kozlekedési
rendszer eléréséhez sziikséges az intermodalis
szervezési szolgaltatasok segitségével megte-
remtett haztol hazig tarté mobilitdas megte-
remtése, a kiillonboz6 kozosségi kozlekedési
moédok integracidja [41], a kollektiv kozleke-
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dési modok és az egyéni kozlekedési modok
kombinaldsa, valamint az intelligens, akadaly-
mentes és biztonsagos varosi kozlekedés feltét-
eleinek biztositasa [42].

A fejlesztési igényeknek valé megfelelésért
kizérdlag az adott varos a felelds. Ezért Deb-
recen a jelentkez6é feladatok megoldasara a
leheté leghatékonyabb eszkézt vélasztotta,
azaz egy intermodalis kozosségi kozlekedé-
si kozpont létrehozasat. A debreceni IKKK
megvaldsitasaval lehetéség nyilik majd egy
versenyképes alternativa felkinalasara a sze-
mélygépjarmiivel végzett haztél hazig tarté
mobilitassal szemben, ugyanis a kdzpont egy,
a varos teljes teriiletét — beleértve a kiilsé la-
koteriileteket is — kielégitéen lefedd (a varos
tulnyomo részén 300 méteren beliil elérhetd
legalabb egy megallohely) kozosségi kozleke-
dési halézatnak lehet egy meghatirozé esz-
kozvalté pontja. Ebbe a pontba integralédhat
a kollektiv kozlekedés szegmensét képviseld
helykozi autdbusz és vasut, valamint kozvetve
a légi kozlekedés, a helyi autdbusz, trolibusz
és villamos szolgaltatassal. A kozpont segit-
ségével ,egy tetd alatt” megteremtddhet a
kapcsolat az egyéni kozlekedési mddokkal is,
azaz a személygépjarmu kozlekedéssel, kerék-
par,- és gyalogoskozlekedéssel és nem utolsd
sorban a taxikkal.

Magyarorszag Kormanyanak az Integralt Koz-
lekedésfejlesztési Operativ Program (IKOP)
éves fejlesztési keretének megallapitdsarol
sz6l6 1247/2016. (V. 18.) Kormdany hatarozata
alapjan a projekt ,,Debreceni intermodalis sze-
mélyszallitasi kozpont létrehozasa” néven az
IKOP kiemelt projektjeként nevesitették. Meg-
hatdroztak tovabba azt is, hogy a beruhdzas
épittetSje a Nemzeti Infrastruktira Fejlesz-
té Zrt. (NIF) lett. A NIF és a DMJV Onkor-
manyzata kzos és szoros egyittmiikodésével
2017-ben elinditott projekt révén megnyilt a
lehetdség egy modern, hatékony, a kiilonboz6
kozlekedési médok kozotti csatlakozast meg-
teremtd intermodalis kozpont megvaldsitasa-
ra, amely nemcsak a vdrosban, hanem az egész
megyében él6k szamara kényelmesebbé teszi
majd a kozlekedést, és egyuttal megteremti a
térségben a gazdasag tovabbi fejlédésének le-
hetdségét.
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The publication combines successfully

Intermodal transport
centre in Debrecen

the needs of the city as a settlement with
those of the implemented foreign exam-
ples, and connects the undividable basic
principles of urban policy and transport
policy.

The approach from the perspectives of
geography and settlement structure, and
the presentation of the intermodal centre
as an optimal solution mean a particular
value, which ensures the unity of local

and interurban transport.

Intermodales
Transportzentrum
in Debrecen

Die Publikation versetzt erfolgreich die
Bediirfnisse der Stadt als Siedlung mit
denen der realisierten auslandischen Bei-
spiele und verbindet sie mit den unteilba-
ren Grundprinzipien von Stadt- und Ver-
kehrspolitik.

Der Ansatz aus der Perspektive der Geo-
grafie- und Siedlungsstruktur und die
Darstellung des intermodalen Zentrums
als optimale Losung stellen einen beson-
deren Wert dar, der die Einheit von Nah-

und Fernverkehr gewéhrleistet.
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