1949

AZ INTERMODALIS KOZLEKEDESI RENDSZEREK
ES KOZOSSEGI KOZPONTOK
OPTIMALIS VAROS- ES KOZLEKEDESFEJLESZTO HATASA

Egyetemi doktori (PhD) értekezés

a szerz6 neve: Bodnar Balazs
témavezetd neve: Dr. habil. Csomos Gyorgy

DEBRECENI EGYETEM
Természettudomanyi és Informatikai Doktori Tanacs
Foldtudomanyok Doktori Iskola
Debrecen, 2021



Ezen értekezést a Debreceni Egyetem Természettudomdnyi és Informatikai
Doktori Tandcs Féldtudomanyok Doktori Iskola Tdrsadalomfildrajz és
Teriiletfejlesztes programja keretében készitettem a Debreceni Egyetem
természettudomanyi/miiszaki doktori (PhD) fokozatanak elnyerése céljabol.
Nyilatkozom arrol, hogy a tézisekben leirt eredmények nem képezik mas PhD
disszertdcio részét.

Debrecen, 2021. .. ...

a jelolt alairasa

Tanusitom, hogy Bodnar Baldzs doktorjelolt 2015- 2021 kozott a fent
megnevezett Doktori Iskola Tarsadalomfoldrajz és  Teriiletfejlesztés
programjanak keretében iranyitasommal végezte munkdjat. Az értekezésben
foglalt eredményekhez a jeldlt onallé alkoté tevékenységével meghatdrozéan
hozzdjarult. Nyilatkozom tovabba arrdl, hogy a tézisekben leirt eredmények
nem képezik mas PhD disszertacio részet.

Az értekezes elfogadasat javasolom.

Debrecen, 2021. . . ...

a temavezeto aldirdasa




AZ INTERMODALIS KOZLEKEDESI RENDSZEREK
ES KOZOSSEGI KOZPONTOK
OPTIMALIS VAROS- ES KOZLEKEDESFEJLESZTO HATASA

Ertekezés a doktori (Ph.D.) fokozat megszerzése érdekében
a foldtudomanyok tudoméanyagban

frta: Bodnar Balazs okleveles telepiilésmérnok

Késziilt a Debreceni Egyetem Foldtudomanyok Doktori Iskolaja
(Tarsadalomfoldrajz és Teriiletfejlesztés programja) keretében

Témavezetd:  Dr. habil. Csomds Gyorgy

A doktori szigorlati bizottsag:
elnok: Prof. Dr. Csorba Péter ~ ............cc.......
tagok: Dr. Patkos Csaba ...l
Dr. Teperics Karoly ...l

A doktori szigorlat id6pontja: 2021. aprilis 26.
Az értekezés biraloi:

Dr. habil. Bujdoso Zoltan .....................
Dr. Radics Zsolt ...

A biralobizottsag:
elnok: Dre e
tagok: Dr. e
Dr. e
Dr. e
D

Az értekezés védésének idépontja: 20... . ...l L .



,, -..csak minmagunktul fiigg hazank eddigi mulasztasaibul a lehetd legnagyobb
nyereményt vonni az dltal, hogy a polgarosodott vilag dragan szerzett
tapasztalatait, melynek teljes kifejlodesiikben allnak elottiink, felhasznaljuk; mi
egyediil attul foltételeztetik: mennyire tudjuk azokat sajat viszonyainkra
alkalmazni, s e kézben megovni magunkat a vak utanzds, avagy szertelen
elbizakodas ballépéseitiil. ”

Grof Széchenyi Istvan: Javaslat a Magyar kozlekedeési iigy rendezésériil.,
Pozsony, 1848. januar 25.

KOSZONETNYILVANITAS

A disszertacio elkészitésében a legnagyobb kdszonettel témavezetomnek, Dr.
habil. Csomos Gyorgynek tartozom, aki mindvégig tamogatta kutatdsomat és
témavalasztasomat, ¢és aki szakértelmével, magyarazataival és hasznos
tanacsaival hatalmas segitséget nyujtott a munkam soran.

A tudomanyos tton vald elindulasomhoz sziikséges motivalo szavaiért mindig
halas koszonettel fogok emlékezni Prof. Dr. Siili-Zakar Istvanra. Isten
nyugosztaljal

Ko6sz6n6m az elézetes vita opponenseinek, Dr. habil. Bujdosé Zoltannak és Dr.
Radics Zsoltnak, illetve a bizottsagbdl, Prof. Dr. Kozma Gabornak és Dr.
Pénzes Janosnak az alapos és jO szandékl biralatokat és €pitd javaslatokat,
melyek hozzajarultak ahhoz, hogy dolgozatom elérje végsé formajat.

Koszonom a Foldtudomanyok Doktori Iskola vezetdjének, Prof. Dr. Csorba
Péternek és az Iskola oktatoinak, hogy tudasukkal és tanacsaikkal folyamatosan
segitettek abban, hogy az értekezés minél magasabb szinvonala lehessen.

Koszonetet szeretnék mondani szakmai fejlédésemben meghatarozo
személyeknek, Szabd Zoltannak a DKV Zrt. beruhazasi vezet6jének, Szabd
Tamas Balintnak a KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kift.
irodavezet6jének és Huszti Csabanak a Nemzeti Infrastruktara Fejleszté Zrt.
munkatarsanak. Halas vagyok mindannyiuknak. Koszonettel tartozom tovabba
a Debrecen Megyei Jogi Varos Onkormanyzatanak is a széles kori
tamogatasaért.

Végiil, de nem utolsosorban, halas koszonet a tiirelméért és szeretetéért
Feleségemnek, életem egyetlen kézpontjanak.



TARTALOMJEGYZEK

BEVEZETES ...ttt 8
1.1 A témavalasztds indoKIAsa ..........cccviiiiiiiiicicc 8
1.2 A kutatas célkitlizései €s a doktori dolgozat felépitése.........ccvvvrivrinnnnns 10
1.3 A felallitott hipotéZiSeK ........civviiiiiiiiiii e 13
1.4 Az alkalmazott kutatasi mOASZEreK.........cccovvrriiriiiiiiiniienie e 17
SZAKIRODALMI ATTEKINTES .....oovvimierriiienereissnessssensssesseenaes 18
2.1 Az intermodalis k6z0sségi kozlekedési kdzpontok fogalmi és tartalmi
értelmezése, felosztasa, SAJAtOSSAGAI .....everveierieeeirisise e 18
211 A fogalom kialakulasanak hattere, a vizsgalat modszertana ............. 20
212 Az intermodalitas ertelmezEse. ........ocuvvverruierieiiiiiiiie e 21
2.1.3 Az intermodalis kdzpontok értelmezése, rendszerszintii
jellemz6i, elvei és hatdsmechanizZmusai .........c.cvevvveeiereeieeneseese e 22
2.14 Az intermodalis kézpontok csoportositasi szempontjai, a
kozpontok KategoriZAIASa ........ccvvveiiiiiiiciiiece e 24
2.15 Fogalom meghatarozas..........ccoceeviiiiiiiiiiieiic e 29
2.2 Az intermodalis kozlekedés multja és jelene .........c.cecevveiieiinicnnnennene, 34
221 Az ,Gjgeneracios” allomasok kialakuldsa az elmult 50 évben .......... 34
2.2.2 Eurdpai KOzpontok SajatoSSAZAL.........covreervirririeriesieee s 41
2.2.3 Az intermodalitas és a kozosségi kdzlekedés kapcsolata,
fINANSZITOZAST NATIET ... eivieiiiiciie e 43
2.3 KONKIIZIO....cciiiiiiiiii s 46
KOZLEKEDESSTRATEGIAI HATTER VIZSGALATA .....coocvvrnirinnns 50
3.1 EU-s kozlekedésstratégia bemutatdsa .........coovvveervreeneneeeenineesesrenee s 52
3.2  Hazai kozlekedésstratégia bemutatasa ........coceeveerevrieiieneeienenieenieeee e 55
3.3 Helyi kozlekedésstratégia bemutatdsa ...........ccooeervieeiinieieinineeeneneenes 57
3.4 A kozlekedésstratégia valtozasa 2021-2027 KOZOtt ......ccvevevvrvervvrennenne, 61
3.5 KONKIUZIO. ..ot 64
NEMZETKOZI ES HAZAI PELDAK ....ccoooviiiiriinniiniiieniiesieseienees 66
4.1 Nemzetkozi projektek, kialakulasuk tényez6i és jellemvonasuk............... 66



4.2  Magyarorszagi megvalosult €s tervezett projektek, pozitiv és negativ

PEIAAK OSSZEGYUIEESE ..ottt 68
ADATOK ES MODSZEREK ......cooivimririiirininerssssssssesesssssssssens 73
AZ ESETTANUL’MI’&NYOK ES A DEBRECENI KOZPONT
OSSZEHASONLITASA ..ottt 75
6.1 Graz Hauptbahnhof (2012).........ccccoeiiiiiiiiiicc e 75
6.2 Linz Hauptbahnhof (2004) .........ccoeieiiiiiiiiie s 78
6.3  Poznan GIOWNY (2012)...ccuiiiiiiieiieiie e 79
6.4 Debrecen kozlekedési helyzetének és a tervezett debreceni intermodalis
kozosségi kozlekedési kdzpont bemutatasa..........oceevveeneeeneriiiniieenieenien 81
6.4.1 Debrecen kozlekedésének multja, jelene és empirikus vizsgalata .....81
6.4.2 A tervezett debreceni intermodalis kOzpont..........ccceveiiiiiiiiiiiencens 91
EREDMENYEK ....coouiiriimiimerisesnsesesssssssssssssssssssssasssssssesssssssnens 101

7.1 Az intermodalis k6zpontok hazai kategorizalasi rendszerének és
szolgaltatasi profiljanak meghatarozasa...........cccccevveiiiiiiiinniieie e 101

7.2 Tapasztalatok és megallapitasok a hazai intermodalis beruhazasokkal

KAPCSOIAIDAN ... s 104
7.2.1 Intermodalis beruhazasok orszagos szintii eloszlasaval
kapcsolatos KGVetKeZteteSek .........covviriiiiiiiicicc e 104
7.2.2 Hazai intermodalis kozpontok aktudlis tervezési problémai............ 108
7.3 Az 6sszegylijtott adatok statisztikai elemzese ......ooovvvvvvenieeniiiiiiiniinienne, 111
7.3.1 KIASZLETCIEMEZES ....c.veievieiiieii e 111
7.3.2 Vizsgalati eredmények kapcsolatvizsgalata és azok értékelése ....... 114
7.3.3 Az eredmények Osszefoglaldsa ..........ccocevviiiiiiiiiicici 115
7.4 A debreceni intermodalis kozpont varhato hatdsai...........ccocceevrivininnne 116
74.1 Debrecen centralis pozicidjanak valtozas az agglomeracidban ....... 116
7.4.2 Debrecen versenyképességének valtozasa ..........ccoceevviviviniinenenn 120
7.4.3 Debrecen tarsadalmi-gazdasagi fundamentumainak fejlédése ........ 121
7.4.4 Debrecen kulturalis policentrikussaganak erositése.........ccoovvvennnne. 124
KOVETKEZTETESEK ......ocvviiireiireniesieesesisessisesesseseseeseee 129
KUTATASOM LEGFONTOSABB EREDMENYEINEK ES
GYAKORLATI HASZNOSITHATOSAGANAK BEMUTATASA. ..... 136

6



10
11
12

12.1
12.2

OSSZEGZES ovoeeeeeeeeee et ee e e et e e eees et eeeeesereseesseseseessssenesessesesenesessans 138

SUMMARY ..ot 142
IRODALOMIEGYZEK ...t 145
Hivatkozott torvények, hatarozatok, jogszabalyok: ...........cccccvvvirnrnenn. 156
Internetes hivatkoZAaSoK .........cccoceeiiiiiiiiiii e 157



1 BEVEZETES

1.1 A témavalasztas indoklasa

A vilag minden teriiletén, igy a kozlekedésben is dinamikusan valtozo
kihivasokkal, feladatokkal kell szembe nézniink nap, mint nap. Uj
munkakulturdk, kornyezettudatos, innovativ magatartas és 0j eszkdzok, mint
példaul a vezeték nélkiili internetes halozat, laptop, okostelefon, valamint az
altaluk alakitott ¢letvitel a mai kor legfontosabb trendjei, eszkdzei és
szolgéltatdsai kozzé tartoznak, melyek értékvalasztasunktol fiiggetleniil
alakitjak a térszervezéssel, kozlekedés- és telepiiléstervezéssel Osszefliggd
szemléletiinket. Az egyéni mobilitds megugrasa — mely a kozlekedésre forditott
id6 kényszerli novekedését eredményezi —, az utazasokra szervezddd
tevékenységstiriisodés infrastrukturalis hatterének fejlodése, a tomegkdzlekedés
kiszamithatoésaga iranti igény, vagy példaul a holtido takarékos életszervezés.
Csupan par dolog, ami napjainkban a személyes szinten megjelend
paradigmavaltasok okozoja. Ezek mind kihatassal vannak a telepiilés- és
kozlekedésfejlesztéseinkre. Ide illik talan legjobban a Bécsi Miiszaki Egyetem
Utépitési és Kozlekedéstudoményi Intézet igazgatdjanak, Hermann Knoflacher
professzornak a szavai, amiket az autdmentes varosokért témaban megrendezett
nemzetkozik konferencian hallhattunk, miszerint: ,,A kozlekedési rendszer
megértése az ember kozlekedéssel kapcsolatos viselkedésének megértését
jelenti.” (Madarassy 2006).

Az utazasi id0 mas célokra is torténd hasznositasanak erételjes igénye
jelen van ma Magyarorszagon ¢€s jelen van Debrecenben is. Ennek az igénynek
a kielégitése az utazds eszkdzein ¢€s az atszallas tereiben is sokréti
infrastruktirat és szolgaltatast igényel, amelyek biztosithatjak a tevékenységek
szolgaltato cégek kompetenciaja és érdeke. Ennek érzékeltetésére elég csupan a
debreceni helyi tomegkozlekedés fejlodéstorténetét atfutnunk. Itt ugyanis az
omnibusznak (mas néven tarsaskocsinak) az 1863-as beinditasatol, és a
gbzvasutnak az 1884. oktober 2-ai tinnepélyes atadasatol’ az elsd villamos
motorkocsiknak az 1911-es, majd ezt kovet6en a ,,bengali” becenévre hallgato
»FVV?” csuklos villamosoknak az 1962-es beinditasan keresztiil eljuthatunk a
ma is kozlekedé6 KCSV6-1 tipust, és az uj CAF villamosokig (Beretvas-Gara
2014). Hosszi utat kellet tehat megtenni annak érdekében, hogy a
tarsaskocsiktol eljuthassunk azokhoz a spanyolorszagi gyartasu ,,villamos
csodakhoz” melyek ma akar 2 percenként suhannak végig a varoson, hol
gumipaplanos villamospalya felépitményen — a minél csendesebb futast
biztositva —, hol a szamtalan fiives vaganyszakaszt igénybe véve azért, hogy az
egyterli, alacsony padlomagassagi és légkondicionalt utasterével a lehetd
legmagasabb szinvonalon szolgalhassa ki az utazokozonségét.

'A debreceni gdzvasutnak az 1884. oktdber 2-ai linnepélyes atadasan Ferenc Jozsef magyar kiraly
as osztrak csaszar sajat nyilatkozata szerint életében el6szor tapasztalhatta meg a kozuti vasuti
kocsin torténd utazast.



Nagyon fontos és aktualis kérdés, mondhatni meghatarozé pont az, hogy a
varosi kozlekedésfejlesztésben, és a varosi kozlekedési problémak kezelésében
milyen szerepet kell vallalniuk, milyen feladatuk van az Onkormanyzatoknak.
A kozlekedéssel kapcsolatos problémak megoldasara két lehetdség van. Az
elsd, hogy a koziti kapacitdsok novelésével kiszolgdlja a varos a lakossag
igényeit, é¢s a mindenkori kereslethez igazitja a kinalatot. A masodik megoldas,
hogy a koézlekedési rendszer atalakitdsaval és annak tudatos menedzselésével
igyekszik a varos befolyasolni a keresletet. Elgondolasom szerint ezen feladatok
megoldasanak a leghatékonyabb eszkdze a nagyobb regionalis kdzpontokban,
valamint a kis és kozépvarosokban egyarant az Intermodalis Kozosségi
Kozlekedési Kozpontok létrehozésa.

Napjainkban egyre tobbet beszélink a kozosségi kozlekedés hazai
kihivasair6l, annak alulteljesitésérdl, féként a motorizacio ¢és a
személygépjarmiivek ndévekvd szamaval, a jarmiivekhez valdo javulo
hozzaféréssel, vagy éppen a tomegkozlekedési jarmiivek és a sajat hasznalatra
vasarolt jarmivek kozotti novekvd mindségi killonbségekkel foglalkozo
szakmai forumok ¢és értekezések perspektivajabol vizsgaldodva. Ennek
nyilvanvaléan megvannak a tarsadalmi valtozasokra és a holtidd takarékos
életszervezésre visszavezetheté okai, elég, ha csak az egyre jellemzGbb,
szétterlild varosszerkezetekre, az alacsonyabb lakostlriségli lakoteriiletekre, a
diszperz utazasi célokra, vagy a rugalmas munkaid6 és a szabad
iskolavalasztasra gondolunk. Véleményem szerint ennek a problémanak a
kezelésére a 21. szazad kozlekedését meghatarozo intermodalis koncepcid
Magyarorszagra torténo sikeres atiiltetése lehet a megoldas.

A koncepci6 sikerének kulcsa a kozlekedési modok megfeleld integralasa
és az olyan alapveté célok elérése, mint a torlodasok csokkentése, a varosok
kozlekedésre szant teriileteinek optimalis kihasznalasa, az utazok altal a
kiilonboz6 kozlekedési modok kozotti atszallasra forditott 1d6 roviditése, és
nem utols6 sorban a koOzOsségi kozlekedés vonzobba tétele az egyéni
mobilitassal szemben. Latva a varosok fejlesztési szandékait, illetve a k6zosségi
¢s a hazai kozlekedéspolitika tdmogatd hozzaallasat, nem tulzas azt allitani,
hogy a 2014-2020-as ¢és az azt kdvetd eurdpai unids programozasi idészakban a
magyarorszagi varosi szintii kozlekedésfejlesztések meghatarozo eszkdze az
intermodalitas ¢és az intermodalis k6z0sségi kozlekedési kdzpontok létrehozasa
lesz.

Az intermodalitds a kozlekedés feltételeinek kialakitasa a kozlekedési
munkamegosztas optimalizalhatésaga alapjan. Intermodalis kozlekedési
csomopont  kialakitdsa egy olyan  varosépitészeti, épitészeti  és
kozlekedéstervezési eszkozokkel torténd varosfejlesztési beavatkozas, amivel
egy modern, mindenki altal hasznalhat6, a kiilonbozé kozlekedési modok
kozotti intermodalitast megteremt6 kdzpont jon létre. Meggy6zddésem szerint
az, hogy a jarmiikozlekedés elboritja varosainkat, az ma a f6 probléma. Ennek a
jarmiifolyamnak egy hatékony fékje van: a kozosségi kozlekedés helyzetbe
hozasa, versenyképessé tétele, a varoson belil és az agglomeracios
forgalomban. A kozosségi kozlekedés legkritikusabb pontja pedig az atszallas.
Ennek ismeretében érdemes az intermodalis csomopontok jelentGségét
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értékelni. Szem el6tt kell tartani azonban azt, hogy nagyvarosaink jelenleg
egymas vetélytarsai a tamogatasokért folytatott harcban. Emellett fontos
természetesen az is, hogy a varosok céljai és problémai kozosek. Ez azt jelenti,
hogy minden varosnak vizsgalnia és mérlegelnie kellene a fejlesztési
elképzeléseinek mértékét ¢és megvalosithatosdgat, a sikeresen lezajlott
tervpalyazatok szempontrendszerének determinacidjat, a palyazati lehetdségek
altal meghatdrozott kereteket és a palyazati forrast biztositd fél szabalyozasi
elveit azért, hogy ennek figyelembevételével nagy eséllyel palydzhassanak az
Europai Unio altal biztositott forrasokra, hogy ujabb és tjabb sikeres
projektekkel és 1j intermodalis csomdpontokkal megvaltoztathassak a varosuk
regionalis kapcsolatrendszerét €s magat a varosi teret.

1.2 A kutatas célkitiizései és a doktori dolgozat felépitése

A 21. szdzadban az ,¢lhetd varos” célt maguk elé kitliz0 nagyvarosok
szdmara alapvetd fontossagu a kozosségi kozlekedés alakitasa, megformalasa.
Ennek a célkitiizésnek egyik lényeges eleme meggydzdédésem szerint a tobb
kozlekedési modot 6tvozd intermodalis kozlekedési rendszer kialakitasa, amely
nemcsak a leginkdbb utasbarat szolgaltatasnak, de egyben a leghatékonyabb
kozlekedési rendszernek is tekintheté. Eppen ezért az intermodalitas
megteremtése az Eurdpai Unid kozlekedéspolitikai céljai kozott is kiemelt
helyen szerepel. Az intermodalis kdzlekedési rendszer azonban messze tilmutat
a kozlekedéspolitika keretein, hiszen a rendszer telepiilésszintli vetiilete a
telepiilés fejlodését is befolyasold intermodalis kdzosségi kdzlekedési kdzpont.

A dolgozatom soran arra keresem a valaszt, hogy az intermodalis kdzosségi
kozlekedési kdozpontnak milyen varhatd hatasai lesznek Debrecen fejlédésére,
mindennapjaira. Ez a kérdés tulmutat az intermodalis kozpontok alapvet6 és a
kiilonb6z6  megvalosithatosagi  tanulmanyokban — vizsgalt  kozlekedési
funkciojan.

A kutatasi munkam soran kiemelt figyelmet szenteltem az intermodalis
kozosségi kozlekedési rendszerek nemzetkézi vizsgalatara, olyan pozitiv és
negativ példdk bemutatdsara, amelyek a magyar nagyvarosok szamara
adaptalhatok, vagy elkeriilenddk. Az érdeklddésem kodzéppontjaban tdbbek
kozott az intermodalis kozlekedési kozpont indokrendszerének, szabalyozasi
hatterének, optimalis megvalosithatosaganak, kozlekedésfejleszté hatasanak,
illetve a varos tarsadalmara gyakorolt hatasanak elemzése allt. Ebben a
kontextusban alapvet6 fontossadgunak tartottam feltarni, hogy az intermodalis
kozosségi kozlekedési kdzpont megjelenése hogyan valtoztatja meg a varos
mindennapi életét, kimutathatokka valnak-e sulypont eltolédasok a varosi
funkcidkban, felismerheték-e a kozlekedés szamara nyujtott eldnyokon kiviil
mas jarulékos funkcidk is, gy, mint példaul a kereskedelem, vendéglatas, vagy
egyéb szolgaltatasok. Esettanulmanyként az intermodalis kozlekedési
rendszerek ¢és az intermodalis ko6z0sségi kozpont lehetséges varos- ¢s
kozlekedésfejlesztd hatasat a debreceni intermodalis kdzpont példajan kivanom
bemutatni.
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A kutatas fobb céljai, és azon beliili alcélok (azok indokai és a célok elérése
érdekében elvégzendo feladatok) a kovetkezok:

1)

2)

Az intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontok értelmezése és
megvalésithatéosagukkal kapcsolatos telepiilésfejlesztési és kozlekedési
agazati kérdések feltarasa.

1/a) alcél:

Az intermodalis kdzpont, mint fogalom kialakulasanak hattérvizsgalata, és
a hozza kot6do fobb megallapitasok megfogalmazasa. Az intermodalis
kézpontok kategorizalasa. A  szakirodalomban hasznalt fogalmak
értelmezése. Az intermodalis kdzpontok altalanos jellemzdinek, elveinek,
valamint hatdsmechanizmusainak meghatarozasa, kiillonb6zé szempontok
szerinti csoportositasa.

Az alcél elérése érdekében terminoldgiai megkozelitésben meghatarozasra
kertil elméleti sikon, modellszinten és funkcionalis Osszefliggésben is az
intermodalis kdzosségi kozlekedési kozpont, mint fogalom. A kutatas kitér
a kdzpontok kategorizalasanak részleteire is annak fiiggvényében, hogy
milyen a kdzpont elhelyezkedése szerinti térség karakterisztikaja, milyenek
a kapcsolodo kozlekedési modok, valamint milyenek a kézpontot hasznald
utasok jellemvonasai. A vizsgalat soran kiilonb6zo szinteken (nemzetkozi,
térségi, helyi és varosrészi) kivanom kategorizalni az intermodalis
kdzpontokat.

1/b) alcél:

Az intermodalis kozpontok megvalosulasa indokrendszerének és a
szabalyozasi hatterének atvilagitasa azon dichotomia fényében, hogy
hazankban a varosok egy része komplex varosi rendszerbe integralt,
nagyon hangsulyos alrendszerként, mig mas varosok csupan kozlekedési
agazati kérdésként tekintenek az intermodalis kozlekedési kdzpontok
megvaldsitasara.

Az alcél elérése érdekében a kozpontoknak az optimalis varos- és
kozlekedésfejlesztd hatasait vizsgalom, melynek két, nagyon fontos és
aktudlis szegmensét emelem ki, mégpedig a kozpontok megvaldsulasanak
indokrendszerét és a szabalyozasi hatterét.

Nemzetkozi mintakon alapulé tapasztalathalmaz osszegyiijtése és az
igy kirajzolodé jellemz6é mintak alapjan egy altalanos profilkép
megalkotasa a hazai tervezési logika alatamasztasara, vagy annak
cafolasara.

2/a) alcél:

Egy kovetendd programterv, vagy ajanlas megalkotasa a nemzetkozi
kutatoi munkak és meglévo példak segitségével, alapul véve a kiilonb6zo
varosok kozlekedéspolitikajat, kozlekedésfejlesztéseit, megvalositott
intermodalis kézpontjait, valamint azoknak pozitiv és negativ hatasait.
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3)

A 2014-2020-as eurdpai unidés programozasi iddszakban a hazai
viszonylatban kiemelkedd intermodalitason alapulé kozlekedésfejlesztés
valosulhat meg Debrecenben. A beruhazassal kapcsolatban szamos
megvaldsithatosagi tanulmany késziilt, ezek azonban a varos fejlodésére
gyakorolt hatasokat nem elemezték.

Az alcél elérése érdekében kiilfoldi és hazai tanulmanyok, kutatasok és
esettanulmanyok 6sszegytijtésével és azok felhaszndldsdval azt vizsgalom,
hogy a kozpontfejlesztés és a kapcsolodd varosszerkezeti beavatkozasok
milyen varhato, vagy feltételezhetd hatassal lesznek Debrecen

cy ey

¢életére.

2/b) alcél:

Egy, vagy tobb kiragadott nemzetk6zi példa és a Debreceni Intermodalis
Kozosségi Kozlekedési Kozpont dsszehasonlitasa a hazai tervezési logika
alatamasztasa, vagy cafolasa érdekében.

Az elmult években megvaldsitott, példaértékiinek szamitdé nemzetkdzi
beruhazasok ramutatnak arra, hogy a megvalositott intermodalis k6zpontok
a varos egyik legfontosabb tér- és varosarculat-képz6 elemévé valnak,
mikdzben egyszerre biztositjdk a kozlekedési és a nem kozlekedési
funkciokat egyarant. Debrecen Megyei Jogl Varos fOként az europai
példakhoz hasonlo kodzlekedési kdzpontot kivan megvalositani.

Az alcél elérése érdekében a debreceni intermodalis kozponthoz a
legkozelebb all6 kozpontoknak a részleteit, technikai megoldasait,
innovacioit szeretném bemutatni, és egyuttal betekintést adni Debrecen
ezen kozlekedésfejlesztési projektjének életébe.

Kimutathaté eredmények Osszegyiijtésével és elemzésével képet adni
arrél, hogy az intermodalis kozpontok megvaldsitaisa milyen
telepiilésfejlesztési hatasokkal birhatnak.

3/a) alcél:

Az intermodalis kozpontok milyen hatassal vannak a kozlekeddknek a
fenntarthatd kozlekedési modok felé torténd terelésére, az érintett
varosszovet fejlodésére, egyes varosok komplex fejlodésére.

3/b) alcél:

Annak meghatarozasa, hogy az intermodalis kdzpontok milyen hatassal
lehetnek a varosi térszerkezetre, tarsadalmi — gazdasagi életre,
agglomeraciora, valamint a kiilonb6z6 funkciok (logisztika, kereskedelem,
vendéglatoi, irodai, kozigazgatasi, stb.) megtelepiilésére.

3/c) alcél:
Annak prognosztizalasa, hogy a Debreceni Intermodalis Ko6zosségi
Kozlekedési Kozpont megvaldsitdsa milyen kozlekedés,- és varosfejlesztd

s
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A tanulmany felépitése a kdvetkezd: els6ként a szakirodalmi attekintésen és az
intermodalis kozpontok fogalmanak meghatarozasan és kategorizaldson tul
azoknak az alapvetd varosi funkcidknak a bemutatidsat végzem el, amelyek
indokoltta teszik a kozpont-fejlesztést Debrecenben. A vérhatd hatasokat
részben a rendelkezésre allo adatok és tervek értékelésére alapozom, részben
pedig nemzetkdzi példakra. Az adatok és mddszerek fejezetben részletezem,
hogy a nemzetkozi példakbol melyeket és miért valasztottam ki, majd ezeket a
példakat, mint esettanulmanyokat részletesen is ismertetem. Ezt kovetOen
Debrecen jelenlegi kozlekedési rendszerét és a kdzpont-fejlesztést vizsgalom,
végiil pedig megfogalmazom a téziseimet. Tanulmanyomat kovetkeztetések
levonasaval zarom.

1.3 A felallitott hipotézisek

A kutatds a célkitiizésekkel Osszhangban az aldbbi hipotézisek mentén
halad:

H1l: Kelet-Kozép Eurépa varosias térségeiben jellemzéen a legtobb
helykozi és helyi kozlekedési modot integrald, varoskozponti
elhelyezkedésii, és a helyi épitészeti értékeket megtarto vasutallomas
atépités tekintheté6 az intermodalis kozpontok idealis tervezési
koncepcidjanak.

Alapvetéen a kozlekedési kdzpontok egy varosi térség két vagy tobb
kozosségi  kozlekedési viszonylatainak atszallasi pontjaként 1étrehozott
kozpontok, melyekbdl azok toltik be az intermodalis kozpontok szerepét, ahol
megvalosul a fizikalis integralodas az autobusz, a vonat és az egyéb kozlekedési
modok kozott (Rivasplata 2001). Joggal meril fel a kérdés, hogy
meghatarozhato-e egy adott térség szamara egy tipikusnak tekinthetd tervezési
iranyelv az elhelyezkedésre, az integralodds modjara, vagy esetleg a
kozlekedési funkciokhoz kothetd egyéb hattérfunkcidkra vonatkozoan.

Szamos nemzetkdzi kutatdoi munka igazolja az intermodalis kdzpontok
kialakulasanak specialis koriilményeit, a kozpontok kozott fellelheté mintakat, a
szamos tervezési szabalyt, a szolgaltatasok sziikségességét, és a kozpontokkal
szemben felallitott kritériumok fontossagat. Vannak természetesen olyan
tanulmanyok is, melyek az intermodalis kozpontokkal szemben tamasztott
preferenciakat vizsgaljak. A globalis vizsgalat tapasztalatait figyelembe véve
azt is lathatjuk, hogy mind Ausztralia és az Amerikai Egyesiilt Allamok vérosi
térségeinek kozlekedésfejlesztésében, mind pedig a Tavol-Keleten mas-mas
moédon és formaban jelennek meg az intermodalis kozpontok, és mashogy
Europaban. Az eléttiink alloé kdzpontfejlesztések sikeressége érdekében Kelet-
Ko6zép FEuropa szamara tehat sziikség van egy kovetheté profilkép
megalkotasara.

13


https://hu.wikipedia.org/wiki/Amerikai_Egyes%C3%BClt_%C3%81llamok

H2: Az intermodalis kozlekedési kozpont a kapcsolodé funkcidin keresztiil
hozzajarul Debrecen centralis poziciojanak megerdositéséhez az
agglomeracioban.

Europdban egyre elterjedtebb mintaként figyelhetd meg, hogy
adminisztrativ, vagy hasonlo jellegli varosi kozépszintli funkciok jelennek meg
az intermodalis k6zosségi kozlekedési kdzpontok épiiletében. A legjellemzobb
példaval talan a linzi fOpalyaudvarral kapcsolatban taldlkoztam, ahol is az
adohivatalnak a kdzpontba torténd telepitésével ruhdztak fel egy kozlekedési
létesitményt. Hasonlo példakkal talalkozhatunk Eurdpa szerte az intermodalis
koézpontokban: kozbiztonsagi hivatal Svajcban (Zurich Main Station),
konyveldiroda Hollandidban (Via Breda Public Transport Terminal), bankok
Svéajcban (Zurich Main Station) és Németorszagban (Frankfurt Airport Long-
Distance Railway Station, K6ln Hauptbahnhof), igyvédi iroda Németorszagban
(Frankfurt Airport Long-Distance Railway Station), posta Ausztriaban (Graz
Hauptbahnhof), és szamos bériroda Svajcban (Zurich Main Station, Bern
Railway Station), Hollandidban (Arnhem Centraal Station, Via Breda Public
Transport Terminal), Franciaorszagban (Lyon Airport Train Station),
Németorszagban (Berlin Hauptbahnhof), Ausztriaban (Wien Hauptbahnhof) és
Spanyolorszagban (Zaragoza-Delicias Railway Station).

Minden esettanulmany vonatkozasdban megfigyelhetd, hogy az
intermodalis kdzpontba telepitett adminisztrativ jellegii funkciok hosszatdvon is
miikodoképesek, és bizonyos esetekben (Linz Central Station, Ausztria) a
kdézpontba telepitett adminisztrativ funkcié (adohivatal) kapcsan sikeriilt az
szamitd varossal szemben. A kérdés, ami ezen eurdpai jellemvonasok kapcsan
megfogalmazodott bennem az, hogy a debreceni intermodalis kdzpont az egyes
kozépszintli adminisztrativ funkcidi tekintetében képes lesz-e Debrecen

crer

hasonl6 adminisztrativ funkciokat ellatni a kérnyez6 telepiilések szamara is.

H3: Az intermodalis kozlekedési kozpont megvaldsitisa hatissal van
Debrecen versenyképességének valtozasara lokalis, regionalis és
nemzeti szinten is egyarant.

Az intermodalis kozosségi  kozlekedési  kdzpont  megvalositasa
Debrecenben — példaértékiien mas varosok szamara — megujithatja és
atrendezheti Debrecen tomegkdzlekedési rendszerét, ¢és egy olyan
kozlekedésfejlesztési hullamot indithat el, amellyel a varos felzarkozhat azon
nyugat-eurdpai nagyvarosok soraba, ahol az egyéni kozlekedéssel szemben
elotérbe hoztak a tomegkozlekedést, és egy kornyezettudatosabb kozlekedési
kulturat sikeriilt megteremteni.

Szamos korabbi kutatas egyértelmil képet ad szamunkra az infrastruktara és
a versenyképesség lehetséges Osszefiiggésrendszerérdl (Erddsi 1991, 2002,
Munnell 1992, Porter 2000, Fleischer 2003, Efthymiou-Papatheodorou 2015,
Weedy 2018). Azt is lathatjuk, hogy a kutatok egyet értenek abban, hogy a
versenyképes régiok négy jellemzdje koziil a regionalis elérhetdség talan a
legfontosabb (a masik harom tényez4: a megfelelé gazdasagi szerkezet; a
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képzett munkaerd; az innovacids tevékenységek kiterjedtsége). A torténelem
soran megfigyelhettilk, hogy vasuti févonalak (palyaudvarok), autdpalyak
(rahajtoéagak) és nagy kikotok, repiildterek mellett stirlisodtek a termeldiizemek,
szolgaltatd telephelyek, ide telepedett at a kvalifikdlt munkaerd, itt valt a
legkedvezébbé az informacid csere €s felértékelddtek a telephelyek (Erddsi
2002).

Amennyiben elfogadjuk, hogy szoros korrelaci6 van a kozlekedés
fejlettsége és a régid versenyképessége kozott, és elfogadjuk, hogy a
fenntarthatd, modern koézlekedésfejlesztés (egy intermodalis kozlekedési
kozpont fejlesztése ilyen) képes rangos tényezdjévé valni az adott régionak a
kornyezé régiokkal szemben vivott pozicids harcaban, akkor sziikséges
megvizsgalni a debreceni intermodalis k6zpont 1étrehozasanak eziranyu hatasait
IS.

H4: Az intermodalis kozlekedési kozpont a kozlekedési kapcesolatok
erdsitésén és a kapcsolddo funkcidin keresztiil hatassal van Debrecen
tarsadalmi-gazdasagi fundamentumainak fejlédésére.

Magyarorszagon az intermodalis kozpontok tervezésével, miikodtetésével
¢s esetleges hatasaival kapcsolatban egyediiliként a kdzponti szakpolitikai szerv
altal megrendelt és a Magyar Utiigyi Tarsasag altal 2012-ben kiadott, az
Intermodalis Kozosségi Kozlekedési Csomoépontok tervezési és biralati
utmutatd all rendelkezésre mind a ,megrendeldi oldal”, azaz az
onkormanyzatok szamara, mind pedig a tervezést és elokészitést lebonyolitd
szakemberek  szdmara. Az Utmutatd6 az intermodalitds  céljainak
meghatarozasanal felhivja a figyelmet egy nagyon fontos, fennallé problémara:
a tervezési elképzelések egyik oldalon egy komplex varosi rendszerbe integralt
— nagyon hangsulyos — alrendszereként fogtak fol az intermodalis csomopontot
¢s térségét, mig a masik oldalon a projekteket inkabb kozlekedési agazati
kérdésnek tekintették.

Az Gtmutato talan legfontosabb javaslata (sajnalatos médon nem utasitasa)
az intermodalitds szempontrendszerén keresztiil egy olyan modszer
kidolgozasa, amellyel megtudhato, hogy a kozlekedési fejlesztésekre fordithatd
forrasok — korporativ  hatasaikon keresztil — hogyan valhatnak
telepiilésfejlesztést generald kulcstényezové. Olyan kulcstényezévé, amelyek
visszahatasaikkal — a kozlekedési helyszinre valo szolgaltatasok, kereskedelem,
turizmus, vagy a humanszolgaltatasok odavonzasaval — egyben poétldlagos
maganforrast jelenthetnek a kozlekedési Iétesitmény megvaldsitasahoz ¢€s
mitkodtetésé¢hez. Fontos tovabbd az is, hogy az intermodalis csomodponttal
kialakul6 1 varosi kozpontok multifunkcionalitasa (kozlekedés, kereskedelem,
turisztikai és szolgaltatasi helyszin) sziikségszeriivé teszi, hogy a teriilet a varos
valamennyi részerol atszallas nélkiil elérheto legyen.

Mindezek figyelembevételével fontosnak tartom megvizsgalni, hogy az
intermodalis kozlekedési kozpont a varos kdzlekedési kapcsolatainak erdsitésén
és a kapcsolddd funkcidin keresztiil milyen hatassal lesz a turizmus, a
kereskedelem és a humanszolgaltatasok teriiletére.
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H5: Az intermodalis kozlekedési kozpont és a kapcsolédd varosszerkezetet
alakito beruhazasok  hozzajarulnak  Debrecen kulturalis
monocentrikus szerkezetének oldasahoz.

Europdban megfigyelhetd tendencia, hogy a kiilonb6zd kozlekedési
halézatokat 6sszekdtd csomopontok a varos élénk iizleti kozpontjaiva, Gjfajta
piactereivé valnak, amelyek helyszint biztositanak mindenféle emberi
interakciok szdmara (Peek et al. 2006.). A varosok kdzpontjaiban taldlhatd
modern intermodalis kozlekedési kozpontok nem csak az egyik kozlekedési
modbol a masikba torténd atszallas teriiletét jelentik, hanem a tarsadalmi,
kulturalis és szabadidés célokat szolgald tevékenységek teriiletét is, melyek a
kereslet potencidlis szintjétdl fiiggden a napi ingadzastol a szezonalis turizmusig
terjed6 skalan folyamatosan valtozhatnak. Fontos azonban, hogy a felhasznaloi
igények valtozasa, a szezonalis és regionalis eltérések, valamint a technologiai
valtozasok erdsen befolyasoljak a kialakitott megoldasok sikerét és
fenntarthatdsagat (Bell, 2019).

Napjainkban az intermodalitason alapulé utazasokat - az id6 és a megtett
tavolsag tekintetében - az érintett tevékenységek (vasarlassal kombinalt
szabadidés tevékenységek) miatt altalaban hosszabbnak tartjuk, szemben
példaul az otthon-munkahely kozotti egyéni mobilitassal (Gebhardt et al. 2016).
Kozlekedésen beliil a posztmodern szellemet egyrészt az intermodalitas, azaz a
kiilonb6z6 kozlekedési modok harmonikus kapcsolata jellemzi, masrészt pedig
a felhasznalobarat felfogas, azaz a kozlekedés iizemi, technoldgiai, kinalati
szempontll dominanciai helyett a szolgaltatasi, életmodbeli, kereslet oldali
szempontok el6térbe keriilése. Ma nem az épiiletek formai, hanem a
szolgéltatdisok  normai  révén  kell  eurdpai  identitdst  kifejezo
vasutallomasokat/intermodalis  kdzpontokat — kialakitani  (Fleischer 2006),
létrehozva ezzel egy interface-t a kozlekedés és a varosi élet egyéb funkcioi
kozott (Stewart, 1995). Ezen gondolatmeneten tovabbhaladva meg kell emliteni
Maillard (1995) munkajat, melyben a jelenkori vasutadllomasokkal szemben
harom f6 elvet allit, gy, mint az identitas, az érthet6ség és a funkcionalitas.

Az intermodalitds helyszinéiil szolgdlé vasutallomasok funkcionalis
sokrétlisége nem ujkeletii dolog. Hill (1995) is kitér arra, hogy a vastutallomasok
(Londonban) mar az 1980-as évek kozepétél — valdszinlileg finanszirozasi
kényszer miatt - egyre tobb kereskedelmi egységet fogadtak be. Lille varosa is
példaul hosszi harcot folytatott azért, hogy a TGV megalloja a varosba
keriiljon, és ne a varos mellé. Ezt végiil a varosnak sikeriilt elérnie, és az
allomas kornyékén mara 1j kdzponti negyed alakult ki (Maillard 1995, Tiry
1999). Bertolini (1998) is kiilon ramutat a francia TGV allomasok (Mans, Lille)
megvaldsitasanak fontossagara, melyekkel valodi varosfejlesztést tudtak
generalni.

Europaban megfigyelhetd tapasztalatok €s a nemzetkdzi és hazai kutatoi
allaspontok alapjan lathatjuk tehat, hogy a varosi szovet €s az intermodalis
kozpontok kozotti éles funkcionalis hatarok fokozatosan elmosodnak €s a vasuti
palyaudvar éppen a sokrétii varosi szolgaltatasi funkciok befogadasaval valik —
a vasuti fejlesztésbol adodo energiakat a varos fejlesztési lendiiletével legjobban
Osszegzett modon — rentabilis és egyben vonzo kozteriiletté (Fleischer 2006). A
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fentiek alapjan lathatd, hogy az eurdpai intermodalis kdzpontok és a kapcsolddod
varosszerkezetet alakitd beruhdzasok megvalositasaval erésodtek az adott
varosrészben a tarsadalmi, kulturalis ¢s szabadidds célokat szolgald
tevékenységek, vagy legalabbis — a kutatdi elméletek szerint — erdsddnitik kell
ezeknek a tevékenységeknek. Ezen eurdpai jellemzok miatt tartottam fontosnak
megvizsgalni azt, hogy a debreceni intermodalis kdzpont is hozzajarul-e a varos
kulturalis monocentrikus szerkezetének olddséhoz.

A hipotézisek alatdimasztasa soran az elsddleges (empirikus) és a
masodlagos kutatasi modszerek egymast kiegészitd, esetenként komplex
alkalmazasa sziikséges, amelyek részletes modszertani bemutatdsara az 5.
fejezetben keriil majd sor. A disszertacio hipotézisekhez kapcsolodo elemzéseit
a 6. fejezet, az ezekbdl levonhatd kovetkeztetéseket és javaslatokat, valamint az
Uj tudomanyos eredményeket és a fobb megallapitdsokat az értekezés két
zarofejezete (7. és 8. fejezet) foglalja Ossze.

1.4 Az alkalmazott kutatasi modszerek

A téma Osszetettsége miatt valtozatos modszertani arzenal alkalmazasara
volt sziikség a kérdésekre vald megfelelé valaszok megadasahoz. Ebben a
fejezetben csak a modszertan fobb vonalait ismertetem, az egyes fejezetek €lén
bévebben kifejtem az ott alkalmazott médszereket.

1. Az eclméleti fejezetek megirasdhoz feldolgoztam a témaban elérhetd
magyar ¢és angol nyelvii kozlekedéstudomanyi szakirodalmi forrasokat.

2. Masodlagos forrasként felhasznaltam néhany segédtudomanyban
(épitészetben, urbanisztikaban, szociologidban, regionalis tudomanyban)
megjelent munkat.

3. A kozlekedésstratégiai hattér vizsgalatarol szolo fejezet alapjat a
kozlekedésfejlesztésre ¢€s 4altalanos teriilet- és telepiilésfejlesztésre
vonatkozé unidés és magyar allami, valamint helyi (megyei és
onkormanyzati) szabalyozas, stratégiai fontossagu dokumentumok és
programok alkottak, melyeket ugyancsak részletesen, témaspecifikusan
feldolgoztam.

4. Az értekezésem alapjat egy 100 elembdl allo, sajat mintavételezés alapjan
készitett intermodalis kozpont adatbazis elkészitése jelentette. A vizsgalat
eurdpai, észak-amerikai, ausztral és japan mintak elemzésével teljesedett
Ki. Az esettanulmanyok kivalasztasa soran a varosok geografiai, regionalis
¢s varosszerkezeti, mig a kdzpontok épitészeti funkcionalis, miikodési és
szociologiai  jellemz6it vizsgaltam. Kiemelt figyelmet kapott a
telepiilésszintli  integraltsag, valamint a kozlekedési integraltsag
jellemzéinek az 6sszehasonlitasa is.

5. Az Osszegyljtott adatokat térképesen, tablazati forméaban és diagramok
megrajzolasaval is abrazoltam.

6. A relevans mintak kivalasztasa érdekében sziikségesnek tartottam a
klaszterelemzés  alkalmazasat. A  normalitasvizsgalat alapjat a
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Kolmogorov—-Smirnov-teszt jelentette. A vizsgalat soran hierarchikus
klaszterelemzést alkalmaztam a Ward-modszer szerint.

7. A magyarorszagi varosok altal kitlizott fejlesztési tervek és azok
megvaldsithatosaganak vizsgalatandl az egyéni kiinduld képességeket
elemezve részletesen feldolgozasra keriiltek a varosi intermodalis
kézpontok megvaldsithatosagi tanulmanyai, elkészitett tervei, valamint
felallitottam a magyarorszdgi varosok intermodalitdson alapul,
ugynevezett kapcsolati leltarat.

8. A debreceni intermodalis kozpont funkciondlis teriileti elemzését a
klasszikus kvantitativ geografiara jellemzO elérhetGségi vizsgalatokkal
végeztem el, kiilon vizsgalva, a kozathalozat adottsagai alapjan kialakult
helyzetet, és a tomegkozlekedési rendszerek miikddésével kapott
elérhetdségi viszonyokat.

9. A debreceni intermodalis kdzpont tervezett paramétereinek, illetve a varos
sajatossagainak szintézise alapjan tanulmanyutakkal feltérképeztem és
személyesen megvizsgaltam a Debrecenhez legkozelebb allo intermodalis
kozpontokat Grazban és Linzben (mindketté Ausztria), valamint
Poznanban (Lengyelorszag), tovabba a varosi intermodalis kozlekedési
kapcsolatokat Ljubljanaban (Szlovénia) és Burgaszban (Bulgaria). Mind
emellett természetesen az Osszes magyarorszagi intermodalis kdzpont és
torekvés felkutatasra kertilt.

A szamszer(isithetd adatok feldolgozasara és abrazolasara Microsoft Excel

tablazatkezel6 programot, térképi illusztraciok elkészitésére a GPS Visualizer

informatikai szoftvert hasznaltam. Mind a klaszterelemzéshez, mind pedig a

normalitdsvizsgalathoz az IBM SPSS 24-es szoftvert hasznaltam.

2 SZAKIRODALMI ATTEKINTES

2.1 Azintermodalis kozosségi kozlekedési kozpontok fogalmi és
tartalmi értelmezése, felosztasa, sajatossagai

Mig a mobilitas igénye korunk egyik meghatarozo jellemzdje, addig a
mobilitds fenntarthatésaga korunk egyik meghatarozé elvarasanak tekintheto.
Az intermodalis kozOsségi  kozlekedési  kozpontok  fogalmahoz a
szakirodalomban eltér6 modszerek (a kutatok szempontjabol legkézenfekvobb
meghatarozas) ¢€s eltéré tartalom kapcsolodik. A témaval foglalkozo
tanulmanyok kozil a kovetkezoket emelem ki: Rivasplata (2001), Pitsiava-
Latinopoulou et al. (2008), Pitsiava-Latinopoulou—lordanopoulos (2012), de
Neufville—Odoni (2003), MAUT (2012), Dohany—Kadi (2016).

A nemzetkdzi trendelemzéseket alapul véve vitathatatlan mintaként jelenik
meg az, hogy az intermodalitds nélkiilozhetetlen része a fenntarthatd
mobilitasnak, és egyben alapvetd fontossagl a tilnépesedett varosi térségek
szamara (Pitsiava-Latinopoulou et al. 2012, Gronau 2008). Alapvetéen a
kozlekedési kdzpontok egy varosi térség két vagy tobb kozosségi kozlekedési
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viszonylatainak atszallasi pontjaként létrehozott kdzpontok, melyekbdl azok
toltik be az intermodalis kozpontok szerepét, ahol megvalosul a fizikalis
integralddas az autobusz, a vonat és az egyéb kozlekedési modok kozott
(Rivasplata 2001).

Szamos kordbbi kutatds egyértelmii képet ad az intermodalis
személyszallitasi kozpontok kialakulasanak koriilményeir6l (Stewart 1995,
Fleischer 2006), a fellelheté mintakrol, a tervezési szabalyokrol (Peek et al.
2006), az alapvet6 szolgaltatasok sziikségességérol (Pitsiava-Latinopoulou et al.
2008, 2012), valamint a kozpontokkal szemben felallitott kritériumokrol
(Rivasplata 2001). Peek és kutatdtarsai (2006) megalkottak példaul a kézpontok
tervezéséhez az ugynevezett kiegyensulyozottsagi szabalyrendszert (1. abra),
amely szerint a ,,kiegyensulyozatlan csomopont” és ,,kiegyensulyozatlan hely”
mint szélséségek kozotti optimalis egyensuly hatarozhatdé meg. Az az optimalis
egyensuly, amely biztositja a kozpontokban a szallitasi szolgaltatasok megfeleld
szintjét, és a kiilonbféle hattérfunkciok egészséges keverékét.

Vannak tovabba olyan tanulmanyok is, melyek az intermodalis
kozpontokkal szemben tamasztott preferenciakat vizsgaljak (Imre S. — Celebi
D. 2017, Le-Kldhn D. T. et al. 2014, Redman L. et al. 2013, dell’Olio et al.
2011, Beirdo G.—Cabral J. A. S. 2007, Paulley N. et al. 2006.). Ezen vizsgalatok
alapjan Nagy és kutatotarsai (2018) Osszegezték az intermodalis kdzpontokat
hasznalok preferenciait (1. tablazat), mely alapjan definialasra keriiltek a
kozosségi kozlekedést hasznalok dontéseit befolyasold preferencidk, tigy, mint
a kényelem, az arak és az utazasi ido.

|| /
Kiegyensulyozatlan \ ,/'
csomapont ’

Csomopont

Kiegyensulyozatlan
hely

Hely

1. abra: Peek, G., Bertolini, L., Jonge, H., féle kiegyensulyozottsagi modell
dabraja
Forras: Peek 2006
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1. tablazat: Az intermodalis kozpontot hasznalok preferencidi

Imre - Celebi (2017) Le-Kighn et al. (2014) Redman et al. (2013)
1. drak, 1, kényelem, 1. megbizhatésag,
2. kényelem, 2, jaratok gyakorisaga, 2. jaratok gyakorisdga,
3. tisztasag, 3. Informécio, 3. drak,
4. megbizhatdésig, 4. tarsas kapcsolatok 4. utazisl 1d6,
5. utazisi élmény, [37] kialakitisa. [38] 5. jarmi hozziférhetosége,
6. kényelem,

7. egyszer( hasznalhatGsig, [39)

dell'Olio et al. (2011) Beirdo - Cabral (2007) Paulley et al. (2006)

1. varakozasi id6, 1. utazasi idd, 1. arak,

2. tisztasig, 2. drak, 2. kényelem,

3. kényelem, 3. utazdsi élmény, 3. sajit jovedelem,

4, jarmi zstfoltsaga. [40] 4, tarsas kapcsolatok 4. auto tulajdonjog. [42]

kialakitasa,
5. kényelem,
6. informacio, [41]

Forras: Nagy O. B. et al. 2018

Jol lathat6 azonban, hogy nincs egy mindenki altal elfogadott, egységesnek
tekinthetd értelmezése az intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontoknak,
csupan a kutatok sajat megkozelitéseik szempontjabol torténd legkézenfekvobb
meghatarozas lelhetd fel. Célom, hogy ebben a fejezetben a témaban fellelhetd
szakirodalmak megallapitasait alapul véve meghatarozzam a lehetd
legpontosabban az intermodalis k6zdsségi kozlekedési kozpontok fogalmat, és
megalkossam annak tartalmi értelmezését.

2.1.1 A fogalom kialakulasanak hattere, a vizsgalat modszertana

Az eurdpai és globalis halozati csomopontokban a kozlekedési kdzpontokat
ugynevezett kozlekedési HUB-okként szerepeltetik. A HUB-ok geografiai
értelmezésben a kiilonboz6 kozlekedési halozatok legaktivabb kdzpontjai,
melyeknek globalis és/vagy regionalis szempontbdl is kiemelked6 szerepiik van
(Csizmadia 2016). Nemzetkozi viszonylatban vasttallomasoknak (Railway
Station), vagy tomegkozlekedési csomoépontoknak (Public Transport Node)
(Qamhieh 2012), tovabba terminaloknak, wutazasi centrumoknak, vagy
fopalyaudvaroknak elnevezett létesitményeket dontd  tobbségben a
személyszallitas eszkozvaltdo pontjaként, a kozlekedésfejlesztés eszkdzeként
értelmezik. A hazai kozlekedésfejlesztési szakma vegyesen hasznilja az
intermodalis csomodpont, vagy kdzpont fogalmat, ugy, mint a varosfejlesztés
aktiv lancszeme, varosarculati elem, vagy éppen kozlekedéshaldzati gocpont.
Induljunk ki tehat abbol a hipotézisbdl, hogy felallithatd egy egységesnek
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tekinthetd, globalis 1éptékben érvényesithetd fogalmi meghatarozas ezekre a
kdzpontokra.

A definiciok kozotti kiillonbségek és Osszefiiggések feltarasa érdekében
jelen fejezet elsé felében definidlom mind elméleti, modellszintii és
funkciondlis megkozelitésben is az intermodalis kdzpontokat. A kapott
eredmények ramutattak arra, hogy a haromoldalti megkozelités mellett ahhoz,
hogy teljes kortien értelmezni tudjuk az intermodalis kdzpontok lényegét,
elengedhetetlen azok kategorizalasa is. A fejezet masodik felében ezért
bemutatasra keriil ez a kategorizalas is. Az elemzés alapjat a témaban fellelhet
kutat6i publikaciok és szakirodalmak kritikai elemzésén keresztiil fektettem le.
A sziikséges alapvetéseket és adatokat a Budapest Kozlekedési Rendszerének
Fejlesztési Terve — Tavlati koncepcio és a 2020-ig javasolt fejlesztés tervébol
(2008) (BKRFT), a Magyar Utiigyi Tarsasag (MAUT) Intermodalis kozosségi
kozlekedési csomopontok Tervezési és Biralati Utmutatéjabél (2012) (MAUT-
TBU), valamint a hazai viszonylatban a varosok altal kozzétett, az intermodalis
kozpontjaik megvalodsitasaval kapcsolatos dokumentumokbol meritettem. A
kategorizalas példakkal torténd alatamasztasat a 3. fejelzetben részletezett
kutatdisom eredményei  szolgaltattdk. A kutatds modszertandt az
interdiszciplinaris megkdzelitések eredményeinek integralasaval alakitottam ki.

2.1.2 Az intermodalitas értelmezése

Ahhoz, hogy meghatarozhassuk az intermodalis kozdsségi kozlekedési
kozpontok fogalmat, és megvizsgalhassuk annak tartalmi értelmezését, mar az
elején le kell szogezni, mit értiink intermodalitas alatt.

Az intermodalis kozlekedés alapjat képezd intermodalitds a kozlekedés
feltételeinek kialakitasa a kozlekedési munkamegosztas optimalizalhatosaga
alapjan. Egyértelmiien ez a leghatékonyabb kozlekedési forma, mely segithet
csokkenteni az utakon jelentkezd torlodési problémakat (Kreutzberger et al.
2006), és kétségkivill a legtobbet igérd szemlélet arra, hogy elérjiik napjaink
egyik legégetdbb céljat, az liveghazhatasu gazok kibocsatasanak csokkentését
(Sorensen et al. 2012). Az intermodalis infrastruktarak olyan eszk6zok,
amelyeket két vagy tobb kozlekedési méd mitkodtetésére terveztek (Riley et al.
2010). A Budapest Kozlekedési Rendszerének Fejlesztési Terve (2008) szerint
az intermodalis kozpont altalanossagban egy-egy nagyobb  vérosi,
varoskornyéki térség forgalmat szabalyozo, az adott intermodalis kozlekedési
rendszer szempontjabol meghatarozo jelent6ségli csomopontként definialhato.
A Magyar Utiigyi Tarsasag (2012) szerint az intermodalis kozpont a
személyszallitas eszkozvaltd pontja, mely foként az autdbusz, a vonat és mas
modok fizikalis integracidjaként értelmezheté (Rivasplata 2001), és egyben
interface a kozlekedés és a varosi élet egyéb funkcioi kozott (Stewart 1995,
Bertolini 1996, Peek 2006).

Altalaban véve az intermodalitis alatt a formak és modok optimalis
Osszekapcsolasat értjiik. Lényeges latni tovabba a kiilonbséget az intermodalitas
¢s az interoperabilitas fogalmai kozott is. Az interoperabilitas esetében a formak
¢s modok kozotti atjarhatosagrol beszélink. A szo jelentése: egylittmiikddo
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képesség. Az interoperabilitison alapuld rendszerek az atszallasok
kikiiszobolését — akar kiillonbozé lizemmodi vonalak Osszekotése aran is —
hivatott biztositani (Pintér 2016).

Az intermodalitas Osszességében a tomegkdzlekedést javitd modszer, mely
a kozleked6t az utazds teljes hosszdn végigvezeti, biztositva az utas, a
kozlekedést lebonyolito és a kozlekedést elviselni kényszeriil6 érdekeinek
optimalizalasat (Pintér 2016). Részleteiben nézve az intermodalitds az integralt
halozatszervezés eszkoze (BKRFT), mely eszk6z akkor mitkodhet megfelelen,
ha a kiilonb6z6 kozlekedési moédok magas szintli kooperacidja megvaldsul, és a
kooperacid helyszinéiil szolgald eszkozvaltasi pont, azaz az intermodalis
koézpont rendelkezésre all. Egy integralt halozatszervezésnél kiemelten fontos a
terlileti vagy agazati szegmensek egylittes kezelése, a dijrendszer €s az esetleges
terlileti korlatozasok egységes kezelése, azonban a tapasztalatok azt mutatjak,
hogy ezek nem kizarolagos elofeltételek egy intermodalis kozpont
létrehozasanal és mitkodtetésénél.
feltételezniink. A legfobb teriiletnek, azaz a kozlekedési szolgaltatasok
teriiletének eziranyu vizsgalataval foglalkoz6 tanulmanyok kozil a
kovetkezoket emelem ki: Luk J.—Olszewski P. (2003), Luk J.—Yang C. (2001)
¢s Konopatzice M. (2002). A kutatok eredményei alapjan a kozlekedési
szolgaltatasok integralasat 6t kiilonbozo tényezd képezi, ugy mint a (1) fizikai
integracid (fontos a kozlekedési modok kozotti valtdsoknal), a (2) halozati
integracio (a tomegkozlekedési jaratokon az utasok ki- és a bearamlasanak
hatékonysagat hivatott maximalizalni), a (3) viteldij integraci6, az (4)
informacidintegracié (példaul az informacids kijelzok hatékony egylittmiik6do
képessége, hangos utastajékoztatas, GPS alapu jarmiikoordinacio, stb.), és az
(5) intézményi integracié (magan- és az allami szektor k6zotti egyiittmikodés).

A kovetkezOkben a kozpontok rendszerszintli jellemzdivel, elvi szintil
vizsgalataval és feltételezett hatasaival foglalkozom részletesebben.

2.1.3 Azintermodalis kozpontok értelmezése, rendszerszintii
jellemz6i, elvei és hatasmechanizmusai

Az intermodalis kozpontok teljeskorti értelmezéséhez sziikséges a
terminoldgiai vizsgalatot mind elméleti sikon, mind modellszinten és nem
utolsé sorban funkcionalis dsszefiiggésben is elvégezni.

Elméleti sikon valo értelmezésnél elmondhatd, hogy az intermodalis
kozpontokat kozosségi térnek, vagy kozosségi helyszinnek, a varosarculat
szerves részének, és a varosfejlesztés aktiv lancszemének is lehet tekinteni,
melyet a modern, korszer(i mobilitasi igény és a kozosség hivott életre (Dohany
et al. 2016). Leszogezhetd, hogy a kozpontok varosokban Iétrehozott
kozlekedési 1étesitmények, ugyanis a MAUT-TBU szerint az intermodalis
(csomopontok) kozpontok a kozlekedési rendszer szempontjabdl meghatarozo
jelentségl, egy-egy mnagyobb varosi, varoskornyéki térség forgalmat
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szabalyoz6 csomopontok. Megallapithatd tovabba az is, hogy a kdzpontok nem
elszeparalt, kiilonallo halozati egységek, ugyanis az intermodalis kdzpontok a
személyszallitas eszkozvaltd pontjai, kulcsfontossagu atjarast biztositanak a
kozlekedési modok kozott (Qamhieh 2012), melyek az utazasi lanc
legfontosabb elemeként biztositjak a napi tevékenységeknek (informacidohoz
jutas, banki-, postai-, és egyéb szolgaltatasok, vasarlas) az utazasba torténd
illesztését. Mindezek mellett a MAUT-TBU felhivja arra is a figyelmet, hogy a
kézpontok a kozlekedés stratégiai pontjai, melyek egyben a tarsadalmi—
gazdasagi ¢élet miikddésének is kiemelt jelentdségii 1étesitményei.

Elméleti sikon eértelmezve tehdt az intermodalis kozpontok nem halozati
egységek, hanem a varosi kozlekedési halozatok kozotti atjards specialis terei,
melyeknek kiemelt jelentdsége van az adott varos tdarsadalmi-gazdasagi
életében.

Modell szintii értelmezésben a kozlekedési modellalkotas talan
legfontosabb célja a mobilitasi igények becslése, valamint a sziik
keresztmetszetek azonositdsa (Torok, 2010). Az EUROPA 2020 stratégia
szerint ezen sziik keresztmetszeti problémak feloldasat az eurdpai hozzaadott
értéket jelentd stratégiai projektek, ugy mint az intermodalis kozlekedési
kozpontok felgyorsitasaval lehet elérni (EB 2010). Lathato tehat az intermodalis
kozpontok rendszerszintli fontossaga is, hiszen ezek az adott utazasi lanc
meghatarozo, a mobilitasi folyamatokat szervezd, az aramlatokat térszerkezeti
kornyezetbe illeszté kapcsolati elemei (MAUT-TBU).

Modell szinten vizsgalva azt mondhatjuk, hogy az intermodalis kézpontok az
utazasi lancnak azon részei, melyekben létrejon a lanc elemeit alkoto utazdsi
modok dsszekapcsoldsa.

A funkciondlis értelmezés fontos megallapitasa, hogy a szolgaltatasoknak és

a kereskedelemnek a kozlekedési helyszinre valé odavonzasa nagymértékben
meghatarozza a kozlekedési létesitmény milkodtetését, és esetleg a
megvaldsitasat is. A tomegkdzlekedést igénybe vevok szamara a kozlekedési
modokra torténd felszallas, a kozlekedési modok kozotti atszallas az egyik
legriasztobb utazasi mozzanat. A tdmegkozlekedés eldnyben részesitése
érdekében ezért sziikséges ezeket a pontokat — kihangsulyozva az intermodalis
kdzpontokat — minél vonzobba tenni. Akkor lehet sikeres egy varos kozlekedési
rendszere, ha az atszallds nem a kényelmetlenség és a kiszamithatatlansag,
hanem a kiszolgalds és a megbizhatosdg hordozdja, ha az eszkozvaltas
"sebességvaltas" is, ha az atszallas nem id6vesztés, hanem idényerés, mivel a
hasznald napi "dolgainak" intézésével kothetd 6ssze (BKRFT).
Funkcionadlis  megkozelitésben  tehat az intermodalis  kozpontok a
telepiiléshalozat és a tobbsiku kozlekedéshalozat kiilonféle, egymdsra épiilé
kapcsolodasi  tereiben spontin létrejovs, vagy tudatosan  kialakitott
tébbfunkcios, a kapcsolodasokat, datszallasokat magas szintii szolgaltatdasokkal
biztosito csomopont.

23



2.14 Az intermodalis kozpontok csoportositasi szempontjai, a
kozpontok kategorizalasa

Az allomdsokat sokszor egész egyszerli megkdzelitésben, az adott kutatés
téméja szerinti igényeknek megfeleléen kategorizaljak. Altaliban az egyik f6
szempont az, hogy milyen kdzlekedési haldzatban tdlti be az adott allomas a
szerepét. Igy vizsgalva négy kategoria kiilonitheté el, gy, mint az autobusz
allomasok, a vasttallomasok, a repiildterek és a kikotok. Figyelembe véve
azonban az utazasok hosszat és az autobusz-vasut keveredését, az alabbi harom
kategoria alkothatdo meg:

- varosi (terminalok, tranzitmegallok, megallohelyek)

- helykdzi (terminalok, tranzitmegallok, megallohelyek)

- kevert (tranzitmegallok és megallohelyek, melyekben a helyi és a helykozi
kozlekedési modok talalkoznak) (Pitsiava-Latinopoulou et al. 2008).

A 2. abran megfigyelhetjiik egy intermodalis kdzpont varosi rendszerbe
illeszkedésének tipizalt szerkezetét. A varosi periféridkon kialakulé kdzpontok,
valamint a regionalis telepiilések kdzpontjainak tipikus alaprajzi elrendezését az
1. szam® melléklet tartalmazza.
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2. abra: Tipikus alaprajzi elhelyezkedés a varoskézpontokba létesiilt
intermodalis kozpontok esetében
Forras: AG 2013

Azonban nem kaphatunk pontos képet akkor, ha csupan a fenti jellemzok
szerinti csoportositast végezzilk el. Az intermodalis kozpontok lehetd
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legpontosabb kategorizalasdhoz tobb megkdzelités is sziikséges. Véleményem

szerint a Kkategorizalast az alabbi szempontok vizsgalata is nagyban

befolyasolja:

- napi utasforgalom

- megjelend kozlekedési viszonylatok

- térszerkezeti poziciod

- avizsgalt 1étesitmény vonzaskorzete

- varosszerkezeti pozicio (centralis, teriileti expanzidé miatti kozbensé mez0s,
excentrikus, telepiilésen kiviili elhelyezkedés)

- kotottpalyas és nem kotottpalyas tomegkdzlekedési viszonylatok szama

- P+R parkoldk szama

- kiegészito szolgaltatasok megléte.

Ha a térszerkezeti, varosszerkezeti poziciot kiemelten megvizsgaljuk
lathatd, hogy az intermodalis kozpontok elhelyezkedése alapjan tipizalhatd
»alaprajzi elhelyezést” hataroz meg a szakirodalom. Ausztralidban ezen
vizsgalati kontextusban alapvetés a kozpontok kozlekedési halozati
rendszerében a gyors-, (nemzetkdzi) vasut (High Speed Rail (HSR)) jelenléte.

Tekintettel az el6zéekben részletezettekre, valamint alapul véve a hazai
tervezési és biralati utmutato (MAUT-TBU) iranymutatasait, és Pitsiava-
Latinopoulou, M. és Iordanopoulos, P. (2012) kdvetkeztetéseit, az alabbi
Otszintli kategorizalasi rendszer keriilt felallitasra.

1 szint: Nemzetkozi (Interregionalis) intermodalis kézpontok (Intercity
Terminals)

A nemzetkozi intermodalis kdzpontokat foként varosok, és bizonyos
esetekben orszagok kozotti, nagy tavolsagh utazasokat végzo utasok hasznaljak.
Ebbdl adodik, hogy ezeknek a kozpontoknak a fO jellemzdjiilk a hossza
varakozasi id6. A nemzetkdzi kozpontokat négy alkategériara oszthatjuk a
tekintetben, hogy melyek a kdzpontot meghatarozd, jellemzden a nagy utazasi
tavolsagokat kiszolgald kozlekedési modok. Ennek figyelembevételével
beszélhetiink vasutallomasokrol, buszallomasokrol, reptér-, és
kikotéterminalokrol.

Elhelyezkedés szempontjabol megallapithato, hogy a vasuti szolgaltatasra
¢épitd kozpontok hagyomanyosan a varosi tér kdzpontjaban helyezkednek el,
kapcsolodva a varosi kozlekedési rendszerhez. Az autdbusz-kdzponth
kézpontok foként a nagyobb helyigény miatt a forgalom altal terhelt
varoskozpontokon kiviil, tavolabb a lakodvezetektdl alakulnak ki.

A reptér-, és kikotéterminalok helyzete kissé specialisabb. A reptereket,
érthetd mddon a legtdbb esetben varosok szomszédsagaba és vidéki térségekre
helyezik el. Megfigyelhetd azonban, hogy amennyiben lehetséges, a reptereket
jellemzden az adott varosba vezetd vastutvonalak — akar elévarosi vonalak, vagy
metré vonalak — nyomvonalahoz kozel pozicionaljak a koénnyebb eljutas
érdekében, alternativat kindlva ezzel az egyéni mobilitassal ¢s a hosszl ideji
személygépjarmii parkoltatds helyigényének problematikajaval szemben (de
Neufville et al. 2003). A kikoté terminalok talan a legspecialisabb, és
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legkevésbé el6forduld kozpontok. Elhelyezkedésiik altalaban a torténelmi
idékre nyulik vissza. Uj terminal elhelyezését ugyanugy befolyasolhatja az,
hogy tengeri, vagy édes vizi kikdt6rdl van szo, mint ahogy az, hogy a profilja a
személyszallitas, vagy akéar a teherszéllitdis. A nemzetkozi intermodalis
kozpontokat az aldbbiak szerint definialom:

A nemzetkozi intermodalis kézpont (Intercity Terminal) egy olyan, foként
nagytérségi, vagy transzregiondalis kapcsolodasokat eldsegitd, nagy tavolsagu
utazasokat lebonyolito intermodalis kozpont, mely a nemzetkozi kozlekedési
folyosok mentén, jellemzéen a kiemelkedd vonzaskorzettel rendelkezd
metropoliszok, nagyvarosok kézpontjatol kiviil eso teriileteken, tdavolabbi
lakoovezetekben, vagy a varossal szomszédos vidéki térségekben, erds elévarosi
vonalak mentén alakult ki.

Példak:

- Fort Worth Intermodal Transportation Center, Fort Worth, Texas

- Miami Airport Station, Miami, Florida

- St. George Ferry Terminal, New York City, New York

- Gare de Strasbourg-Ville (Strasbourg Gare Centrale Train Station),
Strasbourg, FR

- Wien Hauptbahnhof, (Vienna Central Station), Bécs, AT

- Frankfurt Airport Long-Distance Railway Station, Frankfurt, DE

1. szint: Térségi intermodalis kézpontok (Commuter Transit Centers)

A térségi intermodalis kozpontok foként a varoskdzpont és a varos
kornyékén 1€vo teriiletek, a varos agglomeracioja kozott végbemend utazasokat
szolgalja ki. Ezeknek a kozpontoknak a hasznal6i donto tobbségében allando
utasok, mely utasoknak fontos a konnyli megkozelithetdség és a minimalis
utazasi id6. Ezért a 1étesitményeknek olyan f6bb jellemzokkel kell birniuk, mint
az egész napon at tartd, Orankénti jarmiforgalom, gyors ¢és kényelmes
modvaltas, gyors és kényelmes jegyvaltas és érvényesités, védelem az iddjarasi
viszonytagsagoktol, rovid gyaloglasi tavolsagok, komfortos varakozasi
lehetdségek.

Elhelyezkedés tekintetében elmondhatd, hogy ezek a kdzpontok preferaltan
a varoskozponti teriileteken, foként a varosi nagyforgalmi uthaldézatok mellett
helyezkednek el. Jellemzé tovabba, hogy meghatarozé rendszerelemként
vannak jelen vagy onalldan, vagy tobb részelemként egy egységet alkotva az
elévarosi vasuti palyaudvarok, a helykdzi autdbusz végallomasok és a kisebb
kikotok. Jellemzé tobbek kozott az is, hogy a kozpontoknak ezen szintje
igyekszik egy pontba integralni a varosban miikodo legtobb kozlekedési modot,
igy kapcsolodik az el6zoekben felsorolt fobb kozlekedési modokhoz a varosi
kotottpalyas kozlekedés — villamos, metré — megalldi, a gyorsforgalmi utak,
esetleg autopalydk kapcsolodasi pontjai, a Park & Ride megoldasok és a
kerékparparkolok, vagy akar a taxi megallohelyek is. A térségi intermodalis
kozpontok a fentiek alapjan igy hatarozhatoak meg:
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A terségi intermodalis kozpont (Commuter Transit Center) egy olyan,
fokeént nagytdjak, vagy gazdasagi régiok kapcsolatat megteremtd féhalozat
reszét képezo, jellemzéen az agglomerdcio és a varos kozott végbemend,
rovidebb utazasokat lebonyolité intermoddlis kozpont, mely a regiondlis
vonzasu és eroteljes kisugarzasu nagyvarosok és kiemelkedo szerepii megyei
varosok kozpontjaban, a leheté legtobb helyi kozlekedési modot egy pontba
integralva alakult ki.

Példak:

- Salt Lake City Intermodal Hub, Salt Lake City, Utah

- Anaheim Regional Transportation Intermodal Center, Anaheim, Kalifornia
- Charlotte Transit Center, Charlotte, Eszak-Karolina

- Rotterdam Centraal Station, Rotterdam, NL

- Den Haag Centraal Station, Haga, NL

- Kamppi terminal, Helsinki, FI

1II. szint: Intermodalis csomopontok (Interchanges)

Az intermodalis csomopontok az adott varos kozosségi kozlekedési
halézatan mikodo kozlekedési modok csatlakozasi pontjaként funkcionalnak.
Legfobb feladatuk a varosi halozaton jelentkezd, mindennapi kozlekedési
igények kiszolgalasa. Tekintettel arra, hogy tulnyomo részt a varosi
tomegkozlekedést igénybe vevok hasznaljdk az intermodalis csomopontokat,
ezért a parkoldsi, kiemelten a hosszu idejli parkolasi lehetoségek vagy
minimalisan vannak jelen, vagy teljesen hianyoznak. Ezzel szemben viszont
altalaban magas szinvonali gyalogos és kerékparos megkozelithetdség a
jellemzo.

Elhelyezkedésiiket —megvizsgalva megallapithatd, hogy vagy a
varoskdzponti korzetekben helyezkednek el, vagy pedig azon kereskedelmi
kdzpontok teriiletén, ahol a legnagyobb szamu a tomegkozlekedd, és a legtobb
kozosségi kozlekedési mod athalad.

A csomopontokkal szemben tamasztott kovetelmények vizsgalatakor
azonban meg kell emliteni azt is, hogy ezekben a létesitményekben atlagosan
sokkal kevesebb id6t toltenek el az utasok, mint az el6zé két szinten 1évo
kézpontokban. Ebbol kifolydlag a kiegészitd szolgaltatasoknal a gyalogos
kozlekedést kiszolgald funkcidk, Ggy, mint a mozgolépcsdk, liftek,
kozlekedésbiztonsagi és akadalymentesitési megoldasok az erdteljesebbek. Az
intermodalis csomopontok definicidja tehat a kdvetkezo:

Az intermodalis csomopontok (Interchanges) kisebb sulyu megyeszékhelyek
és azokkal egyenértékii kozépvarosok altal behatarolt foldrajzi  teriilet
kozlekedési igenyeit kiszolgald, a varosi tomegkozlekedést igénybe vevok
haszndlatara  létrehozott  intermodalis  kozpontok, melyek  jellemzéen

varoskozponti korzetekben, vagy kereskedelmi kézpontok teriiletén alakultak ki.

27


https://hu.wikipedia.org/wiki/%C3%89szak-Karolina

Példak:

- Petersburg Intermodal Transit Center, Petersburg, Virginia
- Solec Kujawski Transport Hub, Solec Kujawski, PL

- Erdi intermodalis csomdpont, Erd, HU

1V. szint: Kiemelt atszallohelyek (Park and Ride)

Ezek a kiemelt atszallohelyek, mint varosi intermodalis kozlekedési
koézpontok foként az alacsonyabb siiriségli varosi periféridkon helyezkednek el
olyan fo kozlekedési gocpontokban, ahol az ingazok legnagyobb tomege
eléfordul nap mint nap. Ezeknek az A4tszallbhelyeknek a tervezésekor
figyelemmel kell lenni arra, hogy magas szinten tudjon gondoskodni a
létesitmény az érintett kozosségek mobilitdsanak Osszekapcsolhatdsagarol,
lehetdséget biztositson mind a gyalogosok mind pedig a kerékparosok szamara
a biztonsagos €s konnyti megkozelithetdséghez, biztonsadgos és akadalymentes
megkozelithetdséget tegyen lehetdvé nemcsak a kdzosségi kozlekedésben részt
vevd jarmiivek, hanem az egyéni mobilitast kiszolgald kozlekedési eszkdzok
szdmara is. A kiemelt atszallohelyek meghatarozhatok az alabbiak szerint:

A kiemelt atszallohely (Park and Ride) azon forgalmasabb kozlekedési
talalkozasi pontoknal létrehozott, nagy parkolasi kapacitassal rendelkezo
intermodalis kézpont, melyet jellemzéen az ingdzo utazokozonség haszndl, és
altalaban a varosi perifériak teriiletén alakult ki.

Példak:

- Mineola Intermodal Center, Mineola, New York

- Centennial District Intermodal Transportation Center, Philadelphia,
Pennsylvania

- Bristol Parkway railway station, Stoke Gifford, Bristol, GB

- Liverpool South Parkway railway station, Liverpool, GB

- 4-es metr6 végallomasa — Kelenfold, Budapest, XI. ker., HU

- Huvosvolgyi végallomas, Hiivosvolgy, Budapest 1. ker., HU

V. szint: Atszalléhelyek (On Street Facilities)

Az intermodalis kézpontoknak ez a szintje 1ényegében olyan, jellemzGen
autobuszoknak és varosi kotottpalyas kozlekedési eszkozoknek a megalldhelyei,
melyek abban kiilonboznek az egyszeri megallohelyektdl, hogy ezen a ponton
megteremtddik a kiilonboz6é kozlekedési modok kozotti  atjarhatosag.
Tulajdonképpen ezek az atszalldhelyek az intermodalitas alapjat jelentd
modvaltas egyik legalapvetobb és legegyszeriibb térszinei.

Meghatarozo6 kiilonbség az el6zéekben felsorolt intermodalis kozpontokhoz
képest az, hogy errdl a szintr6l az egyéni motorizalt kozlekedési eszkdzok ki
vannak tiltva, elOsegitve ezzel azt, hogy az atszalldbhelyek a varos barmely
kozponti szegmensében létrehozhatdéak legyenek, és nem utolsosorban
kikiiszobolhetd ezaltal az egyéni mobilitas miatti torlodasok, forgalmi dugok
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negativ hatdsa a tomegkozlekedésre. Az atszallohelyeket az aldbbiak szerint
definidlom:

Az atszallohelyek (On Street Facilities) a vadrosi kétottpdlyds és nem
kétottpalyas  kozlekedési modok  kozos — megallohelyeként  funkciondlo
intermodalis kozpontok, melyek térszerkezeti poziciotol fiiggetleniil, szigoruan
az egyéni motorizalt kézlekedés mellozésével alakultak ki.

Példak:
- Jakominiplatz, Graz, AT
- Doberd6 utcai villamos végallomas, Debrecen, HU

2.1.5 Fogalom meghatarozas

Alaptétel az urbanisztikai gondolkoddsban, hogy a varosok épitett
kornyezetének formalasa hatdssal van a benne ¢élok viselkedésére,
magatartdsara. A varosi terek atalakitdsa a funkciok versenyén keresztiil
lehetséges, melyen beliil az elsd, sziikséges 1épés a kozlekedési modok és
halézatok fokozatos atformaldsa (Csizmadia 2016). A mai kézlekedésfejlesztési
politikat ismerve lathatdo, hogy a kozlekedési modok és haldzatok
atformalasanak kiemelt jelentdségli eszkdzei napjainkban az intermodalis
kézpontok. Ahhoz azonban, hogy ennek az eszkdznek minden hasznos
tulajdonsagat, varosfejleszté erejét és a fenntarthatosagot megteremtd
képességét a lehetd legoptimalisabban tudjuk hazai viszonylatban is
érvényesiteni, sziikséges tisztan latni abban, hogy mit is értiink pontosan
intermodalis kozpont alatt. Az elemzésemben arra adtam valaszt, hogy hogyan
lehet a lehetd legpontosabban definialni az intermodalis kozdsségi kozlekedési
kbézpontokat €s azoknak milyen, nemzetkozi és hazai viszonylatban is helytalld
kategorizalasuk 1étezhet. A definialast sziikségesnek tartottam elméleti-, és
modellszinten, valamint funkcionalis 0sszefiiggésben is elvégezni. A kutatasok
eredményeib6l  megallapithatdé  volt, hogy a  kozpontok fogalmi
meghatarozasdhoz a vizsgalat mindharom megkdzelitésbol torténd elvégzésére
sziikség volt.

Eredményeim szerint az intermodalis kézpont

- avarosi kozlekedési halozatok kozotti atjaras specialis tere,

- az wutazasi lanc azon eleme, melyben létrejon az wutazasi modok
osszekapcsolasa,

- a telepiiléshdlozat és a kozlekedéshalozat egymdasra épiilé kapcsolodasi
tereiben létrejovo, az atszallasokat magas szintil szolgaltatdasokkal biztosito
tébbfunkcios csomopont.

A kozpontok kategorizalasa 6t szintben kerilt meghatarozasra, melyekhez

hozza lettek rendelve az adott kategorizalast meghatarozo jellemvonasok az

alabbiak szerint:

- I szint: Nemzetkozi (Interregiondlis) intermodalis kozpontok:
- nagy tavolsagu utazasok lebonyolitasa
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- nemzetkozi kozlekedési folyosok melletti pozicio

- metropoliszokban, nagyvarosokban valo megjelenés

- varoskézponttol tavolabbi, eldvarosi, vagy varossal szomszédos vidéki
elhelyezkedés

- nagysebességii, nagy tavolsagu kozlekedési modok (akar vizi, vagy légi)
dominancidja.

Példa: Wien Hauptbahnhof (AT)

Varos: Bécs, Ausztria

Elhelyezkedés: Bécs kozpontjaban helyezkedik el

Agglomeracié: Ausztria fovarosa és egyben legnagyobb varosa, valamint az
orszag kilenc szovetségi tartomanya koziil az egyik. Az osztrak tartomanyok
koziil a legnépesebbnek szamitd Bécs lakossaga 1 775 843 f6 (2014), az
elévarosokkal egyiitt 2 165 357 £6 (2005)

Epités éve: 2014. A korabbi Bécs Déli Palyaudvar (Wein Siidbahnhof 1865-
2009) helyén

Bekeriilési koltség: 987m EUR a palyaudvar épitésére, 44m EUR a varosi
kozlekedési kapcsolatok kiépitésére

Kapcsolddo kézlekedési mddok: U-Bahn, S-Bahn, ICE, RailJet, EuroCity,
Night train, EuroNight, villamos, taxi, helyi forgalmi autébusz, helykozi
forgalmii autdbusz, kerékpar, személygépjarmii forgalmat kiszolgalod
parkolok

Hattérfunkciok: Bevasarld kozpont, tUzletek, éttermek, kavézok, hotel,
irodak, utazasi iroda, renddrség, informacids iroda, informdacidés pont,
csomagmegorzd, szorakozohely, autokolcsonzo, fodraszat
Horizontalis/vertikalis kapcsolat: horizontalis és vertikalis kapcsolat is
megvalosul

Forgalom: 268.000 utas/nap.

1. kép: Wien Hauptbahnhof, Bécs, Ausztria
Forrds: https://www.ingenieur.de/technik/fachbereiche/verkehr/zugverkehr-
unterm-rautendach-wiener-hauptbahnhof-eingeweiht/
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1. szint: Térségi intermodalis kézpontok

- agglomerdacio és varos kozotti utazasok lebonyolitisa

- kozlekedeési fohalozatok melletti pozicio

- regionalis vonzasu nagyvarosokban, megyei varosokban valo
megjelenés

- varoskozponti elhelyezkedés

- integrdlja a legtobb helyi és helykozi kozlekedési modot.

Példa: Anaheim Regional Transportation Intermodal Center,
(Kalifornia)
Véros: Anaheim, Kalifornia 4llam, Amerikai Egyesiilt Allamok
Elhelyezkedés: Anaheim kdzpontjaban helyezkedik el
Agglomeracié: Anaheim 336 ezres varos Kaliforniaban, de része a
Metropolitan  Los  Angelesnek, az USA masodik legnagyobb
varosovezetének
Epités éve: 2014
Bekeriilési koltség: 185m $
Kapcsolddo kozlekedési médok: Amtrak Cascades Train, Greyhound,
helyi forgalmi autdbusz, helykozi forgalmu autobusz, kerékpar, taxi,
személygépjarmi forgalmat kiszolgald parkolok
Hattérfunkciok: étterem, iroda, kisbolt, informacios pont, informacios
iroda
Horizontalis/vertikalis kapcsolat: kizardlag a horizontalis kapcsolat
dominal
Forgalom: 270.819 utas/nap (2015).

2. kép: Anaheim Regional Transportation Intermodal Center Anaheim,
Kalifornia allam, Amerikai Egyesiilt Allamok
Forrds:  https://www.hok.com/projects/view/anaheim-regional-transportation-

intermodal-center/
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- 1L szint: Intermodadlis csomopontok
- varosi utazasok lebonyolitisa
- az adott varos kozlekedési halozatara telepiil
- kisebb sulyu megyeszékhelyekben, kézépvarosokban valo megjelenés
- varoskozponti, vagy kereskedelmi kozpontok melletti elhelyezkedés
- integrdlja a legtobb helyi kozlekedési modot.

Példa: Solec Kujawski Transport Hub, (PL)

Varos: Solec Kujawski, Lengyelorszag

Elhelyezkedés: Solec Kujawski kozpontjaban helyezkedik el

Epités éve: 2016

Bekeriilési koltség: 4,047m EUR

Kapcsolodo kozlekedési modok: IC, TLK, REG, helyi forgalma autdbusz,
kerékpar, személygépjarmii forgalmat kiszolgald parkolok

Hattérfunkciok: nincs egyéb hattérfunkciod

Horizontalis/vertikalis kapcsolat: kizarélag a horizontalis kapcsolat dominal
Forgalom: nincs adat.

3. kép: Solec Kujawski Transport Hub, Solec Kujawski, Lengyelorszag
Forras:  https://divisare.com/projects/343115-rysy-architekci-piotr-krajewski-
the-transport-hub-in-solec-kujawski

- 1V, szint: Kiemelt atszallohelyek
- ingazo utazasok lebonyolitisa
- azingaforgalom halozatara telepiil
- forgalmasabb kozlekedési taldlkozdsi pontokban valo megjelenés
- periférikus elhelyezkedés
- integrdlja az ingaforgalom kézlekedési modjait dltaldban a hosszuidejii
parkolasi lehetdségekkel.
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Példa: Centennial District Intermodal Transportation Center,
(Pennsylvania)

Viros: Philadelphia, Pennsylvania allam, Amerikai Egyesiilt Allamok

Elhelyezkedés: Nyugat-Philadelphia hataran, a philadelphiai allatkertnél

talalhato

Agglomeracid: Philadelphia (1,57 milli6 lakos), a Philadelphia-Camden-

Wilmington, PA-NJ-DE-MD Metropolitan Statistical Area kdzpontja, 6,1

milli6 lakossal. Ez az USA hatodik legnagyobb varosrégidja

Epités éve: 2013

Bekeriilési koltség: 24m $

Kapcsolodo kozlekedési modok:  villamos, helyi forgalmi autdbusz,

helykézi forgalmi autdbusz, személygépjarmii forgalmat kiszolgald

parkolok, taxi, kerékpar

Hattérfunkcidk: nincs egyéb hattérfunkcio

Horizontélis/vertikélis kapcsolat: a horizontalis kapcsolat jellemzo.

Forgalom: 1,2 millié utas/év

4. kép: Centennial District Intermodal Transportation Center
Forrds: https://www.pennoni.com/projects/philadelphia-zoo-intermodal-transit-
center/

V. szint: Atszdllohelyek

- vdrosi kétottpalyas és nem kotottpdlyas kozlekedési modok utazdsainak
lebonyolitasa

- helyi halozatok elemeire épiil

- vdrosnagysagtol fiiggetlen megjelenés

- térszerkezeti poziciotol fiiggetlen elhelyezkedés

- integrdl legalabb két helyi kozlekedési modot az egyéni motorizalt
kozlekedés teljes mellozésével.
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Példa: Jakominiplatz, (AT)

Varos: Graz, Ausztria

Elhelyezkedés: Graz kozpontjaban helyezkedik el

Epités éve: nincs adat

Bekeriilési koltség: nincs adat

Kapcsolodd  kozlekedési modok: villamos, helyi forgalmu autdbusz,
helykozi forgalmu autobusz, kerékpar

Hattérfunkcidk: nincs egyéb hattérfunkciod

Horizontalis/vertikalis kapcsolat: kizarolag a horizontalis kapcsolat dominal

Forgalom: nincs adat.

5. kép: Jakominiplatz, Graz, Ausztria
Forras: sajat foto

Osszességében elmondhaté, hogy az intermodalitas a kozlekedés
feltételeinek kialakitasa a kozlekedési munkamegosztds optimalizalhatosaga
alapjan. Biztosan allithat6 az is, hogy az intermodalis kdzpontok kialakitasaval
egy olyan varostervezési, épitészeti és kozlekedéstervezési eszkdzokkel torténd
varosfejlesztési beavatkozas valosulhat meg, amivel egy modern, mindenki altal
hasznalhaté, a kiilonb6z6é kozlekedési moddok kozotti  intermodalitast
megteremtd kozpont johet létre, mellyel megvaltoztathatjuk a varosok
regionalis kapcsolatrendszerét, és akar a varosi teret is.

2.2 Az intermodalis kozlekedés miiltja és jelene
2.2.1 Az ,ujgenericios” allomasok kialakuldsa az elmult 50 évben
Globalis vizsgalat tapasztalatait figyelembe véve megallapithatd, hogy

mind Ausztralia mind pedig az Amerikai Egyesiilt Allamok varosi térségeinek
kozlekedésfejlesztésében egyre szélesebb korben elterjedt a kettd vagy tobb
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kozlekedési mod integralasaként és Osszekapcsoldsaként az intermodalis
kozpontfejlesztések (transport centres/passenger interchange) (Rivasplata 2001,
Henry—Marsh 2008). A gyakorlatban sok esetben ,,station-city” elnevezésként is
hasznalt kozpontok a hozza kapcsolt szamos kiszolgaldé hattérfunkcidval —
szinte mint egy varos — manapsag egyre novekvd szerepet toltenek be Téavol-
Keleten is (Kido 2005, 2015, Tsuchihashi 2003). Kontinenseken ativeld
tapasztalatra van tehat sziikség ahhoz, hogy pontosabb képet alkothassunk az
intermodalis kozpontok kialakuldsa és Iétesitése terén. Erre alapozva a
tanulmany alapjat egy szaz példabol — 67 eurdpai, 21 amerikai, 9 ausztraliai, 3
tavol-keleti — 4ll6 mintavételezés képezte. A heterogén mintavételezés
elkészitésével a mintaba a lehetd legtobb, a kutatds szempontjabol fontos
szempont és valtozo szerinti példa keriilhetett be az elmult 50 év tavlatabol. A
mintavételezés szempontjainak bemutatasaval, valamint a kutatds alapjat
képez6é eurdpai, amerikai, ausztraliai és tavol-keleti intermodalis kozpontok
ismertetésével a 4. fejezetben foglalkozom részletesen.

Tekintettel arra, hogy a fellelheté mintak adaptalasdhoz a tanulmany
szempontjabdl az eurdpai mintak a meghatarozdak, ezért nagyobb hangsulyt
fektettem az eurdpai adatok elemzésére. Az 3. és a 4. 4dbra mutatja a
mintavételezés eloszlasat varosszerkezeti pozicio és beruhazasi jelleg szerint.
(Az észak-amerikai mintavételezés varosszerkezeti pozicio és beruhazasi jelleg
szerint eloszlasat a 2. szamt melléklet mutatja.)

Funkcionalis megkozelitésben az intermodalis kézpontok — mint ahogy
arr6ol mar a 2. fejezetben szoltam — a telepiiléshalozat és a tdbbsika
kozlekedéshalozat kiilonféle, egymasra épiild kapcsolodasi tereiben spontan
l1étrejovo, vagy tudatosan kialakitott tobbfunkcidés, a kapcsolodasokat,
atszallasokat magas szintl szolgaltatasokkal biztositd csomodpont. A vizsgalatok
igazoltak, hogy a szolgaltatasoknak ¢és a kereskedelemnek a kozlekedési
helyszinre val6 odavonzdsa nagymértékben meghatdrozza a kozlekedési
létesitmény mikodtetését, €s sok esetben a megvalositasat is, ugyanis az
intermodalis k6zpontoknak nagyon fontos szerepiik van a kényelmi szempontok
javitasaban (Gebhardt et al. 2016).Sziikséges tehat megvizsgalni a kozpontok
funkcionalis szerepvallalasat is. Ennek érdekében az intermodalis kozpontokhoz
kothetd hattérfunkciok kategorizalasat végeztem el (2. tablazat).

A kategorizalas csoportositasa harom, elkiilonitheté hattérfunkcio-
csoportra tortént meg. A funkciok tovabbi csoportositisa is sziikséges volt
aszerint, hogy az adott funkcié meghatarozo-e, kevésbé, vagy nem meghatarozo
az intermodalis kdzpontok esetében.
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3. dbra: A mintavetelezés eloszlasa varosszerkezeti pozicio szerint Europaban
Forras: sajat szerkesztés

4. abra: A mintavételezés eloszldsa a beruhdzas jellege szerint Europaban
Forras: sajat szerkesztés
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2. tdblizat: Az Intermodadlis  Kozpontokhoz — kitheté  hattérfunkciok
kategorizalasa

Hattérfunkciok Meghatarozo Kevésbé, vagy nem meghatarozo

kavézo, tizletek, étterem,
bevasarlokozpont, Gjsagos,
szupermarket, hipermarket,
gyorsétterem, pékség, konyvesbolt,
hotel, aruhaz

viragarus, trafik, dohanybolt, elektronikai
aruhaz, szalloda, lakberendezési szakiizlet,
szorakozohely, bar, fagylaltozo, cukraszda,
irészer bolt, piac

Kereskedelem és
vendéglatas

turistainformacios pont, autéfelvevd és leadd
hely, benzinkut, automoso, autoszerviz,
elektromos bérauto, elsésegélynyujto hely,
kerékparalkatrész szakiizlet, kerékparszerviz,
kozlekedési tigyfélszolgalat, szallitmanyozasi
szolgaltato cég

informacios iroda, informacids pont,
Kozlekedési autokolesonzo, csomagmegorzo,
kerékparbérl6 hely, utazasi iroda

fodraszat, posta, edz6terem, mozi, bérlakas,
lakas, pénzvalto, autosiskola, egészségklinika,
egészségklub, konyvtar, szervizpont,
konferencia kozpont, szépségszalon, tisztito,
optikus

renddrallomas, gyogyszertar, irodak,

Filiggetlen —

Forras: a 100 minta adatai alapjan sajat szerkesztés

A funkciok megjelenésének gyakorisagat (db/100 példa) (kereskedelmi és
vendéglatasi funkcio, kozlekedési funkciod és fliggetlen funkciod) az 5. és a 6.
szamu abrak mutatjak.

A Kereskedelmi-vendéglatasi, kozlekedési és fiiggetlen funkciok
eloszlasanak vizsgalata utan kirajzolodik az a nemzetkozi (inkébb eurdpai)
trend, ami jellemzi az intermodalis kdzpontokhoz kd&thetd hattérfunkciok
kialakulasanak modjat, eloszlasanak szabalyait, jellemz6 stlypontjait.

A fentiek figyelembevételével, valamint a rendelkezésemre allo
kiskereskedelmi hatastanulmanyok (CBRE 2016, CBRE 2017) adatai alapjan
rendszerbe szedtem a debreceni és a nyiregyhazi intermodalis kdzpontokba
telepitendd, a piaci normak szerinti szolgaltatasokat sziikségességiik és
teriiletigényiik és izemeltethetéségiik szempontjabol (3. szamu melléklet).

A magyar tervezési logika alatamasztasa, vagy éppen cafolasa érdekében
szlikséges az Osszehasonlitast elvégezni a megvalositott, és mar tobb éve
lizemel6 eurdpai kdzpontok, jelesiil a Poznani Gtowny és a Graz Hauptbahnhof
jellemz6 adataival. A négy projekt hattérfunkcioinak Osszehasonlitasat az 3.
tablazat mutatja.
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aruhaz: 10

hotel: 10

konyvesbolt:
11

pékség: 11

fiiggetlen: 89

Ujsagos:
24

iizletek: ké‘ééBZé:
bevasarlokézpont: 57
25
kavézo
m bevasarlokozpont
B gyorsétterem
m hotel

m 6 trafik, dohanybolt

m 4 lakberendezési iizlet

m 2 fagylaltozo

m 1 piac

= informaciods iroda

m kerékparbérld hely
2 autofelvevo-leado hely
1 autdszerviz
1 kerékparalkatrész bolt

1 széllitmanyozasi cég

csomagmegbrz6: 16

autokolcsonz6: 25

kozlekedési: 151

kerékparbérld
hely: 16

utazasi
iroda:
15

— 2

izletek
B jsagos
m pékség
W iruhdz
m 4 elektronikai aruhdz
m 3 szorekozohely
m 2 cukraszda
m 1 night club
= autokolcsonzd
utazasi iroda
2 benzinkut
1 elektromos bérautod

1 kerékparszerviz

= étterem
W szuper-, hipermak. 1
m konyvesbolt 1
W9 virdgarus
m 4 szalloda
m 2 bar
| 2 irdszer bolt

fiiggetlen

csomagmegorzo

3 turistainformacio

1 autémoso

1 elsésegélynytjto hely

1 kozlekedési iigyfélszolg.

5. abra:

Kereskedelmi-vendéglatasi,

kozlekedesi

és fiiggetlen funkciok

eloszlasa, kiemelten részletezve a kozlekedési funkciok eloszlasat

Forras: 100 példa adatai alapjan sajat szerkesztés

38




autosiskola: 7

sportstadion: 5

bérlakas, lakas: 8

kozlekedési: 151 /W

fliggetlen: 89

arszolgalat: 5

fodraszat:
12

szuper., kavézo:
hipermark.: iizletek: 63 1
23 57 rendérallomas: 18
Ujsagos: 24 avézo lizletek étterem 1
bevésarlokdzponts bevasarlokdzpont W (jsagos m szuper-, hipermak.
25 gyorsétterem W pékség m kdnyvesbolt
hotel W 4ruhaz W9 virdgarus
étterem: 50y ¢ afik, dohanybolt 4 elektronikai druhdz 4 szlloda
m 4 lakberendezési tizlet ® 3 szorekozohely W2 bar
m 2 fagylaltozd m 2 cukraszda | 2 irdszer bolt
m 1 piac m 1 night club kozlekedési
= renddrallomas m irodak fodraszat
® edz6terem bérlakas, lakas autdsiskola
sportstadion futarszolgalat 2 szervizpont
2 mlzeum 2 nyomda 2 tigyvédi iroda
1 kdnyveld iroda 1 tisztitd 1 fogaddiroda
1 optikus

6. dabra: Kereskedelmi-vendeéglatasi, kozlekedési és fiiggetlen funkciok
eloszlasa, kiemelten részletezve a fiiggetlen funkciok eloszlasat
Forras: 100 példa adatai alapjan sajat szerkesztés
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Az 6sszehasonlitds soran megfigyelhetd volt, hogy kirajzolodtak kardinalis
eltérések a mintdk kozott.” Mivel a Kormanyablak specifikusan magyar
intézmény®, ezért ebben az Osszehasonlitisban nem tekinthetd relevansnak.
Azonban le kell szdgezni, hogy a kormanyablakok megjelenése egyre
elterjedtebb a kozosségi kozlekedés szintereiben, példaul a vastutallomasokon.

A két tervezett kozpont hattérfunkcioit 6sszehasonlitva szembe6tld az
azonossag a tervezési logika terén. Mivel a két projekt méretében is eltér, tehat
nyilvanvald, hogy a kialakitand6 funkciok méreti kozott is mutatkoznak
eltérések, bar azok ardnya a két kozpont esetében azonosnak tekinthetd.
Azonossdg figyelhet6 meg azonban az éttermi, illetve élelmiszeriizletek
tekintetében, melyek, ha csak a terliletigényliket nézziik, a legfontosabb
funkciok kozé sorolandok. Szintén azonossag figyelhetdé meg a kevésbé
meghatarozé funkciok kozott is, gy, mint a kavézok, ujsagos és a dohanybolt.

3. tablazat: Uzleti profilok oOsszehasonlitasa Poznan, Graz, Debrecen és
Nyiregyhdza esetében

Hattérfunkciok (egység/kozpont)
_

© Ora, ékszer, ajandék
© Tisztitd, cipbjavito, kulcsm.

~ Elelmiszeriizlet
© Vegyesaru iizlet
© Kormanyablak
© Ingatlaniroda
~ Dohanybolt

~ Drogéria
= Pénzvaltd
© Parfliméria

© lIroda

~  EBtterem
© Posta

N Kavézo
© Pékség
© Patika
~  Ujsagos
© Lott6zo
© Viragbolt

Poznan

w
N
o
o
o
-
w
o
-
o
[N
o
o
-
o
o
-

Graz 0

w
=
o
=
=
=
N
N
N
o
[
[
N
[
[
[
[
-

Debrecen 3

Nyiregyh. {25 1 1 1 1 1 1 0 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Forras: sajat szerkesztés

> A mintak kozotti eltérés részben nemzeti sajatossagokbol, részben talan a helyi tervezési
logikaban valo eltérések miatt rajzolodtak ki.

} Specifikussag alatt azt értem, hogy a Kormanyablakok azonos szakmai standardok szerint
miikodd integralt kormanyzati tigyfélszolgalatok, amelyek az iigyfeleknek tartalmukban és
szinvonalukban azonos szolgaltatast — tobb mint 1500 ligykdr — nyujtanak orszagszerte.
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2.2.2 Europai kozpontok sajatossagai

Europaban az elmult évtizedek soran végbement kozlekedésfejlesztési
folyamatokat 1latvan felismerésre keriilt az az igény, hogy sziikséges a
megvaldsitott intermodalis fejlesztések nyoman 0sszegyljteni a legfontosabb
aspektusokat annak érdekében, hogy egy Un. ,,ellendrzo lista”, egy kdvetendo
programterv létrehozasaval eldsegithetd legyen a hasonld teriileten tervezett
fejlesztések sikeressége, az intermodalis kozpontoknak szant szerep
optimalizalasa. A 2015-ben lezarult City-HUB Projekt keretében az eurodpai
tagorszagok megalkottak a City-HUB latasmod alapvetéseit (EC 2015),
valamint a kozpontok megvalositdsanak logikai rendszerét. Ezzel felhivtdk a
figyelmet arra is, hogy milyen feladatok végrehajtasara van szikség a
szabalyozas, a technologiai fejlodés, a varos-, és kozlekedésfejlesztés, valamint
a szocialis agazatok teriiletén annak érdekében, hogy a kozosségi kozlekedés
versenyképességét noveld kozlekedési szolgaltatdsi lanc kialakulhasson, és
létrejohessen a lanc elemeit alkotd utazasi modok Osszekapcsolasaként az
intermodalis kozpont.

Az intermodalis kozpontok Osszetett rendszerének elemzéséhez azonban
elengedhetetlen a kozpontoknak a meghatarozott fejlesztési térség — jelen
esetben Eurdpa — tulajdonsagainak megfeleltetett azonositasa, kategorizalasa.

A City-HUB Projekt 27 kivalasztott koézpont és allomas segitségével
hatdrozta meg a tervezési iranyvonalakat ¢és beruhdzasi modelleket, a
lehetdségek és szolgaltatasok rendszerét, biztonsag szintjeit és a kornyezeti
kialakitasokat. A projekt kézikonyve értelmében tipizalas az alabbi vizsgalati
pontok szerint keriilt elvégzésre:

- az éplilet mérete és utasszdm alapjan harom szint: (1) Kis épiiletek (< 60,000
utas/nap), (2) Kozepes épiiletek (60,000 — 240,000 utas/nap), (3) Feltiing
épiiletek (Landmarks) (240,000 < utas/nap);

- az utazasi hossz alapjan harom szint: (1) Rovid tavolsaga kdzpontok (varosi
tavolsag), (2) Kozepes tavolsagh kdzpontok (regiondlis tavolsag — < 100
km), (3) Hosszu tavolsagn kdzpontok (nemzeti és nemzetkozi tavolsagok —
100 km <);

- a kozlekedési modok alapjan harom szint: (1) vonat dominancia, (2)
autobusz dominancia, (3) kettd, vagy tobb kozlekedési moéd dominanciaja az
egyéni kozlekedési mod mellett;

- a szolgaltatasi szint alapjan harom szint: (1) Alacsony szinti kdzpontok
(pavilonok), (2) Kozepes szintli kozpontok (kozlekedéshez kothetd
kereskedelmi és vendéglatasi funkcid), (3) Magas szintli kdzpontok
(integralt bevasarlokdzpontok);

- a varosszerkezeti pozicié alapjan harom szint: (1) Kiilvarosi kozpontok, (2)
Varoshatar menti kozpontok (a fobb kozosségi és egyéni kozlekedés
talalkozopontjai a varoshatar mentén), (3) Varoskoézponti kézpontok (EC
2015).
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Bell (2019) munkdja alapjan lathatjuk, hogy varosi és vidéki elhelyezkedés
szempontjabol is csoportosithatok a kozpontok: (1) Varoskozponti kozlekedési
terminalok (City center transport terminal); (2) Agglomeracidos mobilitasi
csomopontok (Agglomeration mobility hub); (3) Regionalis ,,Park-and-Ride”
csomopontok (Regional Park-and-Ride station); (4) Vidéki kozosségi
kozlekedési atszallopontok (Rurar public transport access point).

Green ¢és Hall (2009) tanulméanya szerint a Super Hub-ként jegyzett
intermodalis kdzpontokat hat kiillonb6zo szint szerint lehet kategorizalni, ugy,
mint:

- (1) Fovarosi (Capital) Super Hub (pl: Berlin Hauptbahnhof),

- (2) Elévarosi (Suburban) Super Hub (pl: Stratford International Station),

- (3) Regionalis (Regional) Super Hub (pl: Utrecht Centraal Station),

- (4a) Kistérségi (Sub Regional) Super Vasuti Hub (pl: Malmé Central
Station),

- (4Db) Kistérségi (Sub Regional) Super Busz Hub (pl: Brisbane Roma Street),

- (4c) Gyors busz (Bus Rapid Transit) Terminal Hub (pl: Adelaide Tea Tree
Plaza),

- (5) Autopalyakhoz tartozd varosi (City Parkway) Super Hub (pl: Gare
d’Avignon TGV Railway Station),

- (6) Vastt-Repiild Super Hub (pl: Copenhagen Kastrup) (Green-Hall 2009).

A fenti megkdzelitések figyelembe vétele mellett, ismerve az intermodalis
személyszallitasi kozpontok kialakuldsanak koriilményeit (Stewart, 1995,
Fleischer, 2006), és a kozpontokban fellelheté mintakat, tervezési szabalyokat,
az alapvet0 szolgaltatasok fontossagat (Pitsiava-Latinopoulou et al., 2008,
2012), valamint a kdzpontokkal szemben felallitott kritériumokat (Rivasplata,
2001), bebizonyosodik az altalam meghatarozott kategorizalas (2.1.4. pont)
helyessége. Az 06t csoportbol ((1) Nemzetkozi (Interregionalis) intermodalis
kdzpontok, (2) Térségi intermodalis kozpontok, (3) Intermodalis csomopontok,
(4) Kiemelt atszallohelyek, (5) Atszallohelyek) allo kategorizalds tehat
egységesnek tekinthetd, és az globalis 1éptékben érvényesithetd, ezért alapul
vettem a dolgozatom adatgyiijtése soran.

A kutatds alapjat képezd eurdpai intermodalis kdzpontok esetében
kirajzolhatd6 az Europaban végbement intermodalis kozpontfejlesztések
tendenciai az elmult 50 évre vonatkoztatva (7. abra).

A tendencia az alabbi adatok alapjan keriilt kirajzolasra:

- akozpont megépitésének datuma,

- a kozpont megvaldsulasanak modja (0j épités/atépités),
- a beruhazasok koltségei®.

* Azoknal a kozpontoknal, ahol nem 4llt rendelkezésre adat a beruhazas kdltségével kapcsolatban,
ott a beruhdzasi érték 0 értékkel szerepel.
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7. dbra: Eurépa intermoddlis kozpontjainak megvalésuldsa az elmiil 50 évben®
Forrds: Bodnar 2018b

2.2.3 Azintermodalitas és a kozosségi kozlekedés kapcsolata,
finanszirozasi hattér

A 21. szazad kozlekedését meghatarozd intermodalis koncepcié a
kapcsolodo kozlekedési modok integralasanak biztositasan alapul (Kandee
2001, Bontekoning et al. 2004, Nobis 2007, Dacko—Spalteholz 2014), melyhez
manapsag egyre erdsebben kapcsolodik a felhasznalo-barat felfogas, azaz a
szolgaltatasi, életmodbeli, keresleti oldali szempontok el6térbe keriilése
(Fleischer 2006). Az intermodalitas megvaldsulasanak térszinei az intermodalis
kozosségi  kozlekedési  kozpontok, mas  elnevezéssel — multimodalis
kozlekedési/varosi HUB-ok (Multimodal City/Trasport-HUB), utasforgalmi
terminalok (Passenger Terminals), fopalyaudvarok (Hauptbahnhof).

Egyes eurdpai varosokban a sajat finanszirozas mellett kereskedelmi és
iizleti alapon fejlesztik ezeket a kozpontokat, azonban a kozOsségi szintl

> Tekintettel arra, hogy egyes projektek figyelmen kiviil hagyasa egyik trendvonal alakulasat sem
valtoztatja meg, ezért a Lyon Perrache (1970) és a Madrid—Puerta De Atocha Railway Station
(1985) projektek (a bekeriilési koltségekre nem all rendelkezésre adat), valamint a folyamatban
1év6 Gent-Sint-Pieters Railway Station (2007- 2020 (2024)) projekt nem keriilt feltiintetésre az
abran, de a kutatas részét képezték.
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szerepvallalas, azaz az eurdpai unios forrasok felhasznalasa meghatarozo
ezeknél a projekteknél. Az eurdpai kozpontokat gyakran eltéré funkciokkal
egyitt valositjadk meg (Heddebaut-Palmer 2014). Ennek oka az, hogy
rendszerint az intermodalis kdzpontok kialakuldsanak bazisaként értelmezett
nagyvarosi vasutallomasok, mint mobilitasi kornyezetek fejlodését a latogatok
tulajdonsagai hatarozzak meg (Bertolini — Dijst 2003). Ezaltal alakitjak azt
szamos irodai, vasarlasi és szabadidos funkcionak a kozlekedési funkcid mellé
torténd telepiilésével, életre hivva ezaltal lizleteket, hoteleket, vagy akéar
mozikat, szinhazakat, éttermeteket és mas szorakozasi lehetdségeket.

A mobilitasi kornyezet fejlédésével tehat parhuzamosan erdsd6dott meg a
vasutallomasok kettés szerepe, azaz a csomépont és hely (Bertolini 1996), vagy
csomopont és varosi tér egyidejliség. A kdzpontok tehat a 1étrejovo integraciok
helyszinei, mely értelmezhetd igy, mint a kiilonbozé kozlekedési lehetdségek
kozotti kapesolat, és értelmezhetd akképpen is, mint interface a kozlekedés és a
varosi €let egyéb funkcioi kozott (Stewart 1995).

Europaban két fontos tényezd jatszott kdzre az intermodalis kozpontok
1étrejottében. Els6 tényezd a nagysebességli vasutak megjelenése, és a transz-
europai halozatok kiépitése, a masodik az eldvarosok és agglomeracios
Ovezetek hasznalatmodjanak atalakulasa, a kozosségi kozlekedés és a varosi
kozlekedés oOsszekapcsolasanak igénye (Fleischer 2006). Az intermodalis
koncepcio egyik alapvetd célja tehat a kozlekedési torlodasok csokkentése, a
varos kozlekedésre szant teriileteinek optimalis kihasznaldsa, tovabba az utazok
altal a kiilonb6z6 kozlekedési modok kozotti atszallasra forditott id6 roviditése.

A kozpontok fejlesztése tobb eurdpai varos esetében részben az
Onkormanyzat sajat koltségvetésébol, részben iizleti alapt finanszirozas mellett
valésul meg, azonban a projektek dontd hanyada a kozosségi szintii
szerepvallalast és az eurdpai unios forrasok bevonasat igényli (Heddebaut—
Palmer 2014). A kozpontokat Eurdpaban gyakran a kozlekedési funkciokat
kiegészitd egyéb funkciokkal egyiitt valositjak meg. Ennek az az oka, hogy e
kdézpontok rendszerint nagyvarosi vasutallomasok tovabbfejlesztésébol jonnek
létre, igy az utasok szokdasjellemz6i pedig nagymértékben meghatdrozzdk a
mobilitdsi kornyezet kialakitasat is (Bertolini—Dijst 2003). Az alapvetd
kozlekedési funkcié mellett ezek a szokasok tamasztanak igényt tobbek kozott
az irodai, a vasarlasi, a szabadidés funkciokra, melyekhez iizletek, hotelek,
mozik, szinhdzak, éttermetek és mas szorakozasi lehetdségek tarsulnak. A
mobilitasi kornyezet fejlédésével parhuzamosan tehat meger6sodott a
vasutallomasok kettds szerepe: egyszerre csomopontok (alapfunkcidjuk a
kozlekedés) és varosi terek (altalanos varosi funkciokat latnak el) (Bertolini
1996). A kozpontok tehat olyan integrald helyszinek, amelyek egyrészt
kapcsolatot teremtenek a kiilonb6z6 kozlekedési lehetéségek kozott, masrészt
interfészek a kozlekedés €s a varosi élet egyéb funkcioi kozott. A kdzpontok
létrejottében kozrejatszott, az el6zdekben emlitett két fontos tényezdt (a
nagysebességli vasutak megjelenése és a kozosségi és a varosi kozlekedés
Osszekapcsolasa) érdemes egy Kkicsit részletesebben megvizsgalni, azok
kialakulasat bemutatni.
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Az els6 tényez6é az infrastruktira fejléddéséhez kapcsolddik: az Eurdpai
Unié (illetve elodei) az 1950-es évek végétdl kiemelt jelentOséget
tulajdonitottak a transzeurdpai kozlekedési halozat (TEN-T) létrehozasanak, az
1970-es évektdl pedig folyamatosan jelentek meg a nagy sebességii vasutak,
mint a francia TGV, a német ICE vagy a spanyol AVE. Ezek az infrastruktura-
¢s szolgaltatasfejlesztések nagymértékben hozzajarultak a vasuti kozlekedés
felértékelédéséhez, hiszen a névekvO utaskapacitisnak és komfortnak, a
csokkend utazasi idének és a nagyobb biztonsdgnak koszonhetben a vasut
versenyképessé valt a tobbi kdzlekedési moddal szemben (Givoni 2006).

A masik tényez6 az eurdpai nagyvarosok korill egyre tobb telepiilést
integrald és novekvo méretli agglomeraciok formalédasahoz kapcsolodik. A
szuburban zonak novekedésével (Enyedi (2011) megfogalmazasa szerint a
relativ  dekoncentracioval), valamint a dezurbanizacioval kialakuld
multifunkcionalis urbanizalt térségek ugyanis fokozott igényt tdmasztanak a
kozlekedési halozatok fejlesztésével szemben. A haldzatfejlesztéseket
természetesen az elGvarosi €s a varosi kozosségi kozlekedés Gsszekapcsolasa
tette teljessé, tovabba ezek a komplex kozlekedésfejlesztések lehetové tették a
varosba, illetve a varoskozpontba iranyul6 — bekoltdzeés nélkiili — napi munkéba
jarast a kornyez6 urbanizalt térségekbol.

Az Eur6pai Unid regionalis és kohézios politikait tamogatd forrasok
(Eurdpai Unié Strukturalis Alapok (ERFA és ESzA) és a Kohézios Alap)
felhasznalasa mind a 2007-2013-as, mind a 2014-2020-as programozasi
idészakban nagymértékben elOsegitette/elOsegiti a tagallamok
kozlekedésfejlesztési akcidit, igy az intermodalis kozlekedésfejlesztéseket is.
Ezen a ponton szeretnék visszautalni az elmult 50 évben az eurodpai
intermodalis kozpontok teriiletén végbement fejlesztési tendenciara (8. abra),
melybdl egyértelmiien latszik az, hogy az Eurdpaban az eurdpai unios forrasok
felhasznalasa nagymértékben elGsegitette a  tagdllami  intermodalis
kozlekedésfejlesztéseket mind a 2007-2013-as, mind pedig a 2014-2020-as
programozasi idészakban. A hivatkozott abrabol karakteresen megfigyelhetd
tehat a kozpontfejlesztések iitemének ciklikussaga a fejlesztési idészakoknak
megfelelden. Mindamellett fontos azt is latni, hogy szamos projekt esetében
vagy meghatarozo részben, vagy teljes egészében az adott projekt koltségvisel6i
az érintett kozlekedési szolgaltatd cégek, valamint a varosok voltak® (KTI-
TRENECON 2017). A kozpontok fejlesztésének finanszirozasi és lizemeltetési
szerepvallalasanak megosztasat néhany kiragadott példan keresztiil szeretném
érzékeltetni a 4. szami mellékletben szereplo tablazattal. A 2014-2020-as
idészakban példaul a kozlekedés és az energia infrastruktarahalozatanak
fejlesztésére tobb mint 71 milliard eurd allt rendelkezésre (ESIF Data 2018). Az
eurdpai intermodalis kdzpont-fejlesztésekben azonban nemcsak az elérhetd
forrasok meghatarozo jelentoséglick, hanem az egységes, kozOsségi szinti

® Graz Hauptbahnhof — finanszirozok: Graz Varos Onkorményzata, Stajerorszag és az OBB; Linz
Central Station — finanszirozok: Felsé-Ausztria, OBB-Infrastruktur AG és Linz Varos
Onkorményzata; Gare de Lille Europe — finanszirozék: SNCF, Pas-de-Calais Régi, EU, Francia
allam, Lille Varos Onkorményzata.
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stratégiai és tervezési elvardsok megfogalmazasa is. A koOzdsségi, és igy
természetesen a hazai stratégiak, fejlesztési koncepciok és iranymutatasok
mindegyike — ahogy erre majd a kdvetkezokben a kozlekedésstratégiai hattér
vizsgalatanal részletesebben kitérek — kiemeli az intermodalis kdzpontok
fontossagat. Az FEurdpa 2020 Stratégia felhivja a figyelmet a kritikus sziik
keresztmetszetek ilyen kdzpontokkal torténd oldasara (EB 2010), a Fehér
Konyv célként jeleniti meg multimodalis atszallasi platformok kialakitasat (EB
2011), a Zold Konyv pedig leszogezi, hogy egységes irdnymutatdsokra van
sziikség a kollektiv kozlekedéshez kapcsolodd intermodalis terminalok
kialakitasaval kapcsolatban (EB 2007).

A koOzosségi szemléletmdd hazai atiiltetésének, illetve az eurdpai unids
forrasok tamogatasanak koszonhetéen Magyarorszag szamara is nyitottak az
intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontok fejlesztésének a lehetdségei.’
Meg kell azonban emliteni, hogy a rendelkezésