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A 2014–2020-as európai uniós programozási idő-

szakban hazai viszonylatban kiemelkedő, 

intermodalitáson alapuló közlekedésfejlesztés 

valósulhat meg Debrecenben. A debreceni 

intermodális közösségi közlekedési központ 

(IKKK) teljeskörűen integrálja a helyközi vasúti 

és autóbusz-közlekedést a helyi közösségi (villa-

mos, autóbusz, taxi), valamint az egyéni (sze-

mélygépjármű, kerékpár) közlekedési módokkal. 

E fejlesztés jelentős, városszerkezetet érintő be-

avatkozásokat is maga után von, amelyek leglé-

nyegesebb eleme az IKKK előterében egy nagy-

méretű közösségi tér kialakítása. A beruházással 

kapcsolatban számos megvalósíthatósági tanul-

mány készült, ezek azonban a város fejlődésére 

gyakorolt hatásokat nem elemezték. Tanulmá-

nyunkban – külföldi esettanulmányok felhaszná-

lásával – azt vizsgáljuk, hogy az IKKK-fejlesztés 

és a kapcsolódó városszerkezeti beavatkozások 

milyen várható vagy feltételezhető hatással lesz-

nek Debrecen városhálózatban elfoglalt pozíció-

jára, illetve általában a város 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 Petőfi 

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 

of the IPT on the development of Debrecen has not 

been examined. In this paper we focus on detecting 

how the IPT project might influence the position of 

Debrecen in its region and affect the development 

and the everyday life of the city. 

Beküldve: 2018. június 20. 
Elfogadva: 2018. augusztus 1. 

Bevezetés 

A 2014–2020-as európai uniós programozási időszakban kiemelkedő városi szintű 

közlekedésfejlesztési beruházással intermodális közösségi közlekedési központ (to-

vábbiakban: IKKK) épülhet fel Debrecenben, amely napjaikban az egész világon, de 

különösen Európában elterjedt (Ghaderi et al. 2016, de Langen et al. 2017, Sugawara 

2017). E beruházás megvalósíthatóságával, működésével, fenntarthatóságával, vala-

mint üzemeltetésével kapcsolatban számos megalapozó és alátámasztó tanulmány 

készült, ugyanakkor nem találtunk olyan elemzést, amely azt vizsgálná, hogy ez a 

központ milyen hatással lesz a jövőben Debrecen fejlődésére, illetve hogyan befo-

lyásolja majd a város társadalmi, kulturális és gazdasági életét.   

A 21. század közlekedését meghatározó intermodális koncepció a közlekedési 

módok integrálásán alapul (Bontekoning et al. 2004, Nobis 2007, Dacko–Spalteholz 

2014), alapvető célja pedig a közlekedési torlódások csökkentése, a város közleke-

désre szánt területeinek optimális kihasználása, valmint az utazók által a különböző 

közlekedési módok közötti átszállásra fordított idő rövidítése. Napjaikban az 

intermodalitás továbbá egyre szorosabb összefüggésben áll azzal a felhasználóbarát 
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felfogással, amely a közlekedésen túl a szolgáltatási, az életmódbeli és a keresleti 

szempontokat helyezi előtérbe (Fleischer 2006). Az intermodalitás megvalósulásának 

színterei gyakran az utasforgalmi terminálok vagy a főpályaudvarok fejlesztésével 

létrejövő központok, amelyeket egyes esetekben multimodális közlekedési  

hub-oknak (multimodal transportation HUBs) is neveznek. Az IKKK fogalmához a 

szakirodalomban eltérő (a kutatók szempontjából legkézenfekvőbb) meghatározá-

sok és eltérő tartalmak kapcsolódnak. A témával foglalkozó tanulmányok közül a 

következőket emeljük ki: Rivasplata (2001), Pitsiava-Latinopoulou et al. (2008), 

Pitsiava-Latinopoulou–Iordanopoulos (2012), de Neufville–Odoni (2003), MAÚT 

(2012), Dohány–Kádi (2016). Mindenekelőtt tehát fontos annak tisztázása, hogy mit 

is értünk intermodális központon. Erre irányuló kutatásunk alapját a témában fellel-

hető szakirodalom kritikai elemzésével, illetve módszertanát az interdiszciplináris 

megközelítések eredményeinek integrálásával alakítottuk ki. Megállapíthatjuk (Bod-

nár 2017), hogy az IKKK nem más, mint: 

– a városi közlekedési hálózatok közötti átjárás speciális tere, 

– az utazási lánc azon eleme, melyben megvalósul az utazási módok összekapcsolása, 

– a település- és a közlekedéshálózat egymásra épülő kapcsolódási tereiben létre-

jövő, az átszállásokat magas szintű szolgáltatásokkal biztosító többfunkciós 

csomópont. 

E központok fejlesztése több európai város esetében részben az önkormányzat 

saját költségvetéséből, részben üzleti alapú finanszírozás mellett valósul meg, 

azonban a projektek döntő hányada a közösségi szintű szerepvállalást és az euró-

pai uniós források bevonását igényli (Heddebaut–Palmer 2014). Az IKKK-kat 

Európában gyakran a közlekedési funkciókat kiegészítő egyéb funkciókkal együtt 

valósítják meg. Ennek az az oka, hogy e központok rendszerint nagyvárosi vasút-

állomások továbbfejlesztéséből jönnek létre, így az utasok szokásjellemzői nagy-

mértékben meghatározzák a mobilitási környezet kialakítását is (Bertolini–Dijst 

2003). Az alapvető közlekedési funkció mellett ezek a szokások támasztanak 

igényt többek között az irodai, a vásárlási, a szabadidős funkciókra, melyekhez 

üzletek, hotelek, mozik, színházak, éttermek és más szórakozási lehetőségek tár-

sulnak. A mobilitási környezet fejlődésével párhuzamosan tehát megerősödött a 

vasútállomások kettős szerepe: egyszerre csomópontok (alapfunkciójuk a közleke-

dés) és városi terek (általános városi funkciókat látnak el) (Bertolini 1996). Az 

IKKK-k tehát olyan integráló helyszínek, amelyek egyrészt kapcsolatot teremtenek 

a különböző közlekedési lehetőségek között, másrészt interfészek a közlekedés és 

a városi élet egyéb funkciói között. 

Európában 2 fontos tényező játszott közre e központok létrejöttében. Az egyik 

az infrastruktúra fejlődéséhez kapcsolódik: az Európai Unió (illetve elődei) az  

1950-es évek végétől kiemelt jelentőséget tulajdonítottak a transzeurópai közlekedési 

hálózat (TEN-T) létrehozásának, az 1970-es évektől pedig folyamatosan jelentek 

meg a nagy sebességű vasutak, mint a francia TGV, a német ICE vagy a spa-
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nyol AVE. Ezek az infrastruktúra- és szolgáltatásfejlesztések nagymértékben hozzá-

járultak a vasúti közlekedés felértékelődéséhez, hiszen a növekvő utaskapacitásnak 

és komfortnak, a csökkenő utazási időnek és a nagyobb biztonságnak köszönhetően 

a vasút versenyképessé vált a többi közlekedési móddal szemben (Givoni 2006). A 

másik tényező az európai nagyvárosok körül egyre több települést integráló és nö-

vekvő méretű agglomerációk formálódásához kapcsolódik. A szuburbán zónák nö-

vekedésével (Enyedi (2011) megfogalmazása szerint a relatív dekoncentrációval), 

valamint a dezurbanizációval kialakuló multifunkcionális urbanizált térségek ugyanis 

fokozott igényt támasztanak a közlekedési hálózatok fejlesztésével szemben. A háló-

zatfejlesztéseket természetesen az elővárosi és a városi közösségi közlekedés össze-

kapcsolása tette teljessé, továbbá ezek a komplex közlekedésfejlesztések biztosítot-

ták a városba, illetve a városközpontba irányuló – beköltözés nélküli – napi munká-

ba járást a környező urbanizált térségekből. 

Az Európai Unió regionális és kohéziós politikáit támogató források (Strukturális 

Alapok és a Kohéziós Alap) felhasználása mind a 2007–2013-as, mind a 2014–2020-

as programozási időszakban nagymértékben elősegítette/elősegíti a tagállamok köz-

lekedésfejlesztési akcióit, így az intermodális közlekedésfejlesztéseket is. A  

2014–2020-as időszakban például a közlekedés és az energia infrastruktúrahálózatá-

nak fejlesztésére több mint 71 milliárd euró áll rendelkezésre (ESIF Data 2018). Az 

európai IKKK-fejlesztésekben azonban nemcsak az elérhető források meghatározó 

jelentőségűek, hanem az egységes, közösségi szintű stratégiai és tervezési elvárások 

megfogalmazása is. A közösségi – és így természetesen a hazai – stratégiák, fejleszté-

si koncepciók és iránymutatások mindegyike kiemeli az intermodális központok 

fontosságát. Az Európa 2020 Stratégia felhívja a figyelmet a kritikus szűk kereszt-

metszetek ilyen központokkal történő oldására (EB 2010), a Fehér Könyv célként 

jeleníti meg multimodális átszállási platformok kialakítását (EB 2011), a Zöld Könyv 

pedig leszögezi, hogy egységes iránymutatásokra van szükség a közösségi közleke-

déshez kapcsolódó intermodális terminálok kialakításával kapcsolatban (EB 2007).  

A közösségi szemléletmód hazai átültetésének, illetve az európai uniós források tá-

mogatásának köszönhetően Magyarország számára is nyitottak az IKKK-fejlesztés lehe-

tőségei. A program végrehajtásához az Integrált Közlekedésfejlesztési Operatív Program 

73 milliárd forint támogatást biztosít (a 1247/2016. (V. 18.), 1498/2017. (VIII. 8.) és a 

1145/2017. (III. 20.) Korm. határozatok alapján). Meg kell azonban említeni, hogy a 

rendelkezésre álló közösségi, nemzeti és helyi stratégiák útmutatásai alapján több város  

– köztük Debrecen is – már az előző programozási időszakban (tehát  

2007–2013 között) belekezdett az IKKK megvalósításának előkészítésébe (megvalósít-

hatósági tanulmányok, költség-haszon elemzések, terveztetés, engedélyeztetés), azonban 

törvényi szinten e központok jogállását csak 2017-ben szabályozták (2017. évi 

CLXXXII. törvény). A 2017. évi törvénymódosítás előtt ugyanis sem a közúti (1988. évi 

I. törvény), sem a vasúti törvény (2005. évi CLXXXIII. törvény) nem rendelkezett az 

IKKK-k (általában intermodális vagy multimodális létesítmények) fejlesztéséről. Fontos 
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továbbá megemlíteni, hogy a Kormány országos szinten az állami beruházó Nemzeti 

Infrastruktúra Fejlesztő Zrt. hatáskörébe helyezte az IKKK-k építtetői szerepkörét.  

A debreceni intermodális személyszállítási központ a személygépjárművel végzett 

háztól házig tartó mobilitással szemben kínál versenyképes alternatívát. A város fenn-

tartható mobilitási terve szerint az IKKK válik a teljes területét – beleértve a külső lakó-

területeket is – lefedő közösségi közlekedési hálózat meghatározó eszközváltó csomó-

pontjává. A kivitelezési tervdokumentáció részleteiből kiderül, hogy benne integrálódik a 

közösségi közlekedés Debrecenben megtalálható valamennyi szegmense: közvetlenül a 

helyközi autóbusz- és vasúti, a helyi autóbusz-, trolibusz- és villamosszolgáltatás, illetve 

közvetve a légi közlekedés. A központ segítségével „egy fedél alatt” megteremtődik a 

kapcsolat az egyéni közlekedési módokkal is, azaz a személygépjármű-, a kerékpár- és a 

gyalogosközlekedéssel, illetve a taxikkal (Trenecon 2016). 

A debreceni IKKK jelentősen hozzájárul majd a közösségi közlekedési szokások 

alakításához is, tanulmányunkban viszont azokra a kérdésekre keressük a választ, 

hogy e központnak milyen várható hatásai lesznek a város fejlődésére, mindennapja-

ira. Kérdéseinket a következő 4, a város térszerkezeti pozícióját, városi funkcióit és 

belső karakterét érintő témakör szerint rendeztük, azaz az IKKK 

1) a közlekedési és kapcsolódó funkcióin keresztül hozzájárul-e Debrecen centrá-

lis pozíciójának erősítéséhez az agglomerációban? 

2) megléte versenyelőnyt jelent-e Debrecen számára más, a településhierarchiá-

ban hasonló szinten álló városokkal szemben? 

3) a közlekedési kapcsolatok erősítésén és a kapcsolódó funkcióin keresztül ha-

tással lesz-e Debrecen társadalmi-gazdasági fundamentumainak fejlődésére? 

4) és a kapcsolódó városszerkezeti beavatkozások hozzájárulnak-e Debrecen kul-

turális policentrikusságának növeléséhez? 

Ezek a kérdések túlmutatnak az IKKK alapvető és a különböző megvalósítható-

sági tanulmányokban vizsgált közlekedési funkcióján. 

A tanulmány felépítése a következő: elsőként azoknak az alapvető városi funkci-

óknak a bemutatása, amelyek indokolttá teszik az IKKK-fejlesztést Debrecenben. A 

várható hatásokat részben a rendelkezésre álló adatok és tervek értékelésére alapoz-

zuk, részben pedig nemzetközi példákra. Az adatok és módszerek fejezetben részle-

tezzük, hogy a nemzetközi példákból melyeket és miért választottuk ki, majd ezeket 

a példákat mint esettanulmányokat részletesen is ismertetjük. A következő fejezet-

ben Debrecen jelenlegi közlekedési rendszerét és az IKKK-fejlesztést vizsgáljuk, 

végül pedig válaszolunk az előzőekben feltett 4 kérdésre. Tanulmányunkat következ-

tetések levonásával zárjuk. 

A közlekedés fejlesztését megalapozó igények Debrecenben 

Debrecen (2017-ben 202 ezer fővel) a fővárost követően Magyarország második 

legnépesebb városa. A város az országos településhierarchia-rendszerben mint felső-
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fokú központ, a főváros után a második legmagasabb kategorizálási szinten helyez-

kedik el (Nyíregyházával, Miskolccal, Szegeddel, Kecskeméttel, Péccsel, Székesfe-

hérvárral és Győrrel egyetemben) (Szilágyi–Gerse 2015). A város népességszáma az 

1990-es évek elején volt a legmagasabb, ekkor elérte a 217 ezer főt, azonban 1993 

óta kisebb ingadozásokkal folyamatosan csökken. Ez a csökkenő tendencia igaz 

kisebb ütemű az országosnál, de vélhetően Debrecenben is a természetes szaporo-

dás jelentős mértékű visszaesésével (1981–1990: 22,7%, 1991–2001: 6,1%, 2002–

2011: 6,5%) magyarázható (Kulcsár–Obádovics 2016). A városvezetés határozott 

terve ennek a tendenciának a megfordítása, és a város lakosságszámának 250 ezer 

főre történő emelése (Trenecon 2016). A következőkben 4 területet emelünk ki, 

amelyek Debrecen fejlődésének jelenleg is zálogai, és amelyek nemcsak megalapoz-

hatják a tervezett népességnövekedést, de amelyek a közlekedésfejlesztéssel – benne 

az IKKK-fejlesztéssel – szemben is fokozott igényeket támasztanak. 

A helyi gazdaság fejlődése  

A város gazdaságát a szocializmus időszaka alatt alapvetően a könnyűipar (főleg az 

élelmiszeripar) és a mezőgazdaság, továbbá az 1960-as évektől kevésbé számottevő 

nehézipar határozta meg. A rendszerváltozás után az ipari tevékenység mély válság-

ba zuhant, az ipari létesítmények egy része meg is szűnt. Az 1990-es évek privatizá-

ciós hulláma során elsőként a Biogal Gyógyszergyár talált gazdára, amelyet az izraeli 

TEVA vett meg, majd több tulajdonosváltás után a Gördülőcsapágy Művek a német 

Schaeffler cégcsoport tulajdonába került. A 2000-es évektől folyamatosan érkeztek a 

külföldi befektetők Debrecenbe: 2001-ben az egyesült államokbeli National Instru-

ments épített zöldmezős beruház keretében gyárat, a British Telecom, az IT Services 

és a szintén egyesült államokbeli Flowserve több ezer munkahelyet teremtő háttér-

irodai szolgáltatást, valamint legújabban a német Thyssenkrupp, a Krones és a 

Continental nagyobb gyártóegységeket helyezett a városba. Debrecenben tradicioná-

lisan erős a gyógyszeripar, amelyet nemcsak a TEVA képvisel, hanem a magyar tu-

lajdonban lévő, a városban 2012-ben megjelenő Richter Gedeon is, és míg előbbi 

alapvetően a generikus gyógyszerek gyártásában érdekelt, addig utóbbi a biotechno-

lógiai kutatás-fejlesztésben. A város 6 ipari parkjában jelenleg mintegy 9 ezren dol-

goznak. Közülük a Debreceni Regionális és Innovációs Park a legnagyobb, többek 

között a National Instruments és a Schaeffler is idetelepült. Szintén jelentős beruhá-

zó a debreceni repülőteret és a Határ úti Ipari Parkot üzemeltető Xanga cégcsoport. 

A Wizz Air egyik központjának számító Debreceni Nemzetközi Repülőtér Magyar-

ország második legforgalmasabb nemzetközi repülőtere: 2016-ban több mint 284 

ezer utast regisztrált, 65%-kal több a megelőző évinél.   

A város gazdaságát azonban alapvetően a kis- és középvállalkozások határozzák 

meg: 2016-ban mindössze hét 500 főnél többet foglalkoztató vállalkozás működött 

Debrecenben, miközben például a feleakkora népességszámú Kecskeméten közel 

kétszer ennyi. Ennek részben az az oka, hogy a város működő vállalkozásainak több 
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mint 80%-a a szolgáltató szektorban található, ahol jellemzően kisebb a vállalkozá-

sok mérete, a foglalkoztatottak száma.  

Debrecen alapvetően egy dinamikusan fejlődő város (’Dynamic’ Eastern city) 

(Páthy 2017), mely jó közlekedési kapcsolatokkal (autópálya, vasút, repülőtér) és a 

cégek számára kedvező oktatási háttérrel (szakiskolák, egyetem) rendelkezik. A vá-

rosvezetés vállalkozásbarát felfogását is figyelembe véve, valószínűsíthető, hogy to-

vábbi beruházók érkeznek majd ide. Ennek egyik kiindulópontja a repülőtér mellett 

fekvő, 22 ezer fő alkalmazására tervezett Déli Ipari Park megnyitása, amely  

a 2014–2020-as időszak egyik fejlesztési prioritásaként a város legnagyobb ipari park-

ja lesz. 

A külföldi beruházók egyre nagyobb számban történő megjelenésének és a helyi 

gazdaság fejlődésének egyértelmű indikátora, hogy 2015-ben irodát nyitott a város-

ban a Deloitte nemzetközi tanácsadócég. Debrecen gazdasági teljesítményének 

nemzetközi értékelését az is mutatja, hogy 2018-ban a Financial Times a kis- és kö-

zépvárosok kategóriában a befektetések szempontjából legígéretesebb európai vá-

rosnak választotta Debrecent (The Financial Times 2018). 

A turisztikai attrakciók fejlesztése 

Debrecen turisztikai karakterének talán legnagyobb pozitívuma a jó megközelíthető-

ség, amelyet az autópálya, a vasút és a nemzetközi repülőtér biztosít. Negatívumnak 

számít ugyanakkor, hogy hiányoznak azok a turisztikai attrakciók, amelyek a turistá-

kat hosszabb időre a városban tartják. Míg a termálfürdőiről Európa-szerte ismert 

szomszédos, (24 ezer lakosú) Hajdúszoboszlót 2017-ben 293 ezer turista kereste fel, 

akik összesen 956 ezer vendégéjszakát töltöttek a városban, addig Debrecent mind-

össze 167 ezer vendég látogatta meg, összesen alig 374 ezer vendégéjszakára. Alap-

vető problémát okoz, hogy Debrecenben alacsony az átlagos tartózkodási idő, amely 

2017-ben mindössze 2,2 nap volt (ugyanez Hajdúszoboszlón 3,3 nap) a KSH Terü-

leti Statisztikai Adatok Rendszere (TeIR) szerint. Vannak ugyan Debrecenben nem-

zetközi és országos szinten kiemelkedő rendszeres programok, mint például a Vi-

rágkarnevál vagy a Campus Fesztivál, ám azok vagy csak egynapos programot kínál-

nak, vagy korlátozott a célcsoportjuk. Stratégiai kérdés tehát a turisztikai attrakciók 

fejlesztése, amelyre Debrecenben 3 területen mutatkozik jelentősebb potenciál. Egy-

részt a Debreceni Egyetem orvosi szolgáltatásaira, a kiaknázható termálvízre és a 

nemzetközi repülőtér kapcsolataira alapozva számottevő egészségturizmus (különö-

sen orvosi turizmus) alakítható ki a városban (Mező–Kovács 2011, MTÜ 2017). 

Másrészt a termálvíz önmagában is alapot jelent a turisztikai fejlesztésekre, hiszen 

ezen a téren Debrecen vonzáskörzete nemcsak a régióra terjed ki, hanem Romániá-

ra, Szlovákiára és Ukrajnára is. Debrecen a Nagyerdő városrészben lényegében egy 

komplett rekreációs negyed létrehozását tervezi, amely nemcsak termálfürdőnek, 

hanem fedett és nyitott vizes élményparkoknak is helyet ad majd. Harmadrészt pe-

dig tovább erősödik a város turisztikai programkínálata, köszönhetően mind a Deb-



512 Bodnár Balázs – Csomós György 

 

Területi Statisztika, 2018, 58(5): 505–538; DOI: 10.15196/TS580504 

receni Egyetem által generált konferenciaturizmusnak, mind újabb nagyrendezvé-

nyek Debrecenbe vonzásának. Ez utóbbi keretében 2024-ben Debrecen (Miskolccal 

karöltve) rendezi meg az Európai Egyetemi Játékokat, továbbá a város kiemelt célja, 

hogy 2023-ban elnyerje az Európa Kulturális Fővárosa címet. 

A turisztikában tervezett infrastruktúra- és attrakciófejlesztések összességében je-

lentősen hozzájárulhatnak ahhoz, hogy növekedjen a Debrecenbe érkező turisták, 

illetve az általuk eltöltött vendégéjszakák száma. A vasúton Debrecenbe érkezők 

elsőként a vasútállomáson találkoznak a várossal, és a róla alkotott benyomásukat 

döntően formálhatja az ott szerzett tapasztalatuk.  

A humánszolgáltatások fejlődése 

Debrecen iskolaváros, 48 általános iskolájában és 21 gimnáziumában közel 23 ezer 

diák tanul, utóbbiak beiskolázási területe kiterjed egész Hajdú-Bihar megyére. Az 

iskolaváros attitűdöt azonban kétségtelenül a Debreceni Egyetem kölcsönzi a város-

nak (2011-ben a felsőfokú végzettségűek aránya a Debreceni kistérségben: 27,28%, 

szemben a Budapesti kistérségbeli 34,09%-kal (Sánta et al. 2015, Szakálné Kanó et 

al. 2017)). 2017-ben az egyetemnek 31 ezer hallgatója volt, 16%-uk külföldi. Míg az 

egyetem magyar hallgatóinak száma hosszú évek óta stagnál (2004-ben és 2017-ben 

is 27 ezer), addig a külföldi hallgatóké évről évre dinamikus növekedik (2004-ben 

1177, 2017-ben 5077). Utóbbiak 2017-ben összesen 109 országból érkeztek Debre-

cenbe, a legtöbben Nigériából (643 fő), és a legtöbb külföldi hallgató (2023 fő) or-

vosi képzésben vesz részt. A hallgatói statisztikák szerint egy részük repülővel érke-

zik (https://unideb.hu/hu/node/896) Debrecenbe (a Wizz Air-nek állandó járata 

van többek között Londonba és Milánóba), a külföldi hallgatók leggyakrabban ter-

mészetesen Budapesten lépnek be az országba, majd repülőtéri transzferrel autópá-

lyán, esetleg vasúton érkeznek Debrecenbe. Az egyetem célja, hogy 2050-re a hallga-

tók létszámát 50 ezer főre emelje, figyelembe véve, hogy a magyar hallgatók számá-

nak növekedése nem várható, a növekményt alapvetően a külföldi hallgatók bizto-

síthatják. A tervek szerint tehát a Debreceni Egyetem hallgatói létszámának mintegy 

fele, 20–25 ezer hallgató külföldről, döntő többségben afrikai és ázsiai országokból 

érkezik majd. A külföldi hallgatók Debrecenbe utazása pedig nemcsak a repülőtérrel 

kapcsolatban fogalmazhat meg új igényeket (desztinációk bővítése, infrastruktúrafej-

lesztések), hanem a vasútállomással (gyors átszállás más közlekedési módokra, széle-

sebb háttérfunkciók), illetve magával a vasúttal (sebesség- és komfortnövelés) kap-

csolatban is. A felsőoktatás szerepe és fontossága mellett meg kell említeni a külföldi 

vállalkozások Debrecenbe vonzásával összefüggésben megjelenő, vidéki szinten 

egyedülálló1 intézményfejlesztést, a Debreceni Nemzetközi Iskola megépítését. A 

 
1 Nemzetközi iskolák hazánkban Budapesten és közvetlen térségében jelentek meg eddig: a Budapesti Nemzet-

közi Iskola és Magyar–Angol Két Tanítási Nyelvű Általános Iskola, amerikai nemzetközi iskola (AISB), brit nem-

zetközi iskola stb. 
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külföldi nagyvállalatok számára természetes „minimumkövetelménynek” számító 

társadalmi-kulturális fejlesztések terén a Debrecen-Pallag városrészbe tervezett 

Nemzetközi Iskola prioritást élvez, melynek építése már folyamatban van, és a ter-

vek szerint 2019 őszére be is fejeződik. Az oktatás mellett, illetve részben miatta 

Debrecen egészségügyi szolgáltatásai országos szinten is kiemelkedőek. A Debreceni 

Egyetem égisze alatt működik a legnagyobb hazai egészségügyi intézmény (közel 3 

ezer kórházi ágy), amelynek tagjai a Debreceni Egyetem Klinikai Központja és a 

Kenézy Gyula Egyetemi Kórház (utóbbit az egyetem 2017-ben vette át Hajdú-Bihar 

megyétől). Debrecen betegellátási vonzáskörzete lényegében egész Északkelet-

Magyarországra (közel 1,5 millió emberre) kiterjed, egyes speciális területeken (pél-

dául szívsebészet, onkológia) pedig még ennél is nagyobb területre.  

Közigazgatási és adminisztratív funkciók fejlődése 

Debrecen megyei jogú város, ám Hajdú-Bihar megye székhelyeként közigazgatási 

funkciója túlmutat saját határain. Megyeszékhelyként Debrecenben található a Haj-

dú-Bihar Megyei Kormányhivatal központja (és annak valamennyi főosztálya, osz-

tálya), vagyis az állam általános hatáskörű területi államigazgatási szerve. A város 

továbbá számos egyéb megyei szervezetnek a székhelye (például katasztrófavéde-

lem, iparkamara, levéltár stb.), egyes szerveken keresztül pedig funkciója a megye-

határon is túlmutat (például a Debreceni Ítélőtábla illetékességi területe 4 megyére 

terjed ki). Országos hatókörű közigazgatási funkcióval azonban nem rendelkezik 

Debrecen, bár 2014-ben terv szinten felmerült, hogy az akkori Földművelésügyi 

Minisztérium székhelyét a fővárosból ide helyezik át. Úgy tűnik azonban, hogy a 

város fejlődése kikényszerít egyfajta magasabb szintű adminisztratív funkciót: a már 

létező orosz és finn konzulátusok után 2018-ban Izrael nyitott konzulátust Debre-

cenben, a városvezetés pedig akár egy komplett diplomáciai negyed létrehozását is 

elképzelhetőnek tartja.  

Megállapíthatjuk tehát, hogy Debrecen elmúlt két évtizedben tapasztalt fejlődése 

új igényeket támaszt a mobilitási megoldásokkal szemben, és a folyamat korántsem 

ért véget. Gazdasági, oktatási, kulturális, egészségügyi és közigazgatási (vagy a ta-

nulmányban nem tárgyalt kereskedelmi) funkciói jelentősen erősödtek, vonzáskörze-

te egyre messzebb terjed (a repülőtérnek és az egyetemnek köszönhetően az ország-

határon is átnyúlik). Figyelembe véve az önkormányzat és egyes, a városban találha-

tó intézmények terveit, prognosztizálható tehát, hogy Debrecen népességszáma, az 

egyetemi hallgatók és a környező településekről ingázók száma (napi szinten már 

jelenleg is több mint 40 ezer fő) a közeljövőben jelentős növekedésnek indul 

(Trenecon 2016). Amennyiben ez a növekmény kiegészül a turisták számának gyara-

podásával, akkor a jelenlegi közlekedési infrastruktúra és szolgáltatási kapacitások 

terhelése jelentősen fokozódhat. Ez természetesen a közösségi közlekedést is érin-

teni fogja, vagyis a megnövekedett igények miatt elkerülhetetlen lesz egy új típusú, a 

különböző közlekedési módok közötti gyors átszállást biztosító, széles háttérfunkci-
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ókkal rendelkező közlekedési központ kialakítása. Nem véletlen, hogy a város fenn-

tartható mobilitási tervében és integrált településfejlesztési stratégiájában kiemelt 

szerepet szánnak az IKKK megvalósításának (Debrecen 2014b, Trenecon 2016).  

Adatok és módszerek 

Napjainkban az IKKK-fejlesztések nemzetközi elterjedése egyre szélesebb körű, 

különösen a kiterjedt agglomerációkkal rendelkező országokban. Míg az Egyesült 

Államok és Ausztrália nagyvárosi körzeteiben főleg a szintváltást nem tartalmazó, 

nagy alapterületű központok (transport centres/passenger interchange) jellemzőek 

(Rivasplata 2001, Henry–Marsh 2008), addig Japánban kvázi állomásvárosok (station 

cities) alakultak ki (Kido 2005, Kido–Cywiński 2014, Tsuchihashi 2003). Az 

intermodális közlekedésfejlesztés legdinamikusabban bővülő piaca azonban Európa. 

A tagállamok ad hoc IKKK-fejlesztéseinek több évtizedes tapasztalatai alapján az 

Európai Unió azzal a céllal fektette le az intermodális közlekedésfejlesztés alapelveit, 

hogy optimalizálja az IKKK-k szerepét a közlekedési rendszerben (EC–CORDIS 

2012, Green–Hall 2009, Pitsiava-Latinopoulou et al. 2008, Pitsiava-Latinopoulou–

Iordanopoulos 2012, Lucietti et al. 2016). Az IKKK-kal szemben támasztott igé-

nyek, létrehozásuk és működtetésük metódusa, az összekapcsolt közlekedési módok 

típusai, valamint a központok városra gyakorolt hatásai kontinensenként (akár or-

szágonként is) eltérőek, ám a különböző típusok szintézise alapján egy empirikus 

klasszifikációs rendszer állítható fel. Ebben a rendszerben kell megkeresni azokat a 

példákat, amelyek a debreceni IKKK-hoz a legközelebb állhatnak. A tanulmányunk 

alapját egy 100 elemből – 67 európai, 21 észak-amerikai, 9 ausztrál és 3 japán – álló, 

saját mintavételezés alapján készített IKKK-adatbázis jelenti. A mintavételezés so-

rán a városok és az IKKK-k következő jellemzőit vizsgáltuk:  

1) a város és agglomerációja népességszáma;  

2) a város területe;  

3) az IKKK városszerkezeti pozíciója;  

4) az építés éve és jellege;  

5) az IKKK bekerülési költsége;  

6) a kapcsolódó közlekedési módok típusai;  

7) a beérkező (kapcsolódó) viszonylatok száma;  

8) a vágányok száma;  

9) a nemzetközi közlekedési kapcsolat megléte;  

10) a közlekedési módok kapcsolatának szintbeli típusa (horizontális/vertikális);  

11) az utasforgalom nagysága;  

12) a háttérfunkciók típusai;  

13) a kapcsolódó P+R parkoló megléte;  

14) a kerékpáros infrastruktúra jelenléte;  

15) a teherforgalom jelenléte. 
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A kiválasztott minták jellemzőit ismerve szükségesnek tartottuk annak vizsgála-

tát, hogy a megvalósítás előtt álló debreceni IKKK-nak alapvetően mely, vélhetően 

európai központok szolgáltatnak releváns mintát. A debreceni IKKK becsült para-

méterei, illetve a város sajátosságainak szintézise alapján azt feltételeztük, hogy a 

hozzánk legközelebb Gent (Belgium), Graz és Linz (mindkettő Ausztria), valamint 

Poznań (Lengyelország) mintája áll (1. ábra).  
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Forrás: A városok és a közösségi közlekedési szolgáltató cégek honlapján elérhető adatok (2017) alapján saját 

szerkesztés. 

A releváns minták kiválasztása érdekében azonban szükségesnek tartottuk klasz-

terelemzés alkalmazását is. Tekintettel arra, hogy a 100 elemből álló IKKK-adatbázis 

több, hiányos adatsorú központot is tartalmazott – azon okból kifolyólag, hogy 

bizonyos jellemzők esetében (például beruházási költség) nem volt fellelhető adat –, 
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ezért az elemek számát 70-re kellett csökkentenünk. Miután láthatóvá vált, hogy a 

logaritmikus transzformáció után az adatbázisnak csak egy része használható a klasz-

terelemzésre, a vizsgálatot a következő, normális eloszlást mutató fajlagos változók 

megtartásával folytattuk: a város népességszáma, a város területe, a népességszámra 

vetített utasszám, a beruházási költség, az utasszámra vetített beruházási költség és 

az utasszám/nap. A normalitásvizsgálat alapját a Kolmogorov–Smirnov-teszt jelen-

tette. Ezt követően hierarchikus klaszterelemzést alkalmaztunk a Ward-módszer 

szerint. Mind a klaszterelemzéshez, mind pedig a normalitásvizsgálathoz az IBM 

SPSS 24-es szoftvert használtuk. A változók száma alapján 4, 5 és 6 klasztert vizsgál-

tunk. A klaszterezés legmegfelelőbb eredményének kiválasztása érdekében 

diszkriminanciaanalízissel végeztünk visszaosztályozást, amelynek eredményei (6 

klaszteres: 94,3, 5 klaszteres: 94,3, 4 klaszteres: 97,1%) alapján megállapítható volt, 

hogy a vizsgálat során a 4 klaszteres megoldás esetében bizonyultak legstabilabbnak 

a klaszterek. A 4 klaszteres vizsgálatnál a minták eloszlása azt mutatta, hogy a legop-

timálisabb mintának feltételezett 3 város (Graz, Linz és Poznań) egy klaszterbe ke-

rült Debrecennel. Ezért választottuk ki az említett városokat annak érdekében, hogy 

az IKKK és a városfejlődés kapcsolatát esettanulmányokban részletesen elemezzük. 

