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A 2014-2020-as eur6pai uniés programozasi id6-
szakban  hazai  viszonylatban  kiemelkedd,
intermodalitaison alapulé  kozlekedésfejlesztés
valésulhat meg Debrecenben. A  debreceni
intermodalis  k6zdsségi  kozlekedési  kdzpont
(IKKK) teljeskoriien integralja a helykozi vasati
és autdbusz-kozlekedést a helyi kézosségi (villa-
mos, autébusz, taxi), valamint az egyéni (sze-
mélygépjarmd, kerékpar) kozlekedési médokkal.
E fejlesztés jelentSs, varosszerkezetet érint6 be-
avatkozasokat is maga utan von, amelyek leglé-
nyegesebb eleme az IKKK el6terében egy nagy-
méretd kozosségi tér kialakitdsa. A beruhazassal
kapcsolatban szdmos megvalésithatésagi tanul-
many készilt, ezek azonban a varos fejlédésére
gyakorolt hatdsokat nem elemezték. Tanulma-
nyunkban — kiilfoldi esettanulmanyok felhaszna-
lasaval — azt vizsgaljuk, hogy az IKKK-fejlesztés
és a kapcsolodo varosszerkezeti beavatkozasok
milyen varhaté vagy feltételezhet6 hatassal lesz-
nek Debrecen varoshalézatban elfoglalt pozicio-
jara, illetve altalaban a varos mindennapi életére.
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In the EU programming period of 2014-2020, Hun-

gary’s largest transportation development project,

the building of an intermodal passenger terminal

(IPT) will be implemented in Debrecen. As a result

of the project all passenger transportation modes

(e.g., railway, long-distance and local bus transporta-

tion, trolley, tram, and taxi) will be integrated under

the roof of the IPT, which will contain parking

spaces for cars and bicycles as well. Parallel with the

IPT project significant urban planning actions will

be implemented in the city. One of these actions will

be the redevelopment of the underused Pet6fi

square, lying between the IPT and the city centre, to

a vital public space. Relating to the IPT develop-

ment several feasibility studies and sustainability

analysis have been worked out; however, the impact

Keywords: of the IPT on the development of Debrecen has not

intermodality, been examined. In this paper we focus on detecting

public transportation, how the IPT project might influence the position of

urban development, Debrecen in its region and affect the development
Debrecen and the everyday life of the city.

Bekiildve: 2018. junius 20.
Elfogadva: 2018. augusztus 1.

Bevezetés

A 2014-2020-as eurdpai unids programozasi idészakban kiemelked$ varosi szintd
kozlekedéstejlesztési beruhdzassal intermodalis k6z8sségi kozlekedési kbzpont (to-
vabbiakban: IKKK) épiilhet fel Debrecenben, amely napjaikban az egész vilagon, de
kilonosen Eurdpaban elterjedt (Ghaderi et al. 2016, de Langen et al. 2017, Sugawara
2017). E beruhazas megvalosithatdsagaval, mikodésével, fenntarthatésagaval, vala-
mint tGzemeltetésével kapcsolatban szdmos megalapozé és alatimaszté tanulmany
készilt, ugyanakkor nem talaltunk olyan elemzést, amely azt vizsgalnd, hogy ez a
kézpont milyen hatassal lesz a j6voben Debrecen fejlédésére, illetve hogyan befo-
lyasolja majd a varos tarsadalmi, kulturalis és gazdasagi életét.

A 21. szazad kozlekedését meghatiroz6 intermodalis koncepcié a kézlekedési
moédok integralasan alapul (Bontekoning et al. 2004, Nobis 2007, Dacko—Spalteholz
2014), alapvetS célja pedig a kozlekedési torlédasok csokkentése, a varos kozleke-
désre szant terlleteinek optimalis kihasznaldsa, valmint az utazok altal a kiilonb6z6
kozlekedési modok kozott atszallasra forditott id6 roviditése. Napjaikban az
intermodalitis tovabba egyre szorosabb 6sszefliggésben all azzal a felhasznalobarat
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felfogassal, amely a kézlekedésen tul a szolgaltatasi, az életmddbeli és a keresleti
szempontokat helyezi el6térbe (Fleischer 2006). Az intermodalitas megvalésulasanak
szinterei gyakran az utasforgalmi termindlok vagy a fépalyaudvarok fejlesztésével
létrejové  kozpontok, amelyeket egyes esetekben multimodalis  kézlekedési
hub-oknak (multimodal transportation HUBs) is neveznek. Az IKKK fogalmahoz a
szakirodalomban eltéré (a kutatok szempontjabdl legkézenfekv6bb) meghataroza-
sok és eltérd tartalmak kapcsolédnak. A témaval foglalkozé tanulmanyok kozil a
kovetkezbket emeljik ki: Rivasplata (2001), Pitsiava-Latinopoulou et al. (2008),
Pitsiava-Latinopoulou—Iordanopoulos (2012), de Neufville—Odoni (2003), MAUT
(2012), Dohany—Kadi (2016). Mindenekel6tt tehat fontos annak tisztazasa, hogy mit
is értink intermodalis kézponton. Erre iranyul6 kutatasunk alapjat a témdban fellel-
het6 szakirodalom kritikai elemzésével, illetve modszertanat az interdiszciplinaris
megkozelitések eredményeinek integralasaval alakitottuk ki. Megallapithatjuk (Bod-
nar 2017), hogy az IKKK nem mas, mint:

— a varosi kbzlekedési halozatok kozotti atjaras specialis tere,

— az utazasi lanc azon eleme, melyben megvalésul az utazasi moédok Gsszekapesolasa,

— a teleptilés- és a koézlekedéshaldzat egymasra épuls kapesolddasi tereiben létre-

jové, az atszallasokat magas szintd szolgaltatasokkal biztosité tobbfunkciés
csomépont.

E kézpontok fejlesztése t6bb eurdpai varos esetében részben az dnkormanyzat
sajat koltségvetésébdl, részben tzleti alapd finanszirozds mellett valdésul meg,
azonban a projektek dénté hanyada a kz6sségi szintll szerepvallalast és az eurod-
pai uniés forrasok bevonasat igényli (Heddebaut—Palmer 2014). Az IKKK-kat
Eurépaban gyakran a koézlekedési funkcidkat kiegészité egyéb funkcidkkal egyiitt
valésitjak meg. Enncek az az oka, hogy e kézpontok rendszerint nagyvarosi vasut-
allomasok tovabbfejlesztésébdl jonnek létre, igy az utasok szokasjellemz6i nagy-
mértékben meghatdrozzak a mobilitasi kérnyezet kialakitdsat is (Bertolini—Dijst
2003). Az alapvet6 kozlekedési funkcié mellett ezek a szokasok tamasztanak
igényt tobbek kozott az irodai, a vasarlasi, a szabadidSs funkcidkra, melyekhez
tzletek, hotelek, mozik, szinhazak, éttermek és mas szérakozasi lehetGségek tar-
sulnak. A mobilitasi kérnyezet fejlédésével parhuzamosan tehiat megerésédott a
vasutallomasok kettés szerepe: egyszerre csomopontok (alapfunkcidjuk a kozleke-
dés) és varosi terek (altalanos varosi funkcidkat latnak el) (Bertolini 1996). Az
IKKK-k tehat olyan integral6 helyszinek, amelyek egyrészt kapcsolatot teremtenek
a kiilonb6z6 kozlekedési lehetbségek kozott, masrészt intertészek a kozlekedés és
a varosi élet egyéb funkcidi k6zott.

Eurépaban 2 fontos tényezd jatszott kézre e kézpontok 1étrejottében. Az egyik
az infrastruktira fejlédéséhez kapcsolddik: az Eurédpai Unié (illetve eldei) az
1950-es évek végétdl kiemelt jelentSséget tulajdonitottak a transzeurdpai kdzlekedési
halézat (TEN-T) létrehozasanak, az 1970-es évektSl pedig folyamatosan jelentek
meg a nagy sebességli vasutak, mint a francia TGV, a német ICE vagy a spa-
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nyol AVE. Ezek az infrastruktira- és szolgaltatasfejlesztések nagymértékben hozza-
jarultak a vasuti kozlekedés felértékel6déséhez, hiszen a névekvs utaskapacitiasnak
és komfortnak, a cs6kkend utazasi idének és a nagyobb biztonsagnak készénhetéen
a vasut versenyképessé valt a tobbi kézlekedési méddal szemben (Givoni 2006). A
masik tényez6 az eurdpai nagyvarosok koril egyre tobb telepiilést integral6 és no-
vekvé méretd agglomeraciok formalédasahoz kapcsolodik. A szuburban zénak no-
vekedésével (Enyedi (2011) megfogalmazasa szerint a relativ dekoncentracidval),
valamint a dezurbanizacioval kialakul6 multifunkcionalis urbanizalt térségek ugyanis
fokozott igényt tamasztanak a kézlekedési halézatok fejlesztésével szemben. A halo-
zatfejlesztéseket természetesen az el6varosi és a varosi k6zosségl kozlekedés Ossze-
kapcsolasa tette teljessé, tovabba ezek a komplex kézlekedésfejlesztések biztositot-
tak a varosba, illetve a varoskézpontba iranyulé — bekoltdzés nélkili — napi munka-
ba jarast a kornyez6 urbanizalt térségekbdl.

Az Burdpai Unié regionalis és kohézios politikait tamogat6 forrasok (Strukturalis
Alapok és a Kohéziés Alap) felhasznaldsa mind a 2007-2013-as, mind a 2014-2020-
as programozasi idGszakban nagymértékben elGsegitette/elGsegiti a tagallamok koz-
lekedésfejlesztési akcidit, igy az intermodalis kozlekedésfejlesztéseket is. A
2014-2020-as id6szakban példaul a kézlekedés és az energia infrastruktirahalézata-
nak fejlesztésére tobb mint 71 millidrd eurd all rendelkezésre (ESIF Data 2018). Az
curépai IKKK-fejlesztésekben azonban nemcsak az elérheté forrdsok meghatirozoé
jelent6ségiiek, hanem az egységes, k6zOsségl szintd stratégiai és tervezési elvarasok
megfogalmazasa is. A k6zOsségi — és igy természetesen a hazai — stratégiak, fejleszté-
si koncepcidk és iranymutatisok mindegyike kiemeli az intermodalis kdzpontok
fontossagat. Az Eurépa 2020 Stratégia felhivja a figyelmet a kritikus szik kereszt-
metszetek ilyen kézpontokkal térténé olddsara (EB 2010), a Fehér Konyv célként
jeleniti meg multimodalis 4tszallasi platformok kialakitasat (EB 2011), a Zéld Koényv
pedig leszbgezi, hogy egységes iranymutatisokra van szitkség a kézosségi kozleke-
déshez kapcsol6do intermodalis terminalok kialakitasaval kapcsolatban (EB 2007).

A k6z6sségl szemléletmod hazai atiiltetésének, illetve az eurdpai unids forrasok ta-
mogatasanak koszonhet6en Magyarorszag szamara is nyitottak az IKKIK-fejlesztés lehe-
tOségei. A program végrehajtisahoz az Integralt Kozlekedéstejlesztési Operativ Program
73 milliard forint timogatast biztosit (a 1247/2016. (V. 18.), 1498/2017. (VIIL 8.) és a
1145/2017. (1L 20.) Korm. hatirozatok alapjan). Meg kell azonban emliteni, hogy a
rendelkezésre alloé kzOsségl, nemzeti és helyi stratégidk Gtmutatasai alapjan tébb varos
— koztik Debrecen is — mar az eléz6 programozasi idGszakban (tehat
2007-2013 kozott) belekezdett az IKKK megvaldsitasanak elGkészitésébe (megvalosit-
hatésagi tanulmanyok, kéltség-haszon elemzések, terveztetés, engedélyeztetés), azonban
torvényi szinten e kozpontok jogallasat csak 2017-ben szabalyoztak (2017. évi
CLXXXIL torvény). A 2017. évi térvénymodositas el6tt ugyanis sem a kozati (1988. évi
L. t6rvény), sem a vasuti torvény (2005. évi CLXXXIIL térvény) nem rendelkezett az
IKKK-k (dtalaban intermodalis vagy multimodalis 1étesitmények) fejlesztésérSl. Fontos
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tovabbd megemliteni, hogy a Kormany orszagos szinten az allami beruhdzé Nemzeti
Infrastruktiara Fejleszt6 Zrt. hataskoérébe helyezte az IKIKIK -k épittet6i szerepkorét.

A debreceni intermodalis személyszallitisi kézpont a személygépjarmivel végzett
hazt6l hazig tarté mobilitassal szemben kinal versenyképes alternativat. A varos fenn-
tarthaté mobilitasi terve szerint az IKKK valik a teljes teriiletét — beleértve a kiils6 lako-
tertileteket is — lefed6 kozosségl kozlekedési haldézat meghatarozéd eszkdzvaltd csomo-
pontjava. A kivitelezési tervdokumentacio részleteibdl kideril, hogy benne integralédik a
kéz6sségl kézlekedés Debrecenben megtalalhaté valamennyi szegmense: kozvetlentl a
helykdzi autébusz- és vasuti, a helyi autébusz-, trolibusz- és villamosszolgaltatas, illetve
kézvetve a 1égi kozlekedés. A kozpont segitségével ,,egy fedél alatt” megteremtSdik a
kapcsolat az egyéni kézlekedési modokkal is, azaz a személygépjarma-, a kerékpar- és a
gyalogoskozlekedéssel, illetve a taxikkal (Trenecon 2016).

A debreceni IKKK jelentésen hozzajarul majd a kbzésségi kézlekedési szokasok
alakitasdhoz is, tanulmanyunkban viszont azokra a kérdésekre keressitk a valaszt,
hogy e kézpontnak milyen varhat6 hatasai lesznek a varos fejlédésére, mindennapja-
ira. Kérdéseinket a kévetkez6 4, a varos térszerkezeti pozicidjat, varosi funkcidit és
belsé karakterét érinté témakor szerint rendeztik, azaz az IKIKK

1) a kézlekedési és kapcesolodo funkceidin keresztil hozzajarul-e Debrecen centra-

lis pozicidjanak erdsitéséhez az agglomeracioban?

2) megléte versenyeldnyt jelent-e Debrecen szamara mas, a teleptiléshierarchia-

ban hasonlé szinten 4ll6 varosokkal szemben?

3) a kozlekedési kapcesolatok erdsitésén és a kapcsolédd funkcidin keresztil ha-

tassal lesz-e Debrecen tarsadalmi-gazdasagi fundamentumainak fejlédésére?

4) és a kapcsolodo varosszerkezeti beavatkozasok hozzajarulnak-e Debrecen kul-

turalis policentrikussaganak noveléséhez?

Ezek a kérdések tdlmutatnak az IKKK alapvetd és a killonb6z6 megvaldsithatéd-
sagl tanulmanyokban vizsgalt kézlekedési funkcidjan.

A tanulmany felépitése a kovetkezs: els6ként azoknak az alapvet$ varosi funkci-
6knak a bemutatasa, amelyek indokoltta teszik az IKKK-fejlesztést Debrecenben. A
varhat6 hatasokat részben a rendelkezésre allo adatok és tervek értékelésére alapoz-
zuk, részben pedig nemzetkdzi példakra. Az adatok és médszerek fejezetben részle-
tezzik, hogy a nemzetkézi példakbol melyeket és miért valasztottuk ki, majd ezeket
a példakat mint esettanulmanyokat részletesen is ismertetjitk. A kovetkezd fejezet-
ben Debrecen jelenlegi kdzlekedési rendszerét és az IKKK-fejlesztést vizsgaljuk,
végll pedig valaszolunk az el6z&ekben feltett 4 kérdésre. Tanulmanyunkat kévetkez-
tetések levonasaval zarjuk.

A kozlekedés fejlesztését megalapozé igények Debrecenben

Debrecen (2017-ben 202 ezer fével) a févarost kovetéen Magyarorszag masodik
legnépesebb varosa. A varos az orszagos teleptiléshierarchia-rendszerben mint felsé-
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foku kézpont, a févaros utin a masodik legmagasabb kategorizalasi szinten helyez-
kedik el (Nyiregyhazaval, Miskolccal, Szegeddel, Kecskeméttel, Péccsel, Székesfe-
hérvarral és Gydbrrel egyetemben) (Szilagyi—Gerse 2015). A varos népességszama az
1990-es évek elején volt a legmagasabb, ekkor elérte a 217 ezer {6t, azonban 1993
6ta kisebb ingadozasokkal folyamatosan csékken. Ez a csokkend tendencia igaz
kisebb iitem{ az orszagosnal, de vélhet6en Debrecenben is a természetes szaporo-
das jelentés mértékd visszaesésével (1981-1990: 22,7%, 1991-2001: 6,1%, 2002—
2011: 6,5%) magyarazhaté (Kulcsair—Obadovics 2016). A varosvezetés hatirozott
terve ennek a tendencianak a megforditisa, és a varos lakossagszamanak 250 ezer
fére torténé emelése (Trenecon 2016). A kovetkezSkben 4 teriiletet emeliink ki,
amelyek Debrecen fejlédésének jelenleg is zalogai, és amelyek nemcsak megalapoz-
hatjak a tervezett népességnovekedést, de amelyek a kozlekedéstejlesztéssel — benne
az IKKK-fejlesztéssel — szemben is fokozott igényeket timasztanak.

A helyi gazdasdg fejlédése

A varos gazdasagat a szocializmus idGszaka alatt alapvetéen a kénnytipar (f6leg az
élelmiszeripar) és a mezGgazdasag, tovabba az 1960-as évektdl kevésbé szamottevo
nehézipar hatarozta meg. A rendszervaltozas utan az ipari tevékenység mély valsag-
ba zuhant, az ipari létesitmények egy része meg is szint. Az 1990-es évek privatiza-
ci6s hullima soran elséként a Biogal Gydgyszergyar talalt gazdara, amelyet az izraeli
TEVA vett meg, majd t&bb tulajdonosvaltis utin a Gordilécsapagy Mivek a német
Schaeffler cégecsoport tulajdonaba kerilt. A 2000-es évektdl folyamatosan érkeztek a
kilfoldi befektet6k Debrecenbe: 2001-ben az egyesiilt allamokbeli National Instru-
ments épitett z6ldmez6s beruhdz keretében gyarat, a British Telecom, az IT Services
és a szintén egyestlt allamokbeli Flowserve tobb ezer munkahelyet teremt6 hattér-
irodai szolgiltatast, valamint legijabban a német Thyssenkrupp, a Krones és a
Continental nagyobb gyartéegységeket helyezett a varosba. Debrecenben tradiciona-
lisan erés a gyogyszeripar, amelyet nemcsak a TEVA képvisel, hanem a magyar tu-
lajdonban 1évé, a varosban 2012-ben megjelené Richter Gedeon is, és mig elébbi
alapvetGen a generikus gyogyszerek gyartasaban érdekelt, addig utébbi a biotechno-
légiai kutatds-fejlesztésben. A varos 6 ipari parkjaban jelenleg mintegy 9 ezren dol-
goznak. Kozilik a Debreceni Regionalis és Innovaciés Park a legnagyobb, tébbek
kozott a National Instruments és a Schaeffler is idetelepiilt. Szintén jelentSs beruha-
z6 a debreceni repiilGteret és a Hatar ati Ipari Parkot tizemelteté Xanga cégesoport.
A Wizz Air egyik kézpontjanak szamité6 Debreceni Nemzetkozi Reptilétér Magyar-
orszag masodik legforgalmasabb nemzetkézi reptilGtere: 2016-ban tobb mint 284
ezer utast regisztralt, 65%-kal tobb a megel626 évinél.

A varos gazdasagat azonban alapvetSen a kis- és kézépvallalkozasok hatarozzak
meg: 2016-ban minddssze hét 500 f6nél tébbet foglalkoztaté vallalkozas mikodott
Debrecenben, mikézben példaul a feleakkora népességszamiu Kecskeméten kozel
kétszer ennyi. Ennek részben az az oka, hogy a varos mikodé vallalkozasainak tGbb
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mint 80%-a a szolgaltat6 szektorban talalhatd, ahol jellemz&en kisebb a vallalkoza-
sok mérete, a foglalkoztatottak szama.

Debrecen alapvetéen egy dinamikusan fejlédé varos (Dynamic’ Eastern city)
(Pathy 2017), mely j6 kozlekedési kapcsolatokkal (autopalya, vasit, repiilStér) és a
cégek szamara kedvezd oktatasi hattérrel (szakiskolak, egyetem) rendelkezik. A va-
rosvezetés vallalkozasbarat felfogasat is figyelembe véve, valoszinGsithets, hogy to-
vabbi beruhazék érkeznek majd ide. Ennek egyik kiindul6pontja a reptlétér mellett
fekvs, 22 ezer f6 alkalmazasira tervezett DéEli Ipari Park megnyitisa, amely
a 2014-2020-as id6szak egyik fejlesztési prioritasaként a varos legnagyobb ipari park-
ja lesz.

A kilféldi beruhazok egyre nagyobb szamban t6rténé megjelenésének és a helyi
gazdasag fejlédésének egyértelmi indikatora, hogy 2015-ben irodat nyitott a varos-
ban a Deloitte nemzetk6zi tanicsadécég. Debrecen gazdasagi teljesitményének
nemzetkozi értékelését az is mutatja, hogy 2018-ban a Financial Times a kis- és ko-
zépvarosok kategériaban a befektetések szempontjabdl legigéretesebb eurdpai va-
rosnak valasztotta Debrecent (The Financial Times 2018).

A turisztikai attrakcidk fejlesztése

Debrecen turisztikai karakterének taldn legnagyobb pozitivuma a j6 megkozelithets-
ség, amelyet az autdpalya, a vasit és a nemzetkozi repilStér biztosit. Negativumnak
szamit ugyanakkor, hogy hianyoznak azok a turisztikai attrakciok, amelyek a turista-
kat hosszabb id6re a varosban tartjak. Mig a termalfiird6ir6l Eurdpa-szerte ismert
szomszédos, (24 ezer lakost) Hajduszoboszlot 2017-ben 293 ezer turista kereste fel,
akik 6sszesen 956 ezer vendégéjszakat toltottek a varosban, addig Debrecent mind-
Ossze 167 ezer vendég latogatta meg, Osszesen alig 374 ezer vendégéjszakara. Alap-
vetS problémat okoz, hogy Debrecenben alacsony az atlagos tartézkodasi id8, amely
2017-ben minddssze 2,2 nap volt (ugyanez Hajduszoboszlén 3,3 nap) a KSH Tera-
leti Statisztikai Adatok Rendszere (TelR) szerint. Vannak ugyan Debrecenben nem-
zetkozi és orszagos szinten kiemelkedd rendszeres programok, mint példaul a Vi-
ragkarneval vagy a Campus Fesztival, am azok vagy csak egynapos programot kinal-
nak, vagy kotldtozott a célcsoportjuk. Stratégiai kérdés tehat a turisztikai attrakcidk
fejlesztése, amelyre Debrecenben 3 teriileten mutatkozik jelentésebb potencial. Egy-
részt a Debreceni Egyetem orvosi szolgaltatasaira, a kiaknazhat6 termalvizre és a
nemzetkdzi repiilétér kapesolataira alapozva szamottevs egészségturizmus (killoné-
sen orvosi turizmus) alakithaté ki a varosban (Mez6—Kovacs 2011, MTU 2017).
Masrészt a termalviz 6nmagaban is alapot jelent a turisztikai fejlesztésekre, hiszen
ezen a téren Debrecen vonzaskorzete nemcsak a régiéra terjed ki, hanem Romania-
ra, Szlovakiara és Ukrajnara is. Debrecen a Nagyerd$ varosrészben lényegében egy
komplett rekreaciés negyed létrehozasat tervezi, amely nemcsak termalfiirdének,
hanem fedett és nyitott vizes élményparkoknak is helyet ad majd. Harmadrészt pe-
dig tovabb erdsddik a varos turisztikai programkindlata, készonhetéen mind a Deb-
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receni Egyetem altal generalt konferenciaturizmusnak, mind djabb nagyrendezvé-
nyek Debrecenbe vonzasanak. Ez utébbi keretében 2024-ben Debrecen (Miskolccal
karéltve) rendezi meg az Eurdpai Egyetemi Jatékokat, tovabbd a varos kiemelt célja,
hogy 2023-ban elnyerje az Burépa Kulturalis Févarosa cimet.

A turisztikaban tervezett infrastruktdra- és attrakciofejlesztések 6sszességében je-
lentSsen hozzajarulhatnak ahhoz, hogy névekedjen a Debrecenbe érkezé turistak,
lletve az altaluk eltdltott vendégéjszakak szama. A vasuton Debrecenbe érkezék
elsGként a vasutallomason talalkoznak a véarossal, és a réla alkotott benyomasukat
dontSen formalhatja az ott szerzett tapasztalatuk.

A humdénszolgéltatésok fejlédése

Debrecen iskolavaros, 48 altalanos iskolajaban és 21 gimnaziumaban kozel 23 ezer
didk tanul, utébbiak beiskolazasi teriilete kiterjed egész Hajdu-Bihar megyére. Az
iskolavaros attitGdét azonban kétségtelenil]l a Debreceni Egyetem kélesoénzi a varos-
nak (2011-ben a fels6foku végzettséglick aranya a Debreceni kistérségben: 27,28%,
szemben a Budapesti kistérségbeli 34,09%-kal (Santa et al. 2015, Szakalné Kané et
al. 2017)). 2017-ben az egyetemnek 31 ezer hallgat6ja volt, 16%-uk kilféldi. Mig az
egyetem magyar hallgatéinak szama hosszu évek 6ta stagnal (2004-ben és 2017-ben
is 27 ezer), addig a kulfoldi hallgatoké évrdl évre dinamikus névekedik (2004-ben
1177, 2017-ben 5077). Utébbiak 2017-ben 6sszesen 109 orszaghdl érkeztek Debre-
cenbe, a legtdbben Nigériabol (643 £6), és a legtébb kulfoldi hallgaté (2023 £6) or-
vosi képzésben vesz részt. A hallgatdi statisztikdk szerint egy résziik repiilével érke-
zik (https://unideb.hu/hu/node/896) Debrecenbe (a Wizz Air-nek édllandé jarata
van tobbek k6zott Londonba és Milanéba), a kilféldi hallgatok leggyakrabban ter-
mészetesen Budapesten 1épnek be az orszaghba, majd reptlStéri transzferrel autépa-
lyan, esetleg vasuton érkeznek Debrecenbe. Az egyetem célja, hogy 2050-re a hallga-
tok létszamat 50 ezer f6re emelje, figyelembe véve, hogy a magyar hallgaték szama-
nak névekedése nem varhato, a névekményt alapvetéen a kilfoldi hallgaték bizto-
sithatjak. A tervek szerint tehat a Debreceni Egyetem hallgatéi 1étszamanak mintegy
tele, 20-25 ezer hallgaté kilfoldrél, donté tobbségben afrikai és dzsiai orszagokbodl
érkezik majd. A kulfsldi hallgaték Debrecenbe utazdsa pedig nemcsak a repiilStérrel
kapcsolatban fogalmazhat meg 4j igényeket (desztinacidk bévitése, infrastruktirafe;-
lesztések), hanem a vasutallomassal (gyors atszallas mas kozlekedési médokra, széle-
sebb hattérfunkciok), illetve magaval a vasuttal (sebesség- és komfortndvelés) kap-
csolatban is. A felsGoktatas szerepe és fontossaga mellett meg kell emliteni a kilfoéldi
vallalkozasok Debrecenbe vonzasaval Osszefliggésben megjelend, vidéki szinten
egyediilallé! intézményfejlesztést, a Debreceni Nemzetkdzi Iskola megépitését. A

! Nemzetkdzi iskolak hazinkban Budapesten és kizvetlen térségében jelentek meg eddig: a Budapesti Nemzet-
kozi Iskola és Magyar—Angol Két Tanitasi Nyelvd Altalinos Tskola, amerikai nemzetkézi iskola (AISB), brit nem-
zetkozi iskola stb.
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kulféldi nagyvallalatok szamara természetes ,minimumkd&vetelménynek” szamit6
tarsadalmi-kulturalis fejlesztések terén a Debrecen-Pallag varosrészbe tervezett
Nemzetkézi Iskola prioritast élvez, melynek épitése mar folyamatban van, és a ter-
vek szerint 2019 6szére be is fejez6dik. Az oktatas mellett, illetve részben miatta
Debrecen egészségiigyi szolgaltatasai orszagos szinten is kiemelkedéek. A Debreceni
Egyetem égisze alatt mikodik a legnagyobb hazai egészségligyi intézmény (kozel 3
ezer koérhazi agy), amelynek tagjai a Debreceni Egyetem Klinikai Kézpontja és a
Kenézy Gyula Egyetemi Kérhaz (utébbit az egyetem 2017-ben vette at Hajdu-Bihar
megyétél). Debrecen betegellatisi vonzaskorzete lényegében egész Fszakkelet-
Magyarorszagra (kozel 1,5 millié emberre) kiterjed, egyes specialis tertileteken (pél-
daul szivsebészet, onkoldgia) pedig még ennél is nagyobb teriiletre.

Kézigazgatdsi és adminiszirativ funkcidk fejlédése

Debrecen megyei jogu varos, am Hajdu-Bihar megye székhelyeként kozigazgatasi
funkcidja talmutat sajat hatarain. Megyeszékhelyként Debrecenben talalhaté a Haj-
da-Bihar Megyei Kormanyhivatal kézpontja (és annak valamennyi f6osztalya, osz-
talya), vagyis az allam altalanos hataskord tertleti allamigazgatasi szerve. A varos
tovabbd szamos egyéb megyei szervezetnek a székhelye (példaul katasztréfavéde-
lem, iparkamara, levéltar stb.), egyes szerveken keresztil pedig funkciéja a megye-
hatiron is tdlmutat (példaul a Debreceni [tél6tabla illetékességi teriilete 4 megyére
terjed ki). Orszagos hatokord kozigazgatdsi funkcidval azonban nem rendelkezik
Debrecen, bar 2014-ben terv szinten felmeriilt, hogy az akkori Féldmiivelésiigyi
Minisztérium székhelyét a févarosbdl ide helyezik at. Ugy tinik azonban, hogy a
varos fejlédése kikényszerit egyfajta magasabb szintd adminisztrativ funkciét: a mar
létez6 orosz és finn konzulatusok utan 2018-ban Izrael nyitott konzulatust Debre-
cenben, a varosvezetés pedig akir egy komplett diplomaciai negyed létrehozasat is
elképzelhetSnek tartja.

Megallapithatjuk tehat, hogy Debrecen elmult két évtizedben tapasztalt fejlédése
4j igényeket timaszt a mobilitasi megoldasokkal szemben, és a folyamat korantsem
ért véget. Gazdasagi, oktatasi, kulturdlis, egészségiigyi és kozigazgatasi (vagy a ta-
nulmdnyban nem targyalt kereskedelmi) funkciéi jelentésen erésoédtek, vonzaskorze-
te egyre messzebb terjed (a repiil6térnek és az egyetemnek készénhetSen az orszag-
hataron is atnyulik). Figyelembe véve az 6nkormanyzat és egyes, a varosban talalha-
t6 intézmények terveit, prognosztizalhaté tehat, hogy Debrecen népességszama, az
egyetemi hallgaték és a kornyez6 telepiilésekrdl ingazok szama (napi szinten mar
jelenleg is tobb mint 40 ezer f6) a kozeljovSben jelentés névekedésnek indul
(Trenecon 2016). Amennyiben ez a névekmény kiegészil a turistak szamdanak gyara-
podasaval, akkor a jelenlegi kozlekedési infrastruktira és szolgaltatasi kapacitasok
terhelése jelent6sen fokozodhat. Bz természetesen a kozosségi kozlekedést is érin-
teni fogja, vagyis a megnévekedett igények miatt elkertilhetetlen lesz egy 4j tipusy, a
kilonbo6z6 kozlekedési médok kézott gyors atszallast biztositd, széles hattérfunkci-
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okkal rendelkez6 kozlekedési kézpont kialakitasa. Nem véletlen, hogy a varos fenn-
tarthaté mobilitdsi tervében és integralt telepiilésfejlesztési stratégidjdban kiemelt
szerepet szannak az IKKK megvalésitiasanak (Debrecen 2014b, Trenecon 2016).

Adatok és modszerek

Napjainkban az IKKK-fejlesztések nemzetkozi elterjedése egyre szélesebb kord,
kilonosen a kiterjedt agglomeraciokkal rendelkezé orszagokban. Mig az Egyesiilt
Allamok és Ausztralia nagyvarosi korzeteiben féleg a szintvéltast nem tartalmazo,
nagy alapteriletd kozpontok (transport centres/passenger interchange) jellemzéek
(Rivasplata 2001, Henry—Marsh 2008), addig Japanban kvazi allomasvarosok (station
cities) alakultak ki (Kido 2005, Kido—Cywinski 2014, Tsuchihashi 2003). Az
intermodalis kozlekedéstejlesztés legdinamikusabban b6vilé piaca azonban Eurdpa.
A tagallamok ad hoc IKKK-fejlesztéseinek tObb évtizedes tapasztalatai alapjan az
Eurépai Uni6 azzal a céllal fektette le az intermodalis kézlekedésfejlesztés alapelveit,
hogy optimalizalja az IKKK-k szerepét a kozlekedési rendszerben (EC-CORDIS
2012, Green—Hall 2009, Pitsiava-Latinopoulou et al. 2008, Pitsiava-Latinopoulou—
Iordanopoulos 2012, Lucietti et al. 2016). Az IKKK-kal szemben timasztott igé-
nyek, létrehozasuk és mikodtetésik metddusa, az Gsszekapesolt kézlekedési modok
tipusai, valamint a kézpontok varosra gyakorolt hatasai kontinensenként (akar or-
szagonként is) eltéréek, am a killénb6z6 tipusok szintézise alapjan egy empirikus
klasszifikdciés rendszer allithat6 fel. Ebben a rendszerben kell megkeresni azokat a
példakat, amelyek a debreceni IKKK-hoz a legkézelebb allhatnak. A tanulmanyunk
alapjat egy 100 elembdl — 67 eurdpai, 21 észak-amerikai, 9 ausztral és 3 japan — allo,
sajat mintavételezés alapjan készitett IKKIK-adatbazis jelenti. A mintavételezés so-
ran a varosok és az IKKK-k kévetkez jellemzbit vizsgaltuk:

1) a varos és agglomeracidja népességszama;

2) a varos terilete;

3) az IKKK varosszerkezeti pozicidja;

4) az épités éve és jellege;

5) az IKKK bekeriilési koltsége;

6) a kapcsolodo kozlekedési médok tipusai;

7) a beérkez6 (kapcsolédd) viszonylatok szama;

8) a vaganyok szama,;

9) a nemzetkdzi kézlekedési kapesolat megléte;

10) a kozlekedési modok kapesolatanak szintbeli tipusa (horizontalis/vertikalis);

11) az utasforgalom nagysaga;

12) a hattérfunkciok tipusai;

13) a kapcsol6dé P+R parkolé megléte;

14) a kerékparos infrastruktira jelenléte;

15) a teherforgalom jelenléte.
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A kivélasztott mintdk jellemzdit ismerve szikségesnek tartottuk annak vizsgala-
tat, hogy a megvaldsitas el6tt allé debreceni IKKIK-nak alapvetéen mely, vélhet6en
eurdpai kézpontok szolgaltatnak relevans mintat. A debreceni IKKK becsiilt para-
méterei, illetve a varos sajatossagainak szintézise alapjan azt feltételeztiik, hogy a
hozzank legkézelebb Gent (Belgium), Graz és Linz (mindketté Ausztria), valamint
Poznan (Lengyelorszag) mintaja all (1. abra).

1. abra
Debrecen és a kivélasztott kézpontok néhiny jellemzdjének
osszehasonlitdsa, 2017
Comparison of some features of Debrecen, Gent, Graz, Linz and Poznani

and the traffic of ITCs, 2017

Ezer £6 A varos népessége Km? A varos tertilete
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Az agglomeracié népessége Utasforgalom
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Forras: A varosok és a k6zosségi kézlekedési szolgaltatd cégek honlapjan elérhet6 adatok (2017) alapjan sajat

szerkesztés.

A relevans mintak kivalasztdsa érdekében azonban sziikségesnek tartottuk klasz-
terelemzés alkalmazasat is. Tekintettel arra, hogy a 100 elembdl 4ll6 IKKIK-adatbazis
tobb, hianyos adatsoru kézpontot is tartalmazott — azon okbdl kifolydlag, hogy
bizonyos jellemz&k esetében (példaul beruhazasi kéltség) nem volt fellelhet6 adat —,
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ezért az elemek szamat 70-re kellett csbkkententink. Miutan lathatéva vélt, hogy a
logaritmikus transzformacio utan az adatbazisnak csak egy része hasznalhaté a klasz-
terelemzésre, a vizsgalatot a kovetkezd, normalis eloszlast mutatd fajlagos valtozék
megtartasaval folytattuk: a varos népességszama, a varos terlilete, a népességszamra
vetitett utasszam, a beruhdzasi koltség, az utasszamra vetitett beruhdazasi koltség és
az utasszam/nap. A normalitdsvizsgalat alapjit a Kolmogorov—Smirnov-teszt jelen-
tette. Bzt kdvetSen hierarchikus klaszterelemzést alkalmaztunk a Ward-moédszer
szerint. Mind a klaszterelemzéshez, mind pedig a normalitasvizsgalathoz az IBM
SPSS 24-es szoftvert hasznaltuk. A valtozok szama alapjan 4, 5 és 6 klasztert vizsgal-
tunk. A klaszterezés legmegfelel6bb eredményének kivalasztasa érdekében
diszkriminanciaanalizissel végeztink visszaosztalyozast, amelynek eredményei (6
klaszteres: 94,3, 5 klaszteres: 94,3, 4 klaszteres: 97,1%) alapjan megallapithat6 volt,
hogy a vizsgalat sordn a 4 klaszteres megoldas esetében bizonyultak legstabilabbnak
a klaszterek. A 4 klaszteres vizsgalatnal a mintak eloszldsa azt mutatta, hogy a legop-
timdlisabb mintanak feltételezett 3 varos (Graz, Linz és Poznan) egy klaszterbe ke-
riillt Debrecennel. Ezért valasztottuk ki az emlitett varosokat annak érdekében, hogy
az IKKK és a varosfejlédés kapcsolatat esettanulmanyokban részletesen elemezziik.
A debreceni példahoz kézel allé eurdpai beruhazasként azonositottuk a Gent-Sint-
Pieters vasuti allomast is, azonban tekintettel arra, hogy a 2007-ben elkezdett beru-
hazas befejezése 2020-ban, vagy azt kévetSen varhatd, jelen tanulmany soran nem
alkalmaztuk Gsszehasonlitasi alapként. Az 1. tabldzat a kivalasztott kézpontok és a
Debrecenbe tervezett IKIKIK-nak a telepiilésszint@i és kozlekedési integraltsagi jel-
lemz&it mutatja be.

1. tablazat

A kivilasztott kozpontok és a debreceni IKKK telepiilésszintii és kozlekedési
integraltsdginak jellemzdi, 2018
Characteristics of selected centres and the I'TC of Debrecen at settlement level and
by traffic integration, 2018

. Grazi Linzi Poznan Gléwny Debreceni
Jellemz6k . . B
Fépalyaudvar Fépalyaudvar vasutallomas IKKK
Viros Graz Linz Poznan Debrecen
Virosszetkezeti pozicié | k6zbensé mezbs centralis centralis kézbensé mezSs
Epités jellege atépités atépités atépités atépités
Kéz6sségi funkcio van van van van
Nemzetkézi kapesolat igen igen igen igen
Moédok szama 6% 69 69 69
Moédok kapcsolata horizontilis, horizontilis, horizontalis, horizontilis,
vertikalis vertikalis vertikalis vertikalis
P+R jelenléte igen igen igen igen

3 A jelen 1év6 kozlekedési médok: vasut, villamos, autébusz, taxi, kerékpar, személygépjarma.
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Az 1. tablazatbdl azt is megtudhatjuk, hogy minden esetben dominans a kozle-
kedési médok horizontalis kapcsolata mellett a vertikalis is, a kbzpontok minden
esetben integraljak az adott varos valamennyi kézlekedési médjat (vasut, villamos,
autobusz, taxi, kerékpar, személygépjarmd), tovabba a mintak kozos sajatossaga a
kozosségi hattérfunkeidk jelenléte. Ennek részleteit a kdvetkez&kben elemezzik.

Esettanulmanyok

Grazi Fépdlyaudvar (2012)

A grazi f6palyaudvar (Graz Hauptbahnhof) 2 km-re nyugatra helyezkedik el a va-
roskézponttol. Graz kozlekedéspolitikajat az un. Gentle Mobility szemlélet jellemzi
(Sammer 2009), azaz olyan mobilitasi formak elényben részesitése, mint a gyaloglas,
a kerékparozas és a tobmegkozlekedés. Az utébbi esetében kiemelt figyelmet érdemel
a tavolsagi és a regionalis vasati kézlekedés (a kdzvetlen vonzaskérzet 350 ezer £6, a
kézvetett az 1,2 millids Stajerorszag) (citypopulation.de 2018), valamint a helyi ko-
tottpalyas villamoskédzlekedés (a varosban 7 villamosviszonylat mikédik). A rendki-
vill sok ingaz6 utazé (IC, Railjet, EuroCity és egyéb regiondlis vasuti szolgaltatisok),
tovabbd a kéz6sségl kozlekedés lokalis dominancija miatt Grazban nagy kapacitasa,
kézponti kéztforgalmu gécpont kiépitésére volt szikség. Az igényekre reagalva hoz-
tak létre 90 millié6 eurds beruhazasi koltségbdl a grazi IKKK-t, amely a vasut-, a
villamos- és a helyi autébusz-halézat integralasaval haromszintd atszallasi kapcsola-
tot biztosit, tovabba lehet6vé teszi a varosi parkolasi problémak megoldasat is. A
kozlekedési intermodalitashoz hozzaadott értékként megjelennek az allomas éptle-
tében kialakitott kereskedelmi és vendéglat6 funkcidk, példaul bevasarlokézpontok,
éttermek, kavézok, fodraszat, posta.

A grazi IKKK esete tovabba azért is figyelemre méltd, mert a fejlesztések a koz-
pont megvaldsitasat kévetéen sem alltak meg, vagyis az IKKK megépitését sokkal
inkabb tekinthetjik egy komplex varosrészfejlesztés kozbensé elemének, mintsem
egy Onallo fejlesztési célnak. Ugyanis az Osztrak Szovetségi  Vasutak
(Osterreichische Bundesbahnen — OBB) ingatlanfejlesztésekkel foglalkozé szegmen-
se, az OBB-Immobilienmanagement a grazi Onkormanyzattal egyiittmékodve
2014-ben két 4j varosi korzet 1étrehozasat tervezte meg az IKKK kézvetlen kérnye-
zetében taldlhat6 barnamezds teriileteken. A nagyobbik, 16,5 ezer m? teriiletd kérzet
(Rail Station City Graz) az allomastdl nyugatra talalhato, alulhasznositott iparteriilet
felhasznalasaval alakul ki, eredményeként pedig 41 ezer m? beépitett teriileten laka-
sok, irodak, hotelek, kereskedelmi és szolgaltatasi egységek jonnek 1étre (Loukaitou-
Sideris et al. 2017). A kisebbik, 9,5 ezer m?-es fejlesztési teriileten (Railway Station
Belt), 21 ezer m? beépitett tertileten 1étestilnek irodak, hotel, kereskedelmi és szolgal-
tatasi egységek (http://immobilien.oebb.at). A fejlett kozlekedési lehet8ségekre is
alapozva, szintén barnamez6s fejlesztésként vette kezdetét Graz okos varos projekt-
jének a teriletet érint szegmense (Smart City Project Graz Mitte). A projekt hely-
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szineként az IKKK kézvetlen nyugati szomszédsagaban fekvé ipari-kereskedelmi
teriiletet jelSlték ki. A folyamatban 1évé beruhazas kapcsan egy, kozel zér6 kibocsa-
tasu Uj varosnegyed épil ki, mintegy ezer lakassal, munkahelyekkel, oktatasi és sza-
badidés tevékenységekkel, jelentés méretd zoldtertiletekkel (kiemelendS a 2017-ben
atadott 60 méter magas Science Tower, amely a grazi smart city projekt kulcseleme
(http:/ /www.graz-cityofdesign.at/de/output/detail /221 /der-science-tower)).

Linzi Fépdlyaudvar (2004)

Linz pozicidja kézlekedési szempontbdl kiemelkedd, hiszen egy fontos transzeuro-
pai kézlekedési folyosé mentén (ICE, IC, Railjet, EuroCity, EuroNight és egyéb
regionalis vasuti szolgaltatasok) helyezkedik el Nyugat-Burépa és Kelet-Kozép-
Eurépa kozott. Linz lokalis kézlekedési adottsagai fejlettnek szamitanak.

A linzi fépalyaudvar (Linz Hauptbahnhof) megépitésével (beruhazasi érték: 150
millié eurd) a vasitdllomasba integraltak a varosi villamoshalézatot és az autébusz-
palyaudvart, a régi vasutillomas atépitése soran pedig tekintettel voltak a gyaloglasi
id6k minimalizalasara, illetve a lokalis-regionalis kozlekedési kapesolatok kdzotti valtas
gyorsitasara. A beruhdzas egyik £6 célja volt az is, hogy minél t6bb jarulékos varosi
fejlesztés valésuljon meg, és minél t&bb Gj munkahely j6jjon létre. Az 1999 és 2004
koz6tt lezajlott beruhdzas részeként a vasatallomas egy 4j bevasarlokézponttal és egy
4j varosi k6zosségi térrel egésziilt ki, Kétszintes, 5500 m?-es éttermi és bevasarl6 pasz-
szazst (30 kulonbozE tzlet és étterem) alakitottak ki, amelyben szdmos étterem, kavé-
z6, tzlet, ajandékbolt, gyogyszertar, illetve adodhivatal, bank és autékdles6nzé kapott
helyet. Felmérések igazoltak, hogy a kézpontba latogaték 36%-a a kozlekedési funkei-
okon tulmutat6 extrafunkcidk (vasarlas, vendéglatas, szolgaltatasok) miatt fordul meg
a kézpontban (Klementschitz—Stark 2009, Stark—Uhlmann 2009).

A linzi IKKK megépitésével parhuzamosan a kézpont kézvetlen kérnyezetében,
ugyan nem klasszikus barnamez8s beruhazasként, de a varos szempontjabdl fontos
tudomanyos és adminisztrativ kézigazgatasi funkcidknak alapul szolgalé varosfej-
lesztési akciok valésultak meg. 2007-ben adtak at a kdnyvtarnak és féiskolanak he-
lyet biztosité 63 méter magas Wissensturm nevi épiiletet, amelyben a tudomanyos
és oktatasi szerep mellett megjelennck a szabadidds tevékenységek és a kulturalis
rendezvények is. 2008-ban atadtak az IKKK-val 6sszefonddva megépitett, kézel 100
méter magas Terminal Tower irodahdzat, amely tébbek kézétt olyan kézszolgalta-
toknak ad otthont, mint az adéhivatal.

Poznan Gtéwny vasitéllomés (2012)

A kozel 540 ezer £6s lakossaggal rendelkez6 lengyelorszagi Poznan életében kiemel-
kedd szerepet jatszott az a fejlesztési csomag, melyet a 2012-es Labdarigd Eurdpa-
bajnoksaghoz kapcsoloddan valositottak meg. E nemzeti fejlesztési csomag 6sszes-
ségében 219 projektet tartalmazott, és Poznan mellett tObb nagyvarost is érintett
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példaul Gdanskot, Varsét és Wroctawot (Ferrir 2015). A fejlesztések egyik kulespro-
jektje volt a Poznan Gléwny vasutallomas intermodalis kézpontta térténd atépitése,
amely alkalmassa vélt IC, EuroCity, EuroNight és egyéb regionalis vasuti szolgalta-
tasok fogadasara. Az IKIKI 2012 majusara, a hozza kapcsolodé bevasarlokézpont
2013 oktoéberére készilt el, a beruhazas 6sszértéke pedig 152,5 millié eurd volt.

A projekt keretében a varos, sét az agglomeraci6 teleptiléseinek életét is megha-
taroz6 beruhazasokat valdsitottak meg: a kereskedelmi kézpont 60 ezer m2-en 200
tzletnek adott helyet, napi forgalma 40 ezer latogaté koril alakult, mig a vasuti koz-
lekedéshez integralt autébusz-allomas egy nagy kapacitasi gépjarmuparkolasi lehets-
séggel egészilt ki (263 parkolohely). A komplexum Ossztertilete 9 hektar, amely a
hasonlé létesitményektSl elvarhaté kozlekedési-kereskedelmi funkcidk mellett sza-
mos kulturalis rendezvény helyszinéiil is szolgal. A haromszintes vasutallomas elsé
emeletén taldlhaté az autébusz-dllomas, és szintén ezen a szinten helyezkednek el a
jegyirodak, az informacids pontok, innen érhetSk el a vasuti peronok. Mig a maso-
dik emeleten csomagmeg6rzEk, utascentrum, rendSrség és tzletek, addig a kézpont
tobbi tertiletén vendéglatéegységek (éttermek, gyorséttermek, kavézok) talalhatok.

A Debreceni IKKK bemutatdasa

A debreceni IKKK az elé6z6ek alapjan tobb tekintetben is az esettanulmanyokban
bemutatott mintak egyfajta elegye lesz, am egyedi karakterét dontéen meghatarozzak
Debrecen sajatossagai. A varos kozlekedési rendszere fejlettnek szamit, azonban a
k6z6sségl kozlekedési médok integraltsaga eddig nem valdsult meg teljeskorien (pél-
daul a helykézi autébusz-palyaudvartdl barmely villamosmegills vagy az egyéni
— motorizalt és nem motorizalt — kozlekedési modok igénybevétele mellett, vagy a
helyi autébusz-kozlekedés koézbeiktatasaval érhet6 el). Erre kindl megoldast az
intermodalis kézpont. A beruhazas elsédleges célja a Debrecenben és az agglomeraci-
6ban ¢él6 lakosok, valamint a varosba latogatok (turistak, egyetemistak, ingazok, a va-
rosi szolgaltatasokat igénybe vevok) kozlekedési lehetSségeinek fejlesztése, tovabba a
debreceni vasutillomds és kornyezetének (Petéfi tér) varosépitészeti szempontbdl
harmonikus rendezése. A beruhazas el6készitése megvaldsithatosagi tanulmanyok
Osszedllitasaval mar kézel tiz éve elindult. A 2016-ra elkészitett miszaki tervdokumen-
taciok és a sziikséges aldtimaszté dokumentacidk alapjan végezhetik majd a debreceni
vasutallomas atépitését és az allomas kozvetlen kérnyezetében fekvd Petéfi tér kozle-
kedési halozatanak fejlesztését, térrendezését. A tervezett IKIKKK a vasutillomds jelen-
legi épuletének megtartasaval, atépitésével, valamint a kozlekedési és zoldtertiletek
alakitasaval kortlbeltl 150 ezer m?-en épiil majd meg. A beruhazas becsilt értéke 22
millidrd forint volt, am a 2017-ben lefolytatott kézbeszerzési eljarasban a kivitelezés
legkedvezGbb ajanlata is meghaladta a 34 millidrd forintot. Az épitéipari arak néveke-
dése miatt elvégzett arszakértdi vizsgalatok utan 2018-ban Gjra indult a kézbeszerzési
eljaras, mely jelen tanulmany elkészitésekor is folyamatban volt.
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A tervezett IKKK egyik legmeghatirozobb kozlekedésfejlesztési eleme szerint
prioritas az egyes kozlekedési modok (autdbusz, személy- és tehergépjarmi) térszint
ala stllyesztése (2. abra). Ez azt jelenti, hogy a vasutallomads jelenlegi éptilete elétt
athalad6, nagy forgalmu 4. szamu féutat, valamint a kézpontba integralt 4j autd-
busz-palyaudvart a térszint ala helyezik. A villamos-, a kerékparos- és a gyalogosfor-
galom — készénhet6en a féut elvezetésének — keresztezésmentesen a térszinten
marad. A helykdzi autobusz-palyaudvar a vasutillomastol és a helyi autdbusz-
szolgaltatd legforgalmasabb végallomasanak tekinthetS autébusz-allomastdl (utébbi-
ak jelenleg is egy helyen talalhatok) 2 km-re fekszik. A helyi és a helykdzi szolgalta-
tok palyaudvarainak integraldsa érdekében egy 12 ezer m?-es, részben fedett autd-
busz-palyaudvart alakitanak ki. A P+R és K+R funkci6 kiszolgalasara 390 férShe-
lyes, 3 szintes parkolohaz létestl. A villamosvonalak végallomasa ugyan jelenleg is az
allomas éptlete elStt talalhatd, azonban a fejlesztéseket kdvetSen a villamos még
harmonikusabban integralédik a kézpont témegébe. A magas épitmények tekinteté-
ben a fejlesztés — hasonléan a grazi IKKK-fejlesztéshez — a meglévd, épitészetileg
értékes vasuti utasforgalmi éptilet megtartasaval, atépitésével, tovabba kiegészits
funkciéknak helyet ad6 6j éptiletek létesitésével szamol. A vasutallomas megmaradd
éptlete el6tt kialakitandé épiiletszarnyakban kereskedelmi, irodai és kiszolgalé funk-
ciok, kormanyablak és vendéglatéegységek kapnak helyet. A kézforgalmi terek,
kozlekeddk, illetve az azokat kiegészité funkcidk Sssztertilete kortlbeldl 4500 m?2
lesz. A kézpont nyereséges tizemeltetése érdekében elkészitett kereskedelmi hatasta-
nulmany éttermek, kavézok, pékségek, pénziigyi, telekommunikaciés, biztositészol-
galtatasok, szupermarket, patika, drogéria, orvosi rendelS és diagnosztikai kézpont,
illetve kozszolgaltatok (példaul kéziizemi szolgaltatok, munkatigyi kézpont, posta)
bevonasat javasolja a komplexum teriiletére.

A tervek azonban a 2. abrdn bemutatott kialakitason tdlmenéen nem foglalkoz-
nak a kézpont megvaldsitasat kovetd, jovobeni fejlesztési lehetdségekkel (példaul
yjabb irodakomplexumok épitésével, kereskedelmi és szolgaltaté funkcidk telepité-
sével, tovabbi koézigazgatasi intézmények bekapcsolasaval), teherforgalmi vagy lo-
gisztikai célu fejlesztésekkel, elévarosi kotottpalyas kapcesolatok kiépitésével, a kor-
nyez6 barnamezds teriiletek revitalizacidjaval. Annak szemléltetésére, hogy miért is
fontos foglalkozni a kézpontok esetében ezekkel a fejlesztési iranyokkal, lehetSsé-
gekkel — akdr a kézpont épitésének fazisdban, akar a j6vSbeni fejlesztések soran —
érdemes kiemelni a Belfort-Montbéliard TGV allomast. Ez az allomas mint Nem-
zetk6zi (Interregiondlis) intermodalis kézpont (Bodnar 2017), a nagy sebességl vas-
uti szolgaltatasra épit. Mar csak a f6ldrajzi pozici6jabdl is nyilvanval6 Belfort (2015:
49,5 ezer £6) mint megyeszékhely és Montbéliard (2015: 25 ezer £6) —, illetve a t6bbi,
kornyez8 aprébb telepiilések — érintettsége az allandd, nagy tdvolsagi ingaforgalom
vonatkozasaban. Mindennek ellenére sem a kereskedelmi és szolgaltaté funkciok
(bevasarlokdzpont, ruhatisztité stb.), sem az elévarosi kotottpalyas kapcesolatok
kiépitése nem jelent meg a kézpontnal, holott indokoltsaguk megkérddjelezhetetlen.
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2. 4bra
A debreceni vasitillomds és a Petdfi tér jelenlegi kialakitdsa, illetve a tervezett
IKKK-hoz kapcsolédé virosszerkezeti valtozdsok
The most probable distribution of Government Windows for settlements in the

northern agglomeration of Debrecen

Forris: Google Maps, a Debrecen Megyei Jogti Viros Onkormanyzata szimdra, a kiviteli tervekhez elkészitett
tervezoi latvanyterv.

Megallapithaté tehat, hogy mennyire fontos arra is figyelmet forditani, hogy a
kézpontnak milyen j6vébeni hatsai lesznek Debrecenre, vagy a varosnak a koz-
pontra. Tanulmanyunkban alapvetSen ezeket az opcidkat elemeztiik.

Eredmények
Debrecen centrélis poziciéjanak er8sédése az agglomeréciéban

Debrecen agglomeraciéjat (a KSH altal nagyvarosi teleptilésegyiittesként definidlt
telepiiléshalmazt) Debrecen mellett tovabbi 12 telepiilés alkotja: Bocskaikert, Ebes,
Hajddabagos, Hajduhadhaz, Hajdusimson, Hosszapalyi, Mikepéres, Monostorpalyi,
Nyirmartonfalva, Sarand, Téglas és Vamospéres. BEzek a telepiilések funkcionalisan
er6sen kotédnek Debrecenhez, azonban az agglomeracié méretét Debrecen fejlesztési
stratégiai tovabb bovitik, és a kiilsG bolygovarosi teleptilésgytribe olyan varosokat is
bevonnak, mint Hajdub6szormény, Balmazuajvaros, Hajdiszoboszl6 és Derecske.
Nem kétséges, hogy Debrecen centralis pozicidja szamos funkcié (példaul kiske-
reskedelem, egészségligy) miatt jelenleg is meghatarozo, akar a szliken értelmezett
agglomeracié telepiiléseihez, akar a kilsé telepiilésgytird varosathoz képest.

Terileti Statisztika, 2018, 58(5): 505-538; DOI: 10.15196/75580504



522 Bodndr Baldzs - Csomés Gyérgy

Amennyiben azt vizsgaljuk, hogy a Debrecen dltal ellatott nagyvarosi funkcidk az
IKKK Iétrehozasanak kdszonhetSen intenzivebben tovabbgylriznek-e a Debrecent
korilvevd telepiilések felé, erbsitve igy a varos centralis pozicidjat az agglomeracié-
ban, a valasz nagy valdszinlséggel az lesz, hogy nem. Ennek oka pusztin abbdl a
megfontolasbdl szarmazik, hogy Debrecen jelenleg is versenytarsak nélkil all a kor-
nyezetében, legyen az akar az agglomeracié, akar a megye (szamos vonatkozasban az
egész 1égid). A kérdés sokkal inkabb az, hogy az IKKI-val 6sszefliggésben egyes
kozépszintd adminisztrativ funkcidk tekintetében képes lesz-e Debrecen a centrilis
pozicidjat erbsiteni olyan varosokkal szemben, amelyek képesek hasonlé adminiszt-
ratfv funkcidkat ellatni a kbrnyez6 teleptiléseknek is.

Uj funkciét kolesénozhet az TKKK-nak Debrecenben a kormanyablak kialakita-
sa, ugyanis a linzi fépalyaudvaron a kézpontot szintén adminisztrativ funkciokkal
(ott addhivatallal) ruhaztak fel. Elméletileg minden kormanyablak azonos szakmai
standardok szerint mkddik, tehdt az Ggyfeleknek tartalmukban és szinvonalukban
azonos szolgiltatast nyujtanak. Peltételezésiink szerint amennyiben a szolgaltatds
tartalma (t6bb mint 1500 tigykor) és szinvonala minden kormanyablaknal azonos,
akkor a szolgaltatast igénybe vevé emberek kizarélag a megkozelithetGség és id6ta-
karékossag szempontjabol valasztjak ki a szamukra legmegfelel6bb pontot. Itt meg-
emlitjitk Pénzes és szerzGtarsai (2014, 2015) kutatasi eredményeit, miszerint a foglal-
koztatasi kézpontok kézil Debrecen abszolut silyanak pozitiv valtozasa az orszag-
ban a médsodik legintenzivebb volt (Debrecent csak Budapest el6zte meg). A valto-
zashoz Debrecenben hozzajarult egyrészt a helyben foglalkoztatottak szamanak
2001 és 2011 kozott (9927 £6), masrészt a bejard foglalkoztatottak szamanak ki-
emelkedé novekedése is. A vizsgalat eredményének értékelésénél tehat figyelemmel
kell lenni arra, hogy ma a kérnyezé telepiiléseken él6k kozil a foglalkoztatottak
déntd hanyada Debrecenbe ingazik, ezaltal az 6 esetiikben nem kérdéses a debreceni
kormanyablak elényben részesitése. Ebbdl kifolydlag a vizsgalat eredményeit az ezen
ingazékon kiviili lakosok vonatkozasaban érdemes értelmezni. Debrecenben jelenleg
két kormanyablak mtkodik, 4am a homogén tertleti eloszlds érdekében — Téglas és
Vamospéres telepiilésektdl eltekintve — minden kiilsé teleptilésgytrin elhelyezkedd
varosba is telepitettek kormanyablakot. A debreceni IKKK tervezése soran viszont
a tervezbk egy djabb, 220 m?-es kormanyablak kialakitasaval szamoltak. Az eredeti
felvetésiink alatamasztisara (azonos szolgaltatasi szinvonal esetén az idétakarékos-
sag mint meghatarozé tényezé a kormanyablakok k6zott valasztasban) kijeloltik
azokat a teleptiléseket, amelyek lakossaga nagy valoszintséggel a debreceni IKKK-
ban kialakitandé kormanyablakot részesiti majd el6nyben szemben a kilsé telepi-
lésgytrin elhelyezkedd varosokban talalhatékkal.?

2 Az elemzést személygépkocsival, autdbusszal és vonattal torténé megkozelithetSség szerint, az utazas tavolsa-
ga, id6igénye és a kozosségl kozlekedési jaratok gyakorisaga alapjan végeztik el. Az elemzéshez sziikséges adatokat
a k6zosségi szolgaltatk hivatalos honlapjan fellelhet6 érvényes menetrendek szolgaltattdk. A vizsgilati idGinterval-
lum, figyelemmel a kormanyablakok nyitvatartasi idejére: egy hétkéznapi nap, 2018. majus 17. 06:00-18:00.
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3. abra
A kormdnyablakok legvalésziniibb kivilasztdsdnak eloszldsa, 2018
The most probable distribution of Government Windows for settlements
in the northern and the southern agglomeration of Debrecen

Debrecen északi vonzdskorzetében

Hajduhadhaz

s H &

Derecske )

Derecske S

Forras: a k6z6sségi szolgaltatok hivatalos honlapijan fellelheté érvényes menetrendek alapjan sajat szerkesztés.
Megjegyzés: A hatarolé vonalaknal a z6ld szin az adott kormanyablak valasztsara, a piros szin az adott kor-
manyablak elvetésére utal.
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2. tablazat
A kormdnyablakok kézotti vdltozdst meghatdrozé tényezdk a Debrecen északi
és déli vonzdskorzetrében vizsgilt telepiilések esetében, 2018*
Used database for settlements in the northern and thesouthern agglomeration of

Debrecen
o Az adott teleptilés| | Menetid§, perc Jarat/nap
Vizsgalt o i Tavolsag,
o szamara relevans személy-
telepiilés kormanvablak km .7 |autébusz| vastt |autébusz| vasit
ormanyablal oépiarmi
Debrecen északi vonzaskorzete
foo y | Debrecen [ aas
Hajduhadhaz 4,6
Debrecen

Hajdusdamson

Monostorpalyi

Létavértes

Debrecen
Ebes

Hosszapalyi o
Létavértes

Debrecen

—-m
15

Derecske

Hajdabagos

Mikepéres
Sarand

* A piros és a z6ld szinek a 4. dbra hatarolé vonalaira utalnak, ahol a z6ld szin az adott kormanyablak valaszta-
sara, a piros szin az adott kormanyablak elvetésére utal. Azokban az esetekben, amikor a valasztds meghatirozo
tényezbinek silya azonos, ott a félkovérrel jelzett adatokban megfigyelhetd, szamottevé kiilonbségek dontottek.

Forras: a k6z6sségi szolgaltatdk hivatalos honlapjan fellelhetd érvényes menetrendek alapjan sajat szerkesztés.

A vizsgalat elején kizartuk azokat a telepiiléseket, melyek esetében
— kozlekedésfoldrajzi elhelyezkedéstik miatt — nem lehet szamolni a debreceni
IKKK-ba telepitendé kormanyablak szerepével. Tovabba a Debrecenhez valé kap-
csolédasuk miatt irrelevansnak tekintettik azt a 9 teleptilést is, amelyek Debrecen
koézigazgatasi teriiletének szuburbanizaciés 6vezetében fekszenek. Ezen telepiilések
esetében ugyanis a helyi tomegkézlekedési szolgaltatd cég altal mikddtetett, alapve-
téen intenziv helyi autdbusz-kozlekedés (16 jarat/viszonylat/nap? atlagos jaratforga-

3 Itt is a 06:00—18:00 kozétti idSintervallumot vettiik alapul.
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lom) és a helykdzi autébusz-kézlekedés miatt eleve a debreceni kormanyablakokat
részesitik elényben. Mindezeket figyelembe véve a vizsgalatot a maradék 8 teleptilés-
re végeztik el, melyek kozil 4 teleptilés (Hajdusamson, Sarand, Ebes, Bocskaikert) a
személygépkocsi mellett autdbusszal és vonattal is, a tovabbi 4 telepiilés (Monostor-
palyi, Hosszapalyi, Hajdubagos, Mikepéres) viszont csak autdbusszal kozelithet6
meg Debrecenbdl. Az elemzés eredményei azt mutatjak, hogy Hajdisamson (Nyir-
adonnyal szemben), Mikepéres és Hajdubagos (Derecskével szemben) és Ebes
(Hajduszoboszloval szemben) lakoi potencialisan a debreceni IKKK-ban kialakitan-
dé kormanyablakot valasztanak, hiszen a kézpontba atszallas és a helyi kbzosségi
koézlekedés hasznalata nélkiil, gyakorlatilag haztél hazig el tudnak jutni. Ezt a logikai
elvet alkalmazva megallapithatjuk, hogy Bocskaikert lakoéi inkabb a hajduhadhazi,
Monostorpalyi lakéi a létavértesi, a hosszupalyiak a létavértesi, a sarandiak pedig a
derecskei kormanyablakot valasztandk a debrecenivel szemben.

Osszességében megillapithaté tehat, hogy az IKIKK-ba telepitends korményab-
lak hozzajarulna Debrecen centralis pozicidjanak erdsitéséhez az agglomeraciéban.

Debrecen versenyképességének vdltozésa

Fenyévari és Lukovics (2008) szerint a regionalis versenyképesség nem mas, mint a
teriileti versenyben valé sikeres helytallas, a tartés gazdasagi fejlédés képessége,
amely végs6 soron a GDP novekedésében és ezen keresztill a jolét emelkedésében
jelenik meg. A varosok kiélezett versenyt folytatnak a vallalatok, killénsen a magas
hozzaadott értékd termelést folytatd vallalatok vonzasaért. Lengyel (2000, 55. old.)
— Porterre tamaszkodva — azt fogalmazta meg, hogy a ,vallalatok versenyel6nyei
doénté médon a hazai bazis jellemz6it6l, valamint a térségi bazis, {gy a régid, a varos
nydjtotta lehetségektd] fliggnek, amire a vallalat versenystratégiajat alapozza, és
versenyelSnyeit tartdsitani tudja”. A vallalati stratégiak kialakitasanak szempontjabdl
dontd fontossdguak a rendelkezésre allé termelési tényezok, amelyek egyike a md-
szaki infrastruktira, azon belil is a kézlekedési hal6zatok tipusai, mennyisége, mindG-
sége. Erdési (2002) ugy latja, hogy a kézlekedés mint agazat, Gsszességében dontden
befolyasolja a teriileti versenyképességet. Ugyanakkor a névekvs termelékenység és
foglalkoztatas Gjabb beruhazasokra és szolgaltatasbévitésre, vagyis a kinalat névelé-
sére sarkalja a kozlekedési rendszer elemeit biztosité szervezeteket. Erdési (2002)
kilon kitér a nagyméretd kozlekedési infrastruktirafejlesztések, igy példaul a vasati
tévonalak vagy palyaudvarok hatasara is: a kozlekedési infrastruktira jelentés mére-
td elemei mellett (amennyiben mas tényezSk is rendelkezésre allnak) megjelennek a
termel$ vallalatok, strGsodik a fiatal, kvalifikilt, kreativ munkaerd, fokozodik a ke-
reskedelem és a termelés kooperacidja, felgyorsul az informacidaramlas, bévil a
szolgaltatasok koére és intenzitdsa. Az intermodalis kézlekedési megoldasok pedig
mind a személyszallitas, mind a teherszallitds vonatkozasaban még nagyobb mérték-
ben névelik az IKKK-nak helyszint ad6 teriiletek (példaul egy varos) versenyképes-
séget (Efthymiou—Papatheodorou 2015, Weedy 2018).
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A kérdés tehat az, hogy a debreceni IKKK hozzajarul-e Debrecen versenyképes-
ségének noveléséhez? Amennyiben a relevins nemzetkdzi kutatdsokra tamaszko-
dunk, akkor a valasz nyilvanval6an igen lesz. Véleményiink szerint azonban ebben a
vonatkozasban az IKKK 6nmagaban nem jarul hozza Debrecen versenyképességé-
nek javulasahoz, vagy legaldbbis meglehetésen gyenge mértékben. Debrecen ugyanis
nemcsak vasuti csomépont, de a nemzetkézi, schengeni akkreditaciéval rendelkez6
repiilétere és a kézvetlen autdpalya-Osszekottetése miatt altalanos komplex kozleke-
dési csomépont is. A varos kozlekedésfejlesztési terveiben nagyobb jelentSséget kap
a repilStér fejlesztése a vasut fejlesztésével szemben. Bar az intermodalitason beldl
alapvetben elkiilénitendd a személyszallitas és az aruszallitds, azonban talan érdemes
az el6zbleg megemlitett kozlekedésfejlesztési irany alatimasztasaként kiemelni a
kovetkezSket. A debreceni IKKK-fejlesztésnek helyet adé vastutallomastél mindész-
sze 2,5 km-es tavolsagra talalhaté a Debreceni Nemzetkézi RepilStér, ami egyre
nagyobb dominancidval van jelen az intermodalis logisztikai fejlédésben. Ebbdl
kifolyélag a kordbbiakban emlitett légi személyszallitas kiemelked6 fejlédése mellett
a repulétéren az aruszallitdssal érintett modokat (1égi, vasati és kdzuti) Gsszekapceso-
16 trimodalis logisztikai csomépont kialakitasa egyre nagyobb figyelmet kap. A varos
ennck az intermodalis logisztikai kézpontnak a helyszinéil tehat nem az IKIKK-t,
hanem a reptiléteret és annak kézvetlen kérnyezetét jelolte ki, és épitette be hossza
tava helyi gazdasagfejlesztési stratégidjaba. Ez a megfontolas is viligosan mutatja
azt, hogy Debrecennek valds versenyel6nyt nem a vasut (kovetkezésképpen nem az
IKKK) kélcsondz, hanem a nemzetkézi repiilétér, hiszen mds vidéki nagyvarosok is
rendelkeznek autopalya- és vasutkapcesolattal (ha nem is IKKK-val), am menetrend
szerinti jaratokat fogad6é nemzetkozi repulStere csak Debrecennek van* Ugyanak-
kor napirenden van a repiilétér—vasutallomas vasiti Ssszekottetés tovabbfejlesztése,
a vasuti kapacitds névelése, tovabba egy személyszallitasra kijelolt vonalszakasz ki-
épitése, amelyet egyrészt a repllétér egyre névekvs forgalma, masrészt a repulétér
melletti ipari park folyamatos fejlesztése, a n6vekvé befektetéi igények indokolnak.

Fontos tovabba megemliteni a varosnak azt a nagy volumend ingatlanfejlesztési
tervét, amely kézép- és hosszu taivon nagymértékben befolyasolja a helyi kézlekedés-
fejlesztést és meghatarozza az IKKIK-bdl kiinduld, a varos déli iranyaba torténd
nyitas sziikségességét. Ez a terv az un. Aeropolis Debrecen projekt, mely a reptils-
térthez kapcsoldédé tizleti és innovacids negyed, valamint lakénegyed, azaz kvazi egy
4j varoskozpont kialakitasat tartalmazza. A projekttervvel 2018-ban Cannes-ban, a
vilag legnagyobb ingatlanfejlesztési konferencidjan mutatkozott be a varos, és bar a
projekt csak Otletszinten létezik, a jOvObeli fejlesztési iranyokat dontSen
megszabhatja.

4 2018. julius végén jelentette be a német BMW autdipari konszern, hogy gyarat épit Debrecenben. A beruha-
zasért tobb magyar nagyvaros is versenyben volt, végiil Debrecen és Miskolc versenyébdl el6bbi éppen a nemzetko-
zi repil6tér jelenléte miatt kerilt ki gyéztesen. Ez a tény is azt timasztja ala, hogy Debrecen szimadra valds verseny-
elényt nem a vasit (és nem az IKKK), hanem a reptilStér jelent.
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Debrecen tarsadalmi-gazdaségi fundamentumainak véltozasa

Az IKKK Debrecen 5 szegmensének fejlédésével all alapvetS kapcsolatban, ame-
lyek a kévetkezSk: a helyi (termel$) gazdasag, a kereskedelem, a turizmus, az admi-
nisztrativ funkciok és a humanszolgaltatasok (oktatds, egészségligy). A versenyké-
pesség vizsgalata soran mar kitértiink az IKIKK helyi gazdasaggal valé kapcsolatara,
és arra a megallapitasra jutottunk, hogy a kézpont hatasa a helyi gazdasag fejlédésére
(eltekintve természetesen a helyl kozosségi kozlekedéstél mint 6nallé gazdasagi
agazattodl, illetve a killén elemzett turizmustél) nem mutathat6 ki, vagy csak nagyon
gyengén befolyasolja azt. Szintén elemeztiik a varos adminisztrativ funkciéinak bé-
viilésével jar6 hatasokat. Véleménytink szerint az IKKK egyrészt a kézponton beliili
hattérfunkciéinak (kormanyablak), masrészt az atszallisok megkonnyitésével jard
utazasi id6 révidilésének koszonhetSen a kbzépszintli adminisztrativ funkcidk te-
kintetében pozitiv valtozast idéz elé. A kévetkez6kben még 3 teriiletre, a turizmus-
ra, a kereskedelemre és a humanszolgaltatasokra tériink ki.

Napjainkban a turizmus a helyi gazdasagfejlesztés egyik kulcsagazatava valt
(Balaguer—Cantavella-Jorda 2002, Rogerson 2014), hiszen a turizmus szektor a ven-
dégek direkt koltésén (szallas, igénybe vett szolgaltatasok stb.), illetve a helyi adékon
keresztiil jelentésen noveli a teleptilés (lakossag, vallalkozasok, 6nkormanyzat) bevé-
teleit. Az intermodalitas és a turizmus kapcsolatara az OECD (2016, 4. old.) hivja fel
a figyelmet: ,,Az intermodalis hub-ok és atszallohelyek fejlesztésének timogatdsaval
a nemzeti és regionalis kozlekedéspolitikak (azaz az integralt multimodalis kézleke-
dési rendszerek) nemcsak a turisztikai aramlasok vonzasiaban, menedzselésében és
igazgatasaban segitenek, hanem tamogatjak az elmozdulast egy sokkal 6ko-baratabb
kozlekedési opcié felé, amely végsé soron megszilarditja a turisztikai desztinacié
megbecsiilését.” Az intermodalis kézpontok (dltaldban az intermodalis kézlekedés)
és a turizmus kozott tehat van kapcesolat, hiszen a vastton, a kdztaton autébusszal és
egyes esetekben személygépjarmivel a varosba érkezé vendégek elsGként az IKKK-
n keresztil taldlkoznak majd Debrecennel. A turizmus dinamizalasa szempontjabol
nyilvan az attrakciok fejlesztése a legfontosabb, de nagy jelentSsége van annak is,
hogy a turistak milyen élményekkel, tapasztalatokkal 1épnek be a varosba. Vélemé-
nyink szerint a turizmusagazat fejlédésére az IKKK nincs direkt hatdssal, az IKKIK-
beruhdzassal egyiitt jar6, a kornyezd varosszerkezetet érinté beruhazasok (mint
6ndllé attrakcidfejlesztés) viszont pozitivan, bar gyengén befolyasoljak azt. Az
IKKK ugyanakkor alapvet6 infrastrukturalis feltétele napjaink turizmusanak, hiszen
egyrészt kialakitasaval és a kényelmi funkcidival pozitiv képet alakit ki a vendégek-
ben, masrészt az atszallasokra forditott id6 réviditésével, a varoson beldl potencidli-
san elérhetd desztinacidk kiindulasi pontjanak egy helyre t6rténd stritésével hozzaja-
rul a turisztikai aktivitas néveléséhez.

Bar a nemzetkézi kutatasokban és stratégiai elemzésekben az intermodalitas elsé-
sorban a teherszallitdssal (mint arukereskedelem) kapcsolatban meriil fel (lasd példa-
ul Caris et al. 2008, Li et al. 2015, Browning 2016), Debrecen esetében az IKKK-
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fejlesztés a kiskereskedelem fejlédésével allithaté parhuzamba, hiszen a varos gazda-
sagi szerkezete, valamint a kozlekedési modok kapcesolata miatt (példaul kik6tS hia-
nya) a teherszallitis nem rendelkezik dominans szereppel. A kiskereskedelmi forga-
lom névekedése két okra vezethetS vissza: kézvetlen oknak tekinthets, hogy az
IKKK épiilete mintegy 3000 m? teriileten lat majd el kiskereskedelmi funkcidkat, a
kozvetett ok pedig abban keresendd, hogy a bevasarlokézpontok, hipermarketek,
specialis kinalati nagyaruhazak elérhet6sége konnyebbé valik. Az agglomeracio tele-
puléseirdl helykozi autébusszal érkez6k az IKKK-ban helyi jaratd autébuszra, troli-
buszra vagy villamosra valthatnak (utébbi korabban csak a vasuton, illetve a vasutal-
lomast egyébként is érint6 helykozi autébuszjaratokkal érkezék szamara 4llt rendel-
kezésre), amelyek mindegyike érinti a kiskereskedelem {6 szintereit (példaul Férum,
Debrecen Plaza, piac, belvarosi tizletek, bankok). Egyes kiskereskedelemi tizlettipu-
sok (példaul ruhazat) tekintetében Debrecen hatiron tulmutaté vonzassal is rendel-
kezik, kilénésen Romania és Ukrajna iranyaba. Az IKKK pedig a kilféldrél gép-
jarmtvel érkez6k szamara is vonzé lehet, hiszen Osszesen kozel 5500 m2-en 384
P+R parkol6 all majd rendelkezésre a gépjarmivek elhelyezésére, amely utan
— amennyiben az tizemelteté kedvez6 parkolasi dijfeltételeket biztosit — a varosba
torténd tovabbutazas koz6sségi kozlekedési eszkdzzel folytathato.

Végtl ki kell emelntink a Debrecen altal nydjtott humanszolgaltatisokat, alapve-
téen az oktatast és az egészségligyi ellatast. Mar korabban emlitettiik, hogy Debre-
cen az alap-, de inkdbb a kézépfoku oktatds tekintetében messze a kozigazgatasi
hataran talnyalé szereppel rendelkezik, a varos iskolainak beiskolazasi teriilete kiter-
jed az egész megyére (Teperics 2008). A megyébdl érkezd kozépiskolas didkok be-
utazasat az IKKK jelentSsen megkonnyitheti, hiszen a vastuton, vagy helykézi auto-
busszal érkezSknek egyetlen éptleten belil lehetSségiik lesz a varos legtobb oktatasi
intézményét érintd helyi kdzlekedési eszkdzokre atszallni. Mindez kbzvetett médon
még vonzébba teheti a debreceni kézépiskolakat. Az oktatas és az IKIKK kapcsolata
soran ki kell térni az egyetemi hallgatok altal tamasztott igényekre is, hiszen a hallga-
toi statisztikdk alapjan a Debreceni Egyetem — a jelenlegi tobb mint 30 ezres hallga-
toi 1étszamaval — Magyarorszag legnagyobb egyeteme, és itt tanul a legtébb kilfoldi
hallgaté is (t6bb mint 5 ezer f6) (Debreceni Egyetem, Hallgat6i Statisztikdk,
https://unideb.hu/hu/node/896). A kilféldi hallgatok szamanak novelése pedig az
egyetem egyik legfontosabb stratégiai célja. Véleménytink szerint a magyar egyetemi
hallgat6k utazasi szokasai hasonld (vagy még kevésbé hatarozott) igényeket tamasz-
tanak az IKKK-val szemben, mint a kézépiskolds diakoké (egy épiiletben torténd
valtas a tavolsagi és a helyi kozlekedési eszk6z6k kozott), viszont a kiilfoldi hallgatok
szempontjabol az IKKK funkcidi irrelevansak. A kilfsldi hallgatok ugyanis déntéen
kétféleképpen érkeznek Debrecenbe: egy résziik valamely eurdpai repiiltér (példaul
London, Miland, Miinchen, Parizs) érintésével a Debreceni Nemzetkozi Reptil6té-
ren, masik részik viszont a budapesti Liszt Ferenc Nemzetk6zi Reptilétéren 1ép be
Magyarorszag tertiletére, majd repiilStéri transzferrel autdpalyan jut el Debrecenbe.

Terilleti Statisztika, 2018, 58(5): 505-538; DOI: 10.15196/T5580504



Az intermodadlis k6z8sségi kozlekedési kézpont hatésai Debrecen fejlédésére 529

Az el6bbi esetben a repiil6térrél autébusszal vagy taxival érik el a célallomast, mig
utébbi esetben a transzfer a célallomasig viszi 6ket. Akarhogy is, a kiilfoldi hallgatok
utazasi lancabdl a vasat — a transzfer és a vasut kozotti arkiillonbség ellenére is — és
igy az IKKK kiesik. A valtozas ebben a vonatkozasban fiiggetlen Debrecentdl, hi-
szen a vasuttal torténd utazast nem az IKKK megléte teszi versenyképessé, hanem a
vasuti szolgaltatas elérhetéségének javitasa (példaul a Liszt Ferenc Nemzetkozi Re-
pulStér vasuti elérhetGségét megteremtd fejlesztési elképzelések), a vonatok/palya
sebességének névelése (példaul a folyamatban 1évé 100-as vasutvonal fejlesztése),
valamint a jarmdvek komfortszintjiének emelése és a nyujtott szolgiltatasok kore
(lasd példaul Givoni 2000).

A kulturdlis funkcié térszerkezeti policentrikussdgdnak erdsitése

Szamos szakért6i allasfoglalas alapjan, beleértve Gombos (2016) vizsgalatinak
eredményeit is, Debrecen egyértelmten tdbbfunkciés kulturalis varosnak tekinthetd,
tehat a kulturalis ipar meghatarozo6 szegmensei (konyvtar, muzealis intézmény, koz-
mivelSdési intézmény, szinhdz, moziterem, fesztival, épitészeti 6rokség, miemlék)
megtalalhatéak a varosban. Azonban figyelembe kell venni azt is, hogy a varos nem
rendelkezik olyan turisztikai attrakciokkal, amelyek képesek lennének a turistikat
hosszabb ideig a varosban tartani (atlagosan 3 napnal tovabb), bar a potencialis fej-
16dési iranyok (konferencia-, egészség-, termdlturizmus) ebben véltozast hozhatnak.
Fontos tehdt a turisztikai, a varos jellegébdl addéddan pedig killdndsen a kulturalis
attrakciok fejlesztése. Bar Debrecen kényvtari és kézmuvel6dési rendszere hal6za-
tos jellegd, a halézatban valéjaban a belvarosi mizeumok és rendezvényterek arany-
talan dominanciaja figyelhet6 meg. A Belvaros varosrész kiemelkedd kulturalis (k6z-
igazgatasi, pénziigyi, idegenforgalmi, egyhazi, oktatasi) funkcidja mellett csak a szin-
tén frekventalt Nagyerdd és részben a Villanegyed varosrészek mutatnak jelentésebb
kulturdlis attitidot. Nem véletlen, hogy a varos kulturalis stratégiaja killénds jelents-
séget tulajdonit a decentralizalt kultira megteremtésének és a kultardhoz valé hozza-
térés esélyei kiegyenlitésének (Debrecen 2018). Az IKKK-nak helyet biztosit6 Ispo-
taly varosrésszel kapcsolatban a Debrecen 2014-2020-as fejlesztési dokumentumai-
hoz készitett megalapozé vizsgalat tobb, a kulturalis funkciot hatraltat6é problémat is
felvetett: nem megfelelé parkolasi lehet6ségek, leromlott allapota zoldfeliletek, a
koz6sségi terek rossz minésége vagy hianya (Debrecen 2014b). A megalapozé vizs-
gilat azonban a terilet gyengeségei kozott nem emliti meg a rehabilitdlt/ megujitott
varosi terek és a kikapcsolodast, idegenforgalmat szolgalé létesitmények hianyat,
lletve a kilonb6z6 fejlesztési stratégiak (példaul az Integralt Telepiilésfejlesztési
Stratégia és a Teleptilésfejlesztési Koncepcid) sem jelenitik meg az IKKK el6tt
megnyil6é 4] koztertletet a kulturalis rendezvények potencialis szintereként (Debre-
cen 2014a, 2014b). E fejlesztési dokumentumok szerint ugyanis a varos kulturalis
életének 2014-2020-as fejlesztésére iranyuld 25 tervezett nagyberuhdzas (példaul
hangversenykozpont, szabadtéri szinpad, tancmivészeti kbzpont) kozil 14 beruha-
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zas a belvarosi akcidtertiletre, 5 pedig a Nagyerdére koncentralédik. Tovabba 3 be-
ruhazas helyszine még nincs eldontve, és csupan 3 olyan beruhazast terveznek meg-
val6sitani, amelyek fliggetlenck a Belvaros és a Nagyerdd varosrészektSl. A tervezett
4 inditast fesztivalok esetében is megmutatkozik a belvaros-kézpontisag, hiszen
négy rendezvény kozil kett6t a Belvarosban, egyet a Nagyerdén tartanak meg, egy
fesztival helyszine pedig még nem délt el (Debrecen 2018). Amennyiben tehat Deb-
recen elkotelezett a (terlletileg) decentralizalt kultdra megteremtésében, Ugy egyre
tobb akcidteriiletet kellene a kulturdlis fejlesztések kézé bevonni. A kdvetkezékben
arra kerestink valaszt, hogy ennek a célnak az elérését mennyire timogatja a debre-
ceni IKKK-fejlesztés, vagy még pontosabban az IKKK-val egylitt megvalésul6
varosrészfejlesztés.

Az intermodalis kézpontok épitésénél vilagszerte megtigyelhet6 az Un. utazas
+ szabadidé (Travel + Leisure) szemléletmdd alkalmazdsa (Terrin 2014, OECD
2016). Napjaink egyik alapvetd elvarasanak tekintheté ugyanis a holtid6-takarékos
utazasszervezés, amely tokéletesen illeszkedik az emlitett szemléletmédhoz. Ennek
megtelel6en t6bb IKIKK-ban is megtalalhatok kilonb6z6 szabadidés-kulturalis funk-
cidk, példaul a lisszaboni kézpontba mozikomplexumot, kényvvasart és mévészeti
galériat telepitettek, de mozikomplexum taldlhaté az arnhemi kozpontban is, a
freiburgi, a bécsi és a madridi dllomasokon szérakozdhelyek vannak, a zaragozai allo-
mason pedig mizeum nyilt. Hasonlé funkcidk a tanulmanyunkban vizsgalt Poznan
Gléwny allomason is megtaldlhatok, mig a linzi kézpont kézvetlen szomszédsagaban
épiilt Wissensturm szolgal szamos kulturalis rendezvény helyszinéil. Ezeket a példakat
azonban inkabb tekinthetjik kuriézumnak, ugyanis az ilyen irdnyd funkciébévités
korantsem jellemz$ az eurdpai kézpontokra. A tapasztalatok azt mutatjak, hogy az 4j
kulturalis helyszinek nem elsésorban az IKKK-kon beltl, hanem a hozzajuk kapcso-
16d6, velik parhuzamosan kialakuld 4j vagy feldjitott varosi tereken jonnek létre (ilyen
példaul a Liege-Guillemins TGV allomas, a rotterdami és a strasbourgi kézpontok,
tovabba a grazi allomas is). Hzeken az 4j koztereken olyan nagyszabasu kulturalis
programokat tartanak, mint példaul karacsonyi vasarok, szabadtéri koncertek, fesztiva-
lok, id6szakos piacok stb. A hasonlé varosszerkezeti beavatkozas és parkfejlesztési
koncepcié a debreceni IKIKK-projekt esetében is kulcsfontossagu, s6t valdjaban az
egész beavatkozas egyik legmeghatarozébb eleme lesz. A motorizalt kdzlekedési mé-
dok térszint ald vezetése lehetSséget biztosit ugyanis arra, hogy a nagy forgalmu
4. szamu féuttal jelenleg kettévagott 26 ezer m? teriiletl Pet6fi tér egy egységes, jol
mikods rekreacids térré valjon (a tervek szerinti atépitéssel Osszesen mintegy
36 ezer m?-en). B térnek mind a déli részén (az dllomas féépuletéhez illesztett két Gj
épuletszarny kozotti fedett kdzosségi téren), mind pedig az északi részén (az utak
kiszélesitésével 1étrejové téren) olyan kozosségi tereket alakitanak ki, amelyek idealisak
lehetnek a Belvaroshoz vagy a Nagyerd6hoz hasonld kulturalis funkcidk vonzasara. A
kulturalis funkciok szétteritése a varosban pedig azért is nagy jelentéségli, mert a Bel-
varos és a Nagyerd6 mar jelenleg is talterheltek (zaj, légszennyezés, kozlekedés stb.),

Terilleti Statisztika, 2018, 58(5): 505-538; DOI: 10.15196/T5580504



Az intermodadlis k6z8sségi kozlekedési kézpont hatésai Debrecen fejlédésére 531

és az Burdpa Kulturalis Févarosa cim elnyerése esetén a terhelés tovabb fog néveked-
ni. Az IKKK, de féleg a hozza kapcsolédd varosfejlesztési beavatkozasok gy nagy-
mértékben hozzajarulnak Debrecen kulturalis policentrikussaganak erésitéséhez.

Kovetkeztetések és 6sszefoglalas

A 21. szazad tarsadalmanak és gazdasaganak atalakulasa miatt Gjfajta kihivasokkal
néznek szembe a varosok, és tjabb elvarasok fogalmazddnak meg a kozlekedéssel,
kiemelten a k6z6sségi kozlekedéssel kapesolatban is. Az elvarasok koézil a kovetke-
z6k a legfontosabbak: az utazdk szamara a kilonb6z6 kozlekedési médok kézotti
atszallasi id6 roviditése, a varakozasi id6 hasznos eltdltésének lehetésége, a komfort
névelése, a varosok szamara pedig a kdzlekedésre szant tertiletek csékkentése. Ezek-
re a kihivasokra valaszul a koz6sségi kozlekedés szerte a vilagon az intermodalis
szemlélet felé fordult, kiilbnosen Eurdpaban. Az eurdpai varosok — mérettiktd] fig-
getleniil — térekednek az intermodalitas eszkézeinek alkalmazasara a kézosségi koz-
lekedésben, és ebben a folyamatban kulcsszerepiik van az IKKK-knak. Ezek ugyan-
is a teljes kozdsségl kozlekedési rendszer csomoépontjai, egyfajta integralé interfé-
szek, amelyekben az utazok véltanak a kilonb6z6 kozlekedési médok kozott, és
amelyek funkciéja béven tdlmutat a kézlekedésin, Az eurdpai példak tovabba azt is
szemléltetik, hogy az IKKK-fejlesztések nem szigetszerti beavatkozasok, hanem sok
esetben kiindulé elemei a kapcsolédd varosszerkezeti beavatkozasoknak, vagy olyan
jelentds, varos szintl projekteknek, mint példaul egy komplex smart city fejlesztés.

Az IKKK létrehozasaval a 2014-2020-as eurdpai unids programozasi id6szak ki-
emelkedd hazai intermodalis kézlekedésfejlesztése valdésulhat meg Debrecenben. A
projekt jelentGségét megfeleléen tiikrozi, hogy a varos kulcsprojektjei (vagyis az
Osszes tobbi fejlesztést befolyasold projekt) kozil az IKKK-fejlesztés az egyik, ha
nem a legfontosabb. Bekeriilési koltsége, a beruhazas varhat6 idGtartama, mérete és
lokalis hatasa miatt a projekttel szamos megvaldsithatésagi tanulmany és elemzés
foglalkozik. ~Ugyanakkor nem talaltunk olyan munkakat, amelyek az
IKKK-fejlesztést és a hozza kapcsolédd varosszerkezeti beavatkozdsokat Debrecen
fejlédésének kontextusaba helyeznék. Vajon hogyan valtozik Debrecen pozicidja a
régiéban, noveli-e az IKKK a varos versenyképességét, hatassal lesz-e a turizmusra,
a gazdasagra, decentralizaltabba valik-e Debrecen kulturalis élete? Munkank soran
végig clemeztik ezeket a kérdéseket és arra az eredményre jutottunk, hogy az
IKKK-fejlesztés alapvetéen haromféle (gyenge, kdzepes, erds) erésségi hatast valt-
hat ki, tovabba a hatdsok jelentkezhetnek lokalis (Debrecen), regiondlis (legalabb
Hajdu-Bihar megye), nemzeti (orszaghataron beldl), illetve nemzetkdzi szinten (elsé-
sorban Romania és Ukrajna vonatkozasaban) (3. tablazat).

Terileti Statisztika, 2018, 58(5): 505-538; DOI: 10.15196/TS580504



532 Bodndr Baldzs - Csomés Gyérgy

3. tablazat
Az IKKK-fejlesztés és a kapcsolédé vérosszerkezeti beavatkozdsok Debrecenre
gyakorolt hatdsdnak 6sszefoglalé értékelése, 2018
Evaluation of the impact of ITC development and related urban structures on Debrecen

Lokalis | Regionalis | Nemzeti |Nemzetkdzi

Témakor
hatas

Debrecen centralis pozicidjanak erésédése

.y kézepes
az agglomeraciéban

Debrecen versenyképességének valtozasa gyenge

Debrecen tarsadalmi-gazdasagi fundamentumainak

, . kozepes
valtozasa p

Debrecen kulturilis policentrikussaganak erdsitése erbs

Megjegyzés: a tiblizatban a nem relevans hatasoktol eltekintiink.

Debrecen centralis pozicidja az agglomeracidban, koszénhetéen a kozépszinti
adminisztrativ funkciéknak, tovabb fog erésédni. Az adminisztrativ funkcidk azonban
Debrecen agglomeraciéjan alig mutatnak tal (tehat Hajdd-Bihar megyére sem tetjed-
nek ki), ezért a hatas inkabb lokalisnak tekinthetd, az er6ssége pedig kézepes, hiszen a
kérnyezS varosok akar elszivo hatast is kifejthetnek. Debrecen versenyképességének
valtozasara az IKKK legfeljebb regionalis szintd hatassal van, erGssége pedig gyengé-
nek mindsithetd. Ennek az az alapvet6 oka, hogy énmagaban az IKKK nincs hatdssal
a vasuti kozlekedés véltozasara (jaratsdriség, sebesség, komfort), viszont Debrecen
szinte minden nagyvaros, de alapvetéen Budapest felSl autdpalyan is elérhetd. Tovab-
ba Debrecen versenyképességét a varoshalézat hasonld szinten allé varosathoz (pél-
daul Kecskeméthez, Miskolchoz, Szegedhez vagy akar Nagyvaradhoz) képest a nem-
zetkozi repultér jelenléte hatirozza meg, és nem az IKIKK léte.

Debrecen varosi funkcidinak (kereskedelem, oktatds, humanszolgaltatasok), illet-
ve a helyi gazdasag (benne kiemelten a turizmus) fejlédésére az IKKK hataron ative-
16 hatist gyakorolhat, a hatis erssége pedig kézepes. A nemzetkozi jelleg azért
merdl fel, mert az IKKK lehetGséget teremt a kilféldrdl, els6sorban Romaniabdl
érkez8k szamara, hogy a gépjarmtviik leparkoldsa utan a kézdsségi kézlekedés va-
lamely eszkozével folytassak utjukat a varosban, kdvetkezésképpen Debrecen még
vonzobb célpontta valhat. Ugyanez természetesen a mds hazai teleptilésekrél Deb-
recenbe érkez8kre is igaz, kilondsen azokra, akik napi rendszerességgel ingaznak
Debrecenbe, mert vagy dolgoznak, tanulnak a varosban, vagy igénybe veszik a va-
rosi szolgaltatasokat. A hatds erGsségét pedig atlagosan kozepesre értékeljiik, hiszen
a kulfoldrdl érkezbknek, a didkoknak és a turistiknak az IKKK funkcidi fontosak
(patrkolasi lehetGség, gyors atszallas), esetitkben a kézpont 1éte akar vonzd hatast is
jelenthet. A varosi szolgaltatasok igénybevétele (kivéve persze az adminisztrativ
funkcidkat) és az IKKK k6zott azonban nincs szignifikans kapcsolat, vagy a kapcso-
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lat nagyon gyenge. Annak a nem helyi lakosnak ugyanis, akinek egy debreceni szol-
galtatast kell igénybe vennie (nyujtsa azt akar egészségiigyi intézmény, akar egy beva-
sarlokézpont), mindenképpen be kell jutnia a varosba, majd onnan elérnie a célja-
hoz, akar létezik az IKKK, akir nem. Szimukra tehat az IKKK sokkal inkabb a
kozlekedés racionalizalasanak eszkoze, a kényszer sziilte utazas komfortosabba téte-
le. A gazdasagi szereplSk szamara az IKIKIK-fejlesztés vélhetSen semleges hatasu
lesz, hiszen a fontos alapfunkcidkat a jelenlegi vasatallomas is ellatja (ettdl fliggetle-
nek persze a vasut altal nydjtott szolgaltatasok), tovabba a telephelyvalasztast donté-
en az autdpalya és a nemzetkdzi repiil6tér jelenléte hatirozza meg,.

Az egyetlen teriilet, amelynek esetében az IKKK — bar sokkal inkabb a hozza-
kapcsolodé varosszerkezeti beavatkozasok — hatasat erGsnek tekintjik, az a kultara
decentralizaldasa. Debrecen orszagos szinten is erés kulturlis attitGddel rendelkezik,
nem véletlen, hogy a varos példaul az Eurépa Kulturalis Févarosa projekten keresz-
til a nemzetkdzi kulturdlis szintéren is pozicidkat keres. A kulturalis attrakciéknak
természetesen megtalalhatok a kiemelt helyszinei a varosban (Belvaros és Nagyer-
dé), azonban azok mar jelenleg is talterheltek, azt a fokozott igénybevételt, amellyel
egy eurdpai szintd kulturdlis projekt jar, pedig vélhetéen mar nem tudndk elviselni.
Az IKKK el6tti, varosi [éptékben is jelentés méretd kbzosségi tér azonban tokéletes
helyszin lehet nagy volument kulturalis attrakcidk megrendezésére, amelyek viszont
pozitivan valtoztathatjak meg a teriilet funkcidjat is.

Osszességében megallapithat6, hogy a debreceni intermodalis kézdsségi kozle-
kedési kézpont fejlesztése, valamint az azt koriilvevo jelentés méretd varosszerkeze-
ti beavatkozasok ugyan tObbszintd és valtozé erésségli, de mindenképpen pozitiv
hatast gyakorolhatnak Debrecen hossza tava fejlédésére.
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