A debreceni példához közel álló európai beruházásként azonosítottuk a Gent-Sint-

Pieters vasúti állomást is, azonban tekintettel arra, hogy a 2007-ben elkezdett beru-

házás befejezése 2020-ban, vagy azt követően várható, jelen tanulmány során nem 

alkalmaztuk összehasonlítási alapként. Az 1. táblázat a kiválasztott központok és a 

Debrecenbe tervezett IKKK-nak a településszintű és közlekedési integráltsági jel-

lemzőit mutatja be.  

1. táblázat  

Jellemzők 
Grazi 

Főpályaudvar 

Linzi 

Főpályaudvar 

Poznań Główny 

vasútállomás 

Debreceni 

IKKK 

Város Graz Linz Poznań Debrecen 

Városszerkezeti pozíció közbenső mezős centrális centrális közbenső mezős 

Építés jellege átépítés átépítés átépítés átépítés 

Közösségi funkció van van van van 

Nemzetközi kapcsolat igen igen igen igen 

Módok száma 6a) 6a) 6a) 6a) 

Módok kapcsolata horizontális,  
vertikális 

horizontális,  
vertikális 

horizontális,  
vertikális 

horizontális,  
vertikális 

P+R jelenléte igen igen igen igen 

a) A jelen lévő közlekedési módok: vasút, villamos, autóbusz, taxi, kerékpár, személygépjármű. 
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Az 1. táblázatból azt is megtudhatjuk, hogy minden esetben domináns a közle-

kedési módok horizontális kapcsolata mellett a vertikális is, a központok minden 

esetben integrálják az adott város valamennyi közlekedési módját (vasút, villamos, 

autóbusz, taxi, kerékpár, személygépjármű), továbbá a minták közös sajátossága a 

közösségi háttérfunkciók jelenléte. Ennek részleteit a következőkben elemezzük. 

Esettanulmányok 

Grazi Főpályaudvar (2012) 

A grazi főpályaudvar (Graz Hauptbahnhof) 2 km-re nyugatra helyezkedik el a vá-

rosközponttól. Graz közlekedéspolitikáját az ún. Gentle Mobility szemlélet jellemzi 

(Sammer 2009), azaz olyan mobilitási formák előnyben részesítése, mint a gyaloglás, 

a kerékpározás és a tömegközlekedés. Az utóbbi esetében kiemelt figyelmet érdemel 

a távolsági és a regionális vasúti közlekedés (a közvetlen vonzáskörzet 350 ezer fő, a 

közvetett az 1,2 milliós Stájerország) (citypopulation.de 2018), valamint a helyi kö-

töttpályás villamosközlekedés (a városban 7 villamosviszonylat működik). A rendkí-

vül sok ingázó utazó (IC, Railjet, EuroCity és egyéb regionális vasúti szolgáltatások), 

továbbá a közösségi közlekedés lokális dominanciája miatt Grazban nagy kapacitású, 

központi közforgalmú gócpont kiépítésére volt szükség. Az igényekre reagálva hoz-

ták létre 90 millió eurós beruházási költségből a grazi IKKK-t, amely a vasút-, a 

villamos- és a helyi autóbusz-hálózat integrálásával háromszintű átszállási kapcsola-

tot biztosít, továbbá lehetővé teszi a városi parkolási problémák megoldását is. A 

közlekedési intermodalitáshoz hozzáadott értékként megjelennek az állomás épüle-

tében kialakított kereskedelmi és vendéglátó funkciók, például bevásárlóközpontok, 

éttermek, kávézók, fodrászat, posta. 

A grazi IKKK esete továbbá azért is figyelemre méltó, mert a fejlesztések a köz-

pont megvalósítását követően sem álltak meg, vagyis az IKKK megépítését sokkal 

inkább tekinthetjük egy komplex városrészfejlesztés közbenső elemének, mintsem 

egy önálló fejlesztési célnak. Ugyanis az Osztrák Szövetségi Vasutak 

(Österreichische Bundesbahnen – ÖBB) ingatlanfejlesztésekkel foglalkozó szegmen-

se, az ÖBB-Immobilienmanagement a grazi önkormányzattal együttműködve  

2014-ben két új városi körzet létrehozását tervezte meg az IKKK közvetlen környe-

zetében található barnamezős területeken. A nagyobbik, 16,5 ezer m2 területű körzet 

(Rail Station City Graz) az állomástól nyugatra található, alulhasznosított iparterület 

felhasználásával alakul ki, eredményeként pedig 41 ezer m2 beépített területen laká-

sok, irodák, hotelek, kereskedelmi és szolgáltatási egységek jönnek létre (Loukaitou-

Sideris et al. 2017). A kisebbik, 9,5 ezer m2-es fejlesztési területen (Railway Station 

Belt), 21 ezer m2 beépített területen létesülnek irodák, hotel, kereskedelmi és szolgál-

tatási egységek (http://immobilien.oebb.at). A fejlett közlekedési lehetőségekre is 

alapozva, szintén barnamezős fejlesztésként vette kezdetét Graz okos város projekt-

jének a területet érintő szegmense (Smart City Project Graz Mitte). A projekt hely-

http://immobilien.oebb.at/
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színeként az IKKK közvetlen nyugati szomszédságában fekvő ipari-kereskedelmi 

területet jelölték ki. A folyamatban lévő beruházás kapcsán egy, közel zéró kibocsá-

tású új városnegyed épül ki, mintegy ezer lakással, munkahelyekkel, oktatási és sza-

badidős tevékenységekkel, jelentős méretű zöldterületekkel (kiemelendő a 2017-ben 

átadott 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 Főpályaudvar (2004) 

Linz pozíciója közlekedési szempontból kiemelkedő, hiszen egy fontos transzeuró-

pai közlekedési folyosó mentén (ICE, IC, Railjet, EuroCity, EuroNight és egyéb 

regionális vasúti szolgáltatások) helyezkedik el Nyugat-Európa és Kelet-Közép-

Európa között. Linz lokális közlekedési adottságai fejlettnek számítanak.  

A linzi főpályaudvar (Linz Hauptbahnhof) megépítésével (beruházási érték: 150 

millió euró) a vasútállomásba integrálták a városi villamoshálózatot és az autóbusz-

pályaudvart, a régi vasútállomás átépítése során pedig tekintettel voltak a gyaloglási 

idők minimalizálására, illetve a lokális-regionális közlekedési kapcsolatok közötti váltás 

gyorsítására. A beruházás egyik fő célja volt az is, hogy minél több járulékos városi 

fejlesztés valósuljon meg, és minél több új munkahely jöjjön létre. Az 1999 és 2004 

között lezajlott beruházás részeként a vasútállomás egy új bevásárlóközponttal és egy 

új városi közösségi térrel egészült ki. Kétszintes, 5500 m2-es éttermi és bevásárló pasz-

százst (30 különböző üzlet és étterem) alakítottak ki, amelyben számos étterem, kávé-

zó, üzlet, ajándékbolt, gyógyszertár, illetve adóhivatal, bank és autókölcsönző kapott 

helyet. Felmérések igazolták, hogy a központba látogatók 36%-a a közlekedési funkci-

ókon túlmutató extrafunkciók (vásárlás, vendéglátás, szolgáltatások) miatt fordul meg 

a központban (Klementschitz–Stark 2009, Stark–Uhlmann 2009).  

A linzi IKKK megépítésével párhuzamosan a központ közvetlen környezetében, 

ugyan nem klasszikus barnamezős beruházásként, de a város szempontjából fontos 

tudományos és adminisztratív közigazgatási funkcióknak alapul szolgáló városfej-

lesztési akciók valósultak meg. 2007-ben adták át a könyvtárnak és főiskolának he-

lyet biztosító 63 méter magas Wissensturm nevű épületet, amelyben a tudományos 

és oktatási szerep mellett megjelennek a szabadidős tevékenységek és a kulturális 

rendezvények is. 2008-ban átadták az IKKK-val összefonódva megépített, közel 100 

méter magas Terminal Tower irodaházat, amely többek között olyan közszolgálta-

tóknak ad otthont, mint az adóhivatal.  

Poznań Główny vasútállomás (2012) 

A közel 540 ezer fős lakossággal rendelkező lengyelországi Poznań életében kiemel-

kedő szerepet játszott az a fejlesztési csomag, melyet a 2012-es Labdarúgó Európa-

bajnoksághoz kapcsolódóan valósítottak meg. E nemzeti fejlesztési csomag összes-

ségében 219 projektet tartalmazott, és Poznań mellett több nagyvárost is érintett 
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például Gdańskot, Varsót és Wrocławot (Ferrir 2015). A fejlesztések egyik kulcspro-

jektje volt a Poznań Główny vasútállomás intermodális központtá történő átépítése, 

amely alkalmassá vált IC, EuroCity, EuroNight és egyéb regionális vasúti szolgálta-

tások fogadására. Az IKKK 2012 májusára, a hozzá kapcsolódó bevásárlóközpont 

2013 októberére készült el, a beruházás összértéke pedig 152,5 millió euró volt. 

A projekt keretében a város, sőt az agglomeráció településeinek életét is megha-

tározó beruházásokat valósítottak meg: a kereskedelmi központ 60 ezer m2-en 200 

üzletnek adott helyet, napi forgalma 40 ezer látogató körül alakult, míg a vasúti köz-

lekedéshez integrált autóbusz-állomás egy nagy kapacitású gépjárműparkolási lehető-

séggel egészült ki (263 parkolóhely). A komplexum összterülete 9 hektár, amely a 

hasonló létesítményektől elvárható közlekedési-kereskedelmi funkciók mellett szá-

mos kulturális rendezvény helyszínéül is szolgál. A háromszintes vasútállomás első 

emeletén található az autóbusz-állomás, és szintén ezen a szinten helyezkednek el a 

jegyirodák, az információs pontok, innen érhetők el a vasúti peronok. Míg a máso-

dik emeleten csomagmegőrzők, utascentrum, rendőrség és üzletek, addig a központ 

többi területén vendéglátóegységek (éttermek, gyorséttermek, kávézók) találhatók.  

A Debreceni IKKK bemutatása 

A debreceni IKKK az előzőek alapján több tekintetben is az esettanulmányokban 

bemutatott minták egyfajta elegye lesz, ám egyedi karakterét döntően meghatározzák 

Debrecen sajátosságai. A város közlekedési rendszere fejlettnek számít, azonban a 

közösségi közlekedési módok integráltsága eddig nem valósult meg teljeskörűen (pél-

dául a helyközi autóbusz-pályaudvartól bármely villamosmegálló vagy az egyéni  

– motorizált és nem motorizált – közlekedési módok igénybevétele mellett, vagy a 

helyi autóbusz-közlekedés közbeiktatásával érhető el). Erre kínál megoldást az 

intermodális központ. A beruházás elsődleges célja a Debrecenben és az agglomeráci-

óban élő lakosok, valamint a városba látogatók (turisták, egyetemisták, ingázók, a vá-

rosi szolgáltatásokat igénybe vevők) közlekedési lehetőségeinek fejlesztése, továbbá a 

debreceni vasútállomás és környezetének (Petőfi tér) városépítészeti szempontból 

harmonikus rendezése. A beruházás előkészítése megvalósíthatósági tanulmányok 

összeállításával már közel tíz éve elindult. A 2016-ra elkészített műszaki tervdokumen-

tációk és a szükséges alátámasztó dokumentációk alapján végezhetik majd a debreceni 

vasútállomás átépítését és az állomás közvetlen környezetében fekvő Petőfi tér közle-

kedési hálózatának fejlesztését, térrendezését. A tervezett IKKK a vasútállomás jelen-

legi épületének megtartásával, átépítésével, valamint a közlekedési és zöldterületek 

alakításával körülbelül 150 ezer m2-en épül majd meg. A beruházás becsült értéke 22 

milliárd forint volt, ám a 2017-ben lefolytatott közbeszerzési eljárásban a kivitelezés 

legkedvezőbb ajánlata is meghaladta a 34 milliárd forintot. Az építőipari árak növeke-

dése miatt elvégzett árszakértői vizsgálatok után 2018-ban újra indult a közbeszerzési 

eljárás, mely jelen tanulmány elkészítésekor is folyamatban volt.  
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A tervezett IKKK egyik legmeghatározóbb közlekedésfejlesztési eleme szerint 

prioritás az egyes közlekedési módok (autóbusz, személy- és tehergépjármű) térszint 

alá süllyesztése (2. ábra). Ez azt jelenti, hogy a vasútállomás jelenlegi épülete előtt 

áthaladó, nagy forgalmú 4. számú főutat, valamint a központba integrált új autó-

busz-pályaudvart a térszint alá helyezik. A villamos-, a kerékpáros- és a gyalogosfor-

galom – köszönhetően a főút elvezetésének – keresztezésmentesen a térszinten 

marad. A helyközi autóbusz-pályaudvar a vasútállomástól és a helyi autóbusz-

szolgáltató legforgalmasabb végállomásának tekinthető autóbusz-állomástól (utóbbi-

ak jelenleg is egy helyen találhatók) 2 km-re fekszik. A helyi és a helyközi szolgálta-

tók pályaudvarainak integrálása érdekében egy 12 ezer m2-es, részben fedett autó-

busz-pályaudvart alakítanak ki. A P+R és K+R funkció kiszolgálására 390 férőhe-

lyes, 3 szintes parkolóház létesül. A villamosvonalak végállomása ugyan jelenleg is az 

állomás épülete előtt található, azonban a fejlesztéseket követően a villamos még 

harmonikusabban integrálódik a központ tömegébe. A magas építmények tekinteté-

ben a fejlesztés – hasonlóan a grazi IKKK-fejlesztéshez – a meglévő, építészetileg 

értékes vasúti utasforgalmi épület megtartásával, átépítésével, továbbá kiegészítő 

funkcióknak helyet adó új épületek létesítésével számol. A vasútállomás megmaradó 

épülete előtt kialakítandó épületszárnyakban kereskedelmi, irodai és kiszolgáló funk-

ciók, kormányablak és vendéglátóegységek kapnak helyet. A közforgalmú terek, 

közlekedők, illetve az azokat kiegészítő funkciók összterülete körülbelül 4500 m2 

lesz. A központ nyereséges üzemeltetése érdekében elkészített kereskedelmi hatásta-

nulmány éttermek, kávézók, pékségek, pénzügyi, telekommunikációs, biztosítószol-

gáltatások, szupermarket, patika, drogéria, orvosi rendelő és diagnosztikai központ, 

illetve közszolgáltatók (például közüzemi szolgáltatók, munkaügyi központ, posta) 

bevonását javasolja a komplexum területére.  
A tervek azonban a 2. ábrán bemutatott kialakításon túlmenően nem foglalkoz-

nak a központ megvalósítását követő, jövőbeni fejlesztési lehetőségekkel (például 

újabb irodakomplexumok építésével, kereskedelmi és szolgáltató funkciók telepíté-

sével, további közigazgatási intézmények bekapcsolásával), teherforgalmi vagy lo-

gisztikai célú fejlesztésekkel, elővárosi kötöttpályás kapcsolatok kiépítésével, a kör-

nyező barnamezős területek revitalizációjával. Annak szemléltetésére, hogy miért is 

fontos foglalkozni a központok esetében ezekkel a fejlesztési irányokkal, lehetősé-

gekkel – akár a központ építésének fázisában, akár a jövőbeni fejlesztések során – 

érdemes kiemelni a Belfort-Montbéliard TGV állomást. Ez az állomás mint Nem-

zetközi (Interregionális) intermodális központ (Bodnár 2017), a nagy sebességű vas-

úti szolgáltatásra épít. Már csak a földrajzi pozíciójából is nyilvánvaló Belfort (2015: 

49,5 ezer fő) mint megyeszékhely és Montbéliard (2015: 25 ezer fő) –, illetve a többi, 

környező apróbb települések – érintettsége az állandó, nagy távolságú ingaforgalom 

vonatkozásában. Mindennek ellenére sem a kereskedelmi és szolgáltató funkciók 

(bevásárlóközpont, ruhatisztító stb.), sem az elővárosi kötöttpályás kapcsolatok 

kiépítése nem jelent meg a központnál, holott indokoltságuk megkérdőjelezhetetlen.  
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2. ábra 

Forrás: Google Maps, a Debrecen Megyei Jogú Város Önkormányzata számára, a kiviteli tervekhez elkészített 

tervezői látványterv. 

Megállapítható tehát, hogy mennyire fontos arra is figyelmet fordítani, hogy a 

központnak milyen jövőbeni hatásai lesznek Debrecenre, vagy a városnak a köz-

pontra. Tanulmányunkban alapvetően ezeket az opciókat elemeztük. 

Eredmények 

Debrecen centrális pozíciójának erősödése az agglomerációban 

Debrecen agglomerációját (a KSH által nagyvárosi településegyüttesként definiált 

településhalmazt) Debrecen mellett további 12 település alkotja: Bocskaikert, Ebes, 

Hajdúbagos, Hajdúhadház, Hajdúsámson, Hosszúpályi, Mikepércs, Monostorpályi, 

Nyírmártonfalva, Sáránd, Téglás és Vámospércs. Ezek a települések funkcionálisan 

erősen kötődnek Debrecenhez, azonban az agglomeráció méretét Debrecen fejlesztési 

stratégiái tovább bővítik, és a külső bolygóvárosi településgyűrűbe olyan városokat is 

bevonnak, mint Hajdúböszörmény, Balmazújváros, Hajdúszoboszló és Derecske. 

Nem kétséges, hogy Debrecen centrális pozíciója számos funkció (például kiske-

reskedelem, egészségügy) miatt jelenleg is meghatározó, akár a szűken értelmezett 

agglomeráció településeihez, akár a külső településgyűrű városaihoz képest.  
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Amennyiben azt vizsgáljuk, hogy a Debrecen által ellátott nagyvárosi funkciók az 

IKKK létrehozásának köszönhetően intenzívebben továbbgyűrűznek-e a Debrecent 

körülvevő települések felé, erősítve így a város centrális pozícióját az agglomeráció-

ban, a válasz nagy valószínűséggel az lesz, hogy nem. Ennek oka pusztán abból a 

megfontolásból származik, hogy Debrecen jelenleg is versenytársak nélkül áll a kör-

nyezetében, legyen az akár az agglomeráció, akár a megye (számos vonatkozásban az 

egész régió). A kérdés sokkal inkább az, hogy az IKKK-val összefüggésben egyes 

középszintű adminisztratív funkciók tekintetében képes lesz-e Debrecen a centrális 

pozícióját erősíteni olyan városokkal szemben, amelyek képesek hasonló adminiszt-

ratív funkciókat ellátni a környező településeknek is.  

Új funkciót kölcsönözhet az IKKK-nak Debrecenben a kormányablak kialakítá-

sa, ugyanis a linzi főpályaudvaron a központot szintén adminisztratív funkciókkal 

(ott adóhivatallal) ruházták fel. Elméletileg minden kormányablak azonos szakmai 

standardok szerint működik, tehát az ügyfeleknek tartalmukban és színvonalukban 

azonos szolgáltatást nyújtanak. Feltételezésünk szerint amennyiben a szolgáltatás 

tartalma (több mint 1500 ügykör) és színvonala minden kormányablaknál azonos, 

akkor a szolgáltatást igénybe vevő emberek kizárólag a megközelíthetőség és időta-

karékosság szempontjából választják ki a számukra legmegfelelőbb pontot. Itt meg-

említjük Pénzes és szerzőtársai (2014, 2015) kutatási eredményeit, miszerint a foglal-

koztatási központok közül Debrecen abszolút súlyának pozitív változása az ország-

ban a második legintenzívebb volt (Debrecent csak Budapest előzte meg). A válto-

záshoz Debrecenben hozzájárult egyrészt a helyben foglalkoztatottak számának 

2001 és 2011 közötti (9927 fő), másrészt a bejáró foglalkoztatottak számának ki-

emelkedő növekedése is. A vizsgálat eredményének értékelésénél tehát figyelemmel 

kell lenni arra, hogy ma a környező településeken élők közül a foglalkoztatottak 

döntő hányada Debrecenbe ingázik, ezáltal az ő esetükben nem kérdéses a debreceni 

kormányablak előnyben részesítése. Ebből kifolyólag a vizsgálat eredményeit az ezen 

ingázókon kívüli lakosok vonatkozásában érdemes értelmezni. Debrecenben jelenleg 

két kormányablak működik, ám a homogén területi eloszlás érdekében – Téglás és 

Vámospércs településektől eltekintve – minden külső településgyűrűn elhelyezkedő 

városba is telepítettek kormányablakot. A debreceni IKKK tervezése során viszont 

a tervezők egy újabb, 220 m2-es kormányablak kialakításával számoltak. Az eredeti 

felvetésünk alátámasztására (azonos szolgáltatási színvonal esetén az időtakarékos-

ság mint  meghatározó tényező a kormányablakok között választásban) kijelöltük 

azokat a településeket, amelyek lakossága nagy valószínűséggel a debreceni IKKK-

ban kialakítandó kormányablakot részesíti majd előnyben szemben a külső telepü-

lésgyűrűn elhelyezkedő városokban találhatókkal.2  

 
2 Az elemzést személygépkocsival, autóbusszal és vonattal történő megközelíthetőség szerint, az utazás távolsá-

ga, időigénye és a közösségi közlekedési járatok gyakorisága alapján végeztük el.  Az elemzéshez szükséges adatokat 

a közösségi szolgáltatók hivatalos honlapján fellelhető érvényes menetrendek szolgáltatták. A vizsgálati időinterval-

lum, figyelemmel a kormányablakok nyitvatartási idejére: egy hétköznapi nap, 2018. május 17. 06:00–18:00.  
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3. ábra  

 

 

Forrás: a közösségi szolgáltatók hivatalos honlapján fellelhető érvényes menetrendek alapján saját szerkesztés. 

Megjegyzés: A határoló vonalaknál a zöld szín az adott kormányablak választására, a piros szín az adott kor-

mányablak elvetésére utal. 
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2. táblázat 

Vizsgált 

település 

Az adott település 

számára releváns 

kormányablak 

Távolság,  

km 

Menetidő, perc Járat/nap 

személy-

gépjármű 
autóbusz vasút autóbusz vasút 

 Debrecen északi vonzáskörzete 

Bocskaikert 
Debrecen 14,3 18 23 14 51 16 

Hajdúhadház 4,6 8 9 4 46 15 

Hajdúsámson 
Debrecen 14,4 23 31 24 67 9 

Nyíradony 15,9 17 21 21 16 8 

Monostorpályi 
Debrecen 22,3 26 38 – 26 – 

Létavértes 9,9 11 20 – 16 – 

Ebes 
Debrecen 13 14 17 10 55 15 

Hajdúszoboszló 13 19 14 8 47 15 

 Debrecen déli vonzáskörzete 

Hosszúpályi 
Debrecen 17,9 21 34 – 31 – 

Létavértes 12,3 14 24 – 17 – 

Hajdúbagos 
Debrecen 17 22 27 – 22 – 

Derecske 14,8 23 24 – 14 – 

Mikepércs 
Debrecen 10 15 16 – 69 – 

Derecske 11,9 15 16 – 44 – 

Sáránd 
Debrecen 13,8 20 21 16 60 8 

Derecske 9,2 11 11 7 47 9 

* A piros és a zöld színek a 4. ábra határoló vonalaira utalnak, ahol a zöld szín az adott kormányablak választá-

sára, a piros szín az adott kormányablak elvetésére utal. Azokban az esetekben, amikor a választás meghatározó 

tényezőinek súlya azonos, ott a félkövérrel jelzett adatokban megfigyelhető, számottevő különbségek döntöttek. 

Forrás: a közösségi szolgáltatók hivatalos honlapján fellelhető érvényes menetrendek alapján saját szerkesztés. 

A vizsgálat elején kizártuk azokat a településeket, melyek esetében  

– közlekedésföldrajzi elhelyezkedésük miatt – nem lehet számolni a debreceni 

IKKK-ba telepítendő kormányablak szerepével. Továbbá a Debrecenhez való kap-

csolódásuk miatt irrelevánsnak tekintettük azt a 9 települést is, amelyek Debrecen 

közigazgatási területének szuburbanizációs övezetében fekszenek. Ezen települések 

esetében ugyanis a helyi tömegközlekedési szolgáltató cég által működtetett, alapve-

tően intenzív helyi autóbusz-közlekedés (16 járat/viszonylat/nap3 átlagos járatforga-

 
3 Itt is a 06:00–18:00 közötti időintervallumot vettük alapul. 
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lom) és a helyközi autóbusz-közlekedés miatt eleve a debreceni kormányablakokat 

részesítik előnyben. Mindezeket figyelembe véve a vizsgálatot a maradék 8 település-

re végeztük el, melyek közül 4 település (Hajdúsámson, Sáránd, Ebes, Bocskaikert) a 

személygépkocsi mellett autóbusszal és vonattal is, a további 4 település (Monostor-

pályi, Hosszúpályi, Hajdúbagos, Mikepércs) viszont csak autóbusszal közelíthető 

meg Debrecenből. Az elemzés eredményei azt mutatják, hogy Hajdúsámson (Nyír-

adonnyal szemben), Mikepércs és Hajdúbagos (Derecskével szemben) és Ebes 

(Hajdúszoboszlóval szemben) lakói potenciálisan a debreceni IKKK-ban kialakítan-

dó kormányablakot választanák, hiszen a központba átszállás és a helyi közösségi 

közlekedés használata nélkül, gyakorlatilag háztól házig el tudnak jutni. Ezt a logikai 

elvet alkalmazva megállapíthatjuk, hogy Bocskaikert lakói inkább a hajdúhadházi, 

Monostorpályi lakói a létavértesi, a hosszúpályiak a létavértesi, a sárándiak pedig a 

derecskei kormányablakot választanák a debrecenivel szemben.  

Összességében megállapítható tehát, hogy az IKKK-ba telepítendő kormányab-

lak hozzájárulna Debrecen centrális pozíciójának erősítéséhez az agglomerációban. 

Debrecen versenyképességének változása 

Fenyővári és Lukovics (2008) szerint a regionális versenyképesség nem más, mint a 

területi versenyben való sikeres helytállás, a tartós gazdasági fejlődés képessége, 

amely végső soron a GDP növekedésében és ezen keresztül a jólét emelkedésében 

jelenik meg. A városok kiélezett versenyt folytatnak a vállalatok, különösen a magas 

hozzáadott értékű termelést folytató vállalatok vonzásáért. Lengyel (2000, 55. old.)  

– Porterre támaszkodva – azt fogalmazta meg, hogy a „vállalatok versenyelőnyei 

döntő módon a hazai bázis jellemzőitől, valamint a térségi bázis, így a régió, a város 

nyújtotta lehetőségektől függnek, amire a vállalat versenystratégiáját alapozza, és 

versenyelőnyeit tartósítani tudja”. A vállalati stratégiák kialakításának szempontjából 

döntő fontosságúak a rendelkezésre álló termelési tényezők, amelyek egyike a mű-

szaki infrastruktúra, azon belül is a közlekedési hálózatok típusai, mennyisége, minő-

sége. Erdősi (2002) úgy látja, hogy a közlekedés mint ágazat, összességében döntően 

befolyásolja a területi versenyképességet. Ugyanakkor a növekvő termelékenység és 

foglalkoztatás újabb beruházásokra és szolgáltatásbővítésre, vagyis a kínálat növelé-

sére sarkalja a közlekedési rendszer elemeit biztosító szervezeteket. Erdősi (2002) 

külön kitér a nagyméretű közlekedési infrastruktúrafejlesztések, így például a vasúti 

fővonalak vagy pályaudvarok hatására is: a közlekedési infrastruktúra jelentős mére-

tű elemei mellett (amennyiben más tényezők is rendelkezésre állnak) megjelennek a 

termelő vállalatok, sűrűsödik a fiatal, kvalifikált, kreatív munkaerő, fokozódik a ke-

reskedelem és a termelés kooperációja, felgyorsul az információáramlás, bővül a 

szolgáltatások köre és intenzitása. Az intermodális közlekedési megoldások pedig 

mind a személyszállítás, mind a teherszállítás vonatkozásában még nagyobb mérték-

ben növelik az IKKK-nak helyszínt adó területek (például egy város) versenyképes-

séget (Efthymiou–Papatheodorou 2015, Weedy 2018). 
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A kérdés tehát az, hogy a debreceni IKKK hozzájárul-e Debrecen versenyképes-

ségének növeléséhez? Amennyiben a releváns nemzetközi kutatásokra támaszko-

dunk, akkor a válasz nyilvánvalóan igen lesz. Véleményünk szerint azonban ebben a 

vonatkozásban az IKKK önmagában nem járul hozzá Debrecen versenyképességé-

nek javulásához, vagy legalábbis meglehetősen gyenge mértékben. Debrecen ugyanis 

nemcsak vasúti csomópont, de a nemzetközi, schengeni akkreditációval rendelkező 

repülőtere és a közvetlen autópálya-összeköttetése miatt általános komplex közleke-

dési csomópont is. A város közlekedésfejlesztési terveiben nagyobb jelentőséget kap 

a repülőtér fejlesztése a vasút fejlesztésével szemben. Bár az intermodalitáson belül 

alapvetően elkülönítendő a személyszállítás és az áruszállítás, azonban talán érdemes 

az előzőleg megemlített közlekedésfejlesztési irány alátámasztásaként kiemelni a 

következőket. A debreceni IKKK-fejlesztésnek helyet adó vasútállomástól mindösz-

sze 2,5 km-es távolságra található a Debreceni Nemzetközi Repülőtér, ami egyre 

nagyobb dominanciával van jelen az intermodális logisztikai fejlődésben. Ebből 

kifolyólag a korábbiakban említett légi személyszállítás kiemelkedő fejlődése mellett 

a repülőtéren az áruszállítással érintett módokat (légi, vasúti és közúti) összekapcso-

ló trimodális logisztikai csomópont kialakítása egyre nagyobb figyelmet kap. A város 

ennek az intermodális logisztikai központnak a helyszínéül tehát nem az IKKK-t, 

hanem a repülőteret és annak közvetlen környezetét jelölte ki, és építette be hosszú 

távú helyi gazdaságfejlesztési stratégiájába. Ez a megfontolás is világosan mutatja 

azt, hogy Debrecennek valós versenyelőnyt nem a vasút (következésképpen nem az 

IKKK) kölcsönöz, hanem a nemzetközi repülőtér, hiszen más vidéki nagyvárosok is 

rendelkeznek autópálya- és vasútkapcsolattal (ha nem is IKKK-val), ám menetrend 

szerinti járatokat fogadó nemzetközi repülőtere csak Debrecennek van4. Ugyanak-

kor napirenden van a repülőtér–vasútállomás vasúti összeköttetés továbbfejlesztése, 

a vasúti kapacitás növelése, továbbá egy személyszállításra kijelölt vonalszakasz ki-

építése, amelyet egyrészt a repülőtér egyre növekvő forgalma, másrészt a repülőtér 

melletti ipari park folyamatos fejlesztése, a növekvő befektetői igények indokolnak.  

Fontos továbbá megemlíteni a városnak azt a nagy volumenű ingatlanfejlesztési 

tervét, amely közép- és hosszú távon nagymértékben befolyásolja a helyi közlekedés-

fejlesztést és meghatározza az IKKK-ból kiinduló, a város déli irányába történő 

nyitás szükségességét. Ez a terv az ún. Aeropolis Debrecen projekt, mely a repülő-

térhez kapcsolódó üzleti és innovációs negyed, valamint lakónegyed, azaz kvázi egy 

új városközpont kialakítását tartalmazza. A projekttervvel 2018-ban Cannes-ban, a 

világ legnagyobb ingatlanfejlesztési konferenciáján mutatkozott be a város, és bár a 

projekt csak ötletszinten létezik, a jövőbeli fejlesztési irányokat döntően  

megszabhatja.  

 
4  2018. július végén jelentette be a német BMW autóipari konszern, hogy gyárat épít Debrecenben. A beruhá-

zásért több magyar nagyváros is versenyben volt, végül Debrecen és Miskolc versenyéből előbbi éppen a nemzetkö-

zi repülőtér jelenléte miatt került ki győztesen. Ez a tény is azt támasztja alá, hogy Debrecen számára valós verseny-

előnyt nem a vasút (és nem az IKKK), hanem a repülőtér jelent. 
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Debrecen társadalmi-gazdasági fundamentumainak változása 

Az IKKK Debrecen 5 szegmensének fejlődésével áll alapvető kapcsolatban, ame-

lyek a következők: a helyi (termelő) gazdaság, a kereskedelem, a turizmus, az admi-

nisztratív funkciók és a humánszolgáltatások (oktatás, egészségügy). A versenyké-

pesség vizsgálata során már kitértünk az IKKK helyi gazdasággal való kapcsolatára, 

és arra a megállapításra jutottunk, hogy a központ hatása a helyi gazdaság fejlődésére 

(eltekintve természetesen a helyi közösségi közlekedéstől mint önálló gazdasági 

ágazattól, illetve a külön elemzett turizmustól) nem mutatható ki, vagy csak nagyon 

gyengén befolyásolja azt. Szintén elemeztük a város adminisztratív funkcióinak bő-

vülésével járó hatásokat. Véleményünk szerint az IKKK egyrészt a központon belüli 

háttérfunkcióinak (kormányablak), másrészt az átszállások megkönnyítésével járó 

utazási idő rövidülésének köszönhetően a középszintű adminisztratív funkciók te-

kintetében pozitív változást idéz elő. A következőkben még 3 területre, a turizmus-

ra, a kereskedelemre és a humánszolgáltatásokra térünk ki. 

Napjainkban a turizmus a helyi gazdaságfejlesztés egyik kulcságazatává vált 

(Balaguer–Cantavella-Jordá 2002, Rogerson 2014), hiszen a turizmus szektor a ven-

dégek direkt költésén (szállás, igénybe vett szolgáltatások stb.), illetve a helyi adókon 

keresztül jelentősen növeli a település (lakosság, vállalkozások, önkormányzat) bevé-

teleit. Az intermodalitás és a turizmus kapcsolatára az OECD (2016, 4. old.) hívja fel 

a figyelmet: „Az intermodális hub-ok és átszállóhelyek fejlesztésének támogatásával 

a nemzeti és regionális közlekedéspolitikák (azaz az integrált multimodális közleke-

dési rendszerek) nemcsak a turisztikai áramlások vonzásában, menedzselésében és 

igazgatásában segítenek, hanem támogatják az elmozdulást egy sokkal öko-barátabb 

közlekedési opció felé, amely végső soron megszilárdítja a turisztikai desztináció 

megbecsülését.” Az intermodális központok (általában az intermodális közlekedés) 

és a turizmus között tehát van kapcsolat, hiszen a vasúton, a közúton autóbusszal és 

egyes esetekben személygépjárművel a városba érkező vendégek elsőként az IKKK-

n keresztül találkoznak majd Debrecennel. A turizmus dinamizálása szempontjából 

nyilván az attrakciók fejlesztése a legfontosabb, de nagy jelentősége van annak is, 

hogy a turisták milyen élményekkel, tapasztalatokkal lépnek be a városba. Vélemé-

nyünk szerint a turizmuságazat fejlődésére az IKKK nincs direkt hatással, az IKKK-

beruházással együtt járó, a környező városszerkezetet érintő beruházások (mint 

önálló attrakciófejlesztés) viszont pozitívan, bár gyengén befolyásolják azt. Az 

IKKK ugyanakkor alapvető infrastrukturális feltétele napjaink turizmusának, hiszen 

egyrészt kialakításával és a kényelmi funkcióival pozitív képet alakít ki a vendégek-

ben, másrészt az átszállásokra fordított idő rövidítésével, a városon belül potenciáli-

san elérhető desztinációk kiindulási pontjának egy helyre történő sűrítésével hozzájá-

rul a turisztikai aktivitás növeléséhez.  

Bár a nemzetközi kutatásokban és stratégiai elemzésekben az intermodalitás első-

sorban a teherszállítással (mint árukereskedelem) kapcsolatban merül fel (lásd példá-

ul Caris et al. 2008, Li et al. 2015, Browning 2016), Debrecen esetében az IKKK-
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fejlesztés a kiskereskedelem fejlődésével állítható párhuzamba, hiszen a város gazda-

sági szerkezete, valamint a közlekedési módok kapcsolata miatt (például kikötő hiá-

nya) a teherszállítás nem rendelkezik domináns szereppel. A kiskereskedelmi forga-

lom növekedése két okra vezethető vissza: közvetlen oknak tekinthető, hogy az 

IKKK épülete mintegy 3000 m2 területen lát majd el kiskereskedelmi funkciókat, a 

közvetett ok pedig abban keresendő, hogy a bevásárlóközpontok, hipermarketek, 

speciális kínálatú nagyáruházak elérhetősége könnyebbé válik. Az agglomeráció tele-

püléseiről helyközi autóbusszal érkezők az IKKK-ban helyi járatú autóbuszra, troli-

buszra vagy villamosra válthatnak (utóbbi korábban csak a vasúton, illetve a vasútál-

lomást egyébként is érintő helyközi autóbuszjáratokkal érkezők számára állt rendel-

kezésre), amelyek mindegyike érinti a kiskereskedelem fő színtereit (például Fórum, 

Debrecen Pláza, piac, belvárosi üzletek, bankok).  Egyes kiskereskedelemi üzlettípu-

sok (például ruházat) tekintetében Debrecen határon túlmutató vonzással is rendel-

kezik, különösen Románia és Ukrajna irányába. Az IKKK pedig a külföldről gép-

járművel érkezők számára is vonzó lehet, hiszen összesen közel 5500 m2-en 384 

P+R parkoló áll majd rendelkezésre a gépjárművek elhelyezésére, amely után  

– amennyiben az üzemeltető kedvező parkolási díjfeltételeket biztosít – a városba 

történő továbbutazás közösségi közlekedési eszközzel folytatható. 

Végül ki kell emelnünk a Debrecen által nyújtott humánszolgáltatásokat, alapve-

tően az oktatást és az egészségügyi ellátást. Már korábban említettük, hogy Debre-

cen az alap-, de inkább a középfokú oktatás tekintetében messze a közigazgatási 

határán túlnyúló szereppel rendelkezik, a város iskoláinak beiskolázási területe kiter-

jed az egész megyére (Teperics 2008). A megyéből érkező középiskolás diákok be-

utazását az IKKK jelentősen megkönnyítheti, hiszen a vasúton, vagy helyközi autó-

busszal érkezőknek egyetlen épületen belül lehetőségük lesz a város legtöbb oktatási 

intézményét érintő helyi közlekedési eszközökre átszállni. Mindez közvetett módon 

még vonzóbbá teheti a debreceni középiskolákat. Az oktatás és az IKKK kapcsolata 

során ki kell térni az egyetemi hallgatók által támasztott igényekre is, hiszen a hallga-

tói statisztikák alapján a Debreceni Egyetem – a jelenlegi több mint 30 ezres hallga-

tói létszámával – Magyarország legnagyobb egyeteme, és itt tanul a legtöbb külföldi 

hallgató is (több mint 5 ezer fő) (Debreceni Egyetem, Hallgatói Statisztikák, 

https://unideb.hu/hu/node/896). A külföldi hallgatók számának növelése pedig az 

egyetem egyik legfontosabb stratégiai célja. Véleményünk szerint a magyar egyetemi 

hallgatók utazási szokásai hasonló (vagy még kevésbé határozott) igényeket támasz-

tanak az IKKK-val szemben, mint a középiskolás diákoké (egy épületben történő 

váltás a távolsági és a helyi közlekedési eszközök között), viszont a külföldi hallgatók 

szempontjából az IKKK funkciói irrelevánsak. A külföldi hallgatók ugyanis döntően 

kétféleképpen érkeznek Debrecenbe: egy részük valamely európai repülőtér (például 

London, Milánó, München, Párizs) érintésével a Debreceni Nemzetközi Repülőté-

ren, másik részük viszont a budapesti Liszt Ferenc Nemzetközi Repülőtéren lép be 

Magyarország területére, majd repülőtéri transzferrel autópályán jut el Debrecenbe. 
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Az előbbi esetben a repülőtérről autóbusszal vagy taxival érik el a célállomást, míg 

utóbbi esetben a transzfer a célállomásig viszi őket. Akárhogy is, a külföldi hallgatók 

utazási láncából a vasút – a transzfer és a vasút közötti árkülönbség ellenére is – és 

így az IKKK kiesik. A változás ebben a vonatkozásban független Debrecentől, hi-

szen a vasúttal történő utazást nem az IKKK megléte teszi versenyképessé, hanem a 

vasúti szolgáltatás elérhetőségének javítása (például a Liszt Ferenc Nemzetközi Re-

pülőtér vasúti elérhetőségét megteremtő fejlesztési elképzelések), a vonatok/pálya 

sebességének növelése (például a folyamatban lévő 100-as vasútvonal fejlesztése), 

valamint a járművek komfortszintjének emelése és a nyújtott szolgáltatások köre 

(lásd például Givoni 2006).   

A kulturális funkció térszerkezeti policentrikusságának erősítése 

Számos szakértői állásfoglalás alapján, beleértve Gombos (2016) vizsgálatának 

eredményeit is, Debrecen egyértelműen többfunkciós kulturális városnak tekinthető, 

tehát a kulturális ipar meghatározó szegmensei (könyvtár, muzeális intézmény, köz-

művelődési intézmény, színház, moziterem, fesztivál, építészeti örökség, műemlék) 

megtalálhatóak a városban.  Azonban figyelembe kell venni azt is, hogy a város nem 

rendelkezik olyan turisztikai attrakciókkal, amelyek képesek lennének a turistákat 

hosszabb ideig a városban tartani (átlagosan 3 napnál tovább), bár a potenciális fej-

lődési irányok (konferencia-, egészség-, termálturizmus) ebben változást hozhatnak. 

Fontos tehát a turisztikai, a város jellegéből adódóan pedig különösen a kulturális 

attrakciók fejlesztése. Bár Debrecen könyvtári és közművelődési rendszere hálóza-

tos jellegű, a hálózatban valójában a belvárosi múzeumok és rendezvényterek arány-

talan dominanciája figyelhető meg. A Belváros városrész kiemelkedő kulturális (köz-

igazgatási, pénzügyi, idegenforgalmi, egyházi, oktatási) funkciója mellett csak a szin-

tén frekventált Nagyerdő és részben a Villanegyed városrészek mutatnak jelentősebb 

kulturális attitűdöt. Nem véletlen, hogy a város kulturális stratégiája különös jelentő-

séget tulajdonít a decentralizált kultúra megteremtésének és a kultúrához való hozzá-

férés esélyei kiegyenlítésének (Debrecen 2018). Az IKKK-nak helyet biztosító Ispo-

tály városrésszel kapcsolatban a Debrecen 2014–2020-as fejlesztési dokumentumai-

hoz készített megalapozó vizsgálat több, a kulturális funkciót hátráltató problémát is 

felvetett: nem megfelelő parkolási lehetőségek, leromlott állapotú zöldfelületek, a 

közösségi terek rossz minősége vagy hiánya (Debrecen 2014b). A megalapozó vizs-

gálat azonban a terület gyengeségei között nem említi meg a rehabilitált/megújított 

városi terek és a kikapcsolódást, idegenforgalmat szolgáló létesítmények hiányát, 

illetve a különböző fejlesztési stratégiák (például az Integrált Településfejlesztési 

Stratégia és a Településfejlesztési Koncepció) sem jelenítik meg az IKKK előtt 

megnyíló új közterületet a kulturális rendezvények potenciális színtereként (Debre-

cen 2014a, 2014b). E fejlesztési dokumentumok szerint ugyanis a város kulturális 

életének 2014–2020-as fejlesztésére irányuló 25 tervezett nagyberuházás (például 

hangversenyközpont, szabadtéri színpad, táncművészeti központ) közül 14 beruhá-
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zás a belvárosi akcióterületre, 5 pedig a Nagyerdőre koncentrálódik. Továbbá 3 be-

ruházás helyszíne még nincs eldöntve, és csupán 3 olyan beruházást terveznek meg-

valósítani, amelyek függetlenek a Belváros és a Nagyerdő városrészektől. A tervezett 

új indítású fesztiválok esetében is megmutatkozik a belváros-központúság, hiszen 

négy rendezvény közül kettőt a Belvárosban, egyet a Nagyerdőn tartanak meg, egy 

fesztivál helyszíne pedig még nem dőlt el (Debrecen 2018). Amennyiben tehát Deb-

recen elkötelezett a (területileg) decentralizált kultúra megteremtésében, úgy egyre 

több akcióterületet kellene a kulturális fejlesztések közé bevonni. A következőkben 

arra keresünk választ, hogy ennek a célnak az elérését mennyire támogatja a debre-

ceni IKKK-fejlesztés, vagy még pontosabban az IKKK-val együtt megvalósuló 

városrészfejlesztés. 

Az intermodális központok építésénél világszerte megfigyelhető az ún. utazás 

+ szabadidő (Travel + Leisure) szemléletmód alkalmazása (Terrin 2014, OECD 

2016). Napjaink egyik alapvető elvárásának tekinthető ugyanis a holtidő-takarékos 

utazásszervezés, amely tökéletesen illeszkedik az említett szemléletmódhoz. Ennek 

megfelelően több IKKK-ban is megtalálhatók különböző szabadidős-kulturális funk-

ciók, például a lisszaboni központba mozikomplexumot, könyvvásárt és művészeti 

galériát telepítettek, de mozikomplexum található az arnhemi központban is, a 

freiburgi, a bécsi és a madridi állomásokon szórakozóhelyek vannak, a zaragozai állo-

máson pedig múzeum nyílt. Hasonló funkciók a tanulmányunkban vizsgált Poznań 

Główny állomáson is megtalálhatók, míg a linzi központ közvetlen szomszédságában 

épült Wissensturm szolgál számos kulturális rendezvény helyszínéül. Ezeket a példákat 

azonban inkább tekinthetjük kuriózumnak, ugyanis az ilyen irányú funkcióbővítés 

korántsem jellemző az európai központokra. A tapasztalatok azt mutatják, hogy az új 

kulturális helyszínek nem elsősorban az IKKK-kon belül, hanem a hozzájuk kapcso-

lódó, velük párhuzamosan kialakuló új vagy felújított városi tereken jönnek létre (ilyen 

például a Liège-Guillemins TGV állomás, a rotterdami és a strasbourgi központok, 

továbbá a grazi állomás is). Ezeken az új köztereken olyan nagyszabású kulturális 

programokat tartanak, mint például karácsonyi vásárok, szabadtéri koncertek, fesztivá-

lok, időszakos piacok stb. A hasonló városszerkezeti beavatkozás és parkfejlesztési 

koncepció a debreceni IKKK-projekt esetében is kulcsfontosságú, sőt valójában az 

egész beavatkozás egyik legmeghatározóbb eleme lesz. A motorizált közlekedési mó-

dok térszint alá vezetése lehetőséget biztosít ugyanis arra, hogy a nagy forgalmú  

4. számú főúttal jelenleg kettévágott 26 ezer m2 területű Petőfi tér egy egységes, jól 

működő rekreációs térré váljon (a tervek szerinti átépítéssel összesen mintegy  

36 ezer m2-en). E térnek mind a déli részén (az állomás főépületéhez illesztett két új 

épületszárny közötti fedett közösségi téren), mind pedig az északi részén (az utak 

kiszélesítésével létrejövő téren) olyan közösségi tereket alakítanak ki, amelyek ideálisak 

lehetnek a Belvároshoz vagy a Nagyerdőhöz hasonló kulturális funkciók vonzására. A 

kulturális funkciók szétterítése a városban pedig azért is nagy jelentőségű, mert a Bel-

város és a Nagyerdő már jelenleg is túlterheltek (zaj, légszennyezés, közlekedés stb.), 
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és az Európa Kulturális Fővárosa cím elnyerése esetén a terhelés tovább fog növeked-

ni. Az IKKK, de főleg a hozzá kapcsolódó városfejlesztési beavatkozások így nagy-

mértékben hozzájárulnak Debrecen kulturális policentrikusságának erősítéséhez. 

Következtetések és összefoglalás 

A 21. század társadalmának és gazdaságának átalakulása miatt újfajta kihívásokkal 

néznek szembe a városok, és újabb elvárások fogalmazódnak meg a közlekedéssel, 

kiemelten a közösségi közlekedéssel kapcsolatban is. Az elvárások közül a követke-

zők a legfontosabbak: az utazók számára a különböző közlekedési módok közötti 

átszállási idő rövidítése, a várakozási idő hasznos eltöltésének lehetősége, a komfort 

növelése, a városok számára pedig a közlekedésre szánt területek csökkentése. Ezek-

re a kihívásokra válaszul a közösségi közlekedés szerte a világon az intermodális 

szemlélet felé fordult, különösen Európában. Az európai városok – méretüktől füg-

getlenül – törekednek az intermodalitás eszközeinek alkalmazására a közösségi köz-

lekedésben, és ebben a folyamatban kulcsszerepük van az IKKK-knak. Ezek ugyan-

is a teljes közösségi közlekedési rendszer csomópontjai, egyfajta integráló interfé-

szek, amelyekben az utazók váltanak a különböző közlekedési módok között, és 

amelyek funkciója bőven túlmutat a közlekedésin. Az európai példák továbbá azt is 

szemléltetik, hogy az IKKK-fejlesztések nem szigetszerű beavatkozások, hanem sok 

esetben kiinduló elemei a kapcsolódó városszerkezeti beavatkozásoknak, vagy olyan 

jelentős, város szintű projekteknek, mint például egy komplex smart city fejlesztés. 

Az IKKK létrehozásával a 2014–2020-as európai uniós programozási időszak ki-

emelkedő hazai intermodális közlekedésfejlesztése valósulhat meg Debrecenben. A 

projekt jelentőségét megfelelően tükrözi, hogy a város kulcsprojektjei (vagyis az 

összes többi fejlesztést befolyásoló projekt) közül az IKKK-fejlesztés az egyik, ha 

nem a legfontosabb. Bekerülési költsége, a beruházás várható időtartama, mérete és 

lokális hatása miatt a projekttel számos megvalósíthatósági tanulmány és elemzés 

foglalkozik. Ugyanakkor nem találtunk olyan munkákat, amelyek az  

IKKK-fejlesztést és a hozzá kapcsolódó városszerkezeti beavatkozásokat Debrecen 

fejlődésének kontextusába helyeznék. Vajon hogyan változik Debrecen pozíciója a 

régióban, növeli-e az IKKK a város versenyképességét, hatással lesz-e a turizmusra, 

a gazdaságra, decentralizáltabbá válik-e Debrecen kulturális élete? Munkánk során 

végig elemeztük ezeket a kérdéseket és arra az eredményre jutottunk, hogy az 

IKKK-fejlesztés alapvetően háromféle (gyenge, közepes, erős) erősségű hatást vált-

hat ki, továbbá a hatások jelentkezhetnek lokális (Debrecen), regionális (legalább 

Hajdú-Bihar megye), nemzeti (országhatáron belül), illetve nemzetközi szinten (első-

sorban Románia és Ukrajna vonatkozásában) (3. táblázat).  
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3. táblázat 

Témakör 
Lokális Regionális Nemzeti Nemzetközi 

hatás 

Debrecen centrális pozíciójának erősödése  
az agglomerációban 

közepes    

Debrecen versenyképességének változása  gyenge   

Debrecen társadalmi-gazdasági fundamentumainak 
változása 

   közepes 

Debrecen kulturális policentrikusságának erősítése erős    

Megjegyzés: a táblázatban a nem releváns hatásoktól eltekintünk. 

Debrecen centrális pozíciója az agglomerációban, köszönhetően a középszintű 

adminisztratív funkcióknak, tovább fog erősödni. Az adminisztratív funkciók azonban 

Debrecen agglomerációján alig mutatnak túl (tehát Hajdú-Bihar megyére sem terjed-

nek ki), ezért a hatás inkább lokálisnak tekinthető, az erőssége pedig közepes, hiszen a 

környező városok akár elszívó hatást is kifejthetnek. Debrecen versenyképességének 

változására az IKKK legfeljebb regionális szintű hatással van, erőssége pedig gyengé-

nek minősíthető. Ennek az az alapvető oka, hogy önmagában az IKKK nincs hatással 

a vasúti közlekedés változására (járatsűrűség, sebesség, komfort), viszont Debrecen 

szinte minden nagyváros, de alapvetően Budapest felől autópályán is elérhető. Továb-

bá Debrecen versenyképességét a városhálózat hasonló szinten álló városaihoz (pél-

dául Kecskeméthez, Miskolchoz, Szegedhez vagy akár Nagyváradhoz) képest a nem-

zetközi repülőtér jelenléte határozza meg, és nem az IKKK léte. 

Debrecen városi funkcióinak (kereskedelem, oktatás, humánszolgáltatások), illet-

ve a helyi gazdaság (benne kiemelten a turizmus) fejlődésére az IKKK határon átíve-

lő hatást gyakorolhat, a hatás erőssége pedig közepes. A nemzetközi jelleg azért 

merül fel, mert az IKKK lehetőséget teremt a külföldről, elsősorban Romániából 

érkezők számára, hogy a gépjárművük leparkolása után a közösségi közlekedés va-

lamely eszközével folytassák útjukat a városban, következésképpen Debrecen még 

vonzóbb célponttá válhat. Ugyanez természetesen a más hazai településekről Deb-

recenbe érkezőkre is igaz, különösen azokra, akik napi rendszerességgel ingáznak 

Debrecenbe, mert vagy dolgoznak, tanulnak a városban, vagy igénybe veszik a vá-

rosi szolgáltatásokat. A hatás erősségét pedig átlagosan közepesre értékeljük, hiszen 

a külföldről érkezőknek, a diákoknak és a turistáknak az IKKK funkciói fontosak 

(parkolási lehetőség, gyors átszállás), esetükben a központ léte akár vonzó hatást is 

jelenthet. A városi szolgáltatások igénybevétele (kivéve persze az adminisztratív 

funkciókat) és az IKKK között azonban nincs szignifikáns kapcsolat, vagy a kapcso-
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lat nagyon gyenge. Annak a nem helyi lakosnak ugyanis, akinek egy debreceni szol-

gáltatást kell igénybe vennie (nyújtsa azt akár egészségügyi intézmény, akár egy bevá-

sárlóközpont), mindenképpen be kell jutnia a városba, majd onnan elérnie a céljá-

hoz, akár létezik az IKKK, akár nem. Számukra tehát az IKKK sokkal inkább a 

közlekedés racionalizálásának eszköze, a kényszer szülte utazás komfortosabbá téte-

le. A gazdasági szereplők számára az IKKK-fejlesztés vélhetően semleges hatású 

lesz, hiszen a fontos alapfunkciókat a jelenlegi vasútállomás is ellátja (ettől függetle-

nek persze a vasút által nyújtott szolgáltatások), továbbá a telephelyválasztást döntő-

en az autópálya és a nemzetközi repülőtér jelenléte határozza meg. 

Az egyetlen terület, amelynek esetében az IKKK – bár sokkal inkább a hozzá-

kapcsolódó városszerkezeti beavatkozások – hatását erősnek tekintjük, az a kultúra 

decentralizálása. Debrecen országos szinten is erős kulturális attitűddel rendelkezik, 

nem véletlen, hogy a város például az Európa Kulturális Fővárosa projekten keresz-

tül a nemzetközi kulturális színtéren is pozíciókat keres. A kulturális attrakcióknak 

természetesen megtalálhatók a kiemelt helyszínei a városban (Belváros és Nagyer-

dő), azonban azok már jelenleg is túlterheltek, azt a fokozott igénybevételt, amellyel 

egy európai szintű kulturális projekt jár, pedig vélhetően már nem tudnák elviselni. 

Az IKKK előtti, városi léptékben is jelentős méretű közösségi tér azonban tökéletes 

helyszín lehet nagy volumenű kulturális attrakciók megrendezésére, amelyek viszont 

pozitívan változtathatják meg a terület funkcióját is. 

Összességében megállapítható, hogy a debreceni intermodális közösségi közle-

kedési központ fejlesztése, valamint az azt körülvevő jelentős méretű városszerkeze-

ti beavatkozások ugyan többszintű és változó erősségű, de mindenképpen pozitív 

hatást gyakorolhatnak Debrecen hosszú távú fejlődésére.    
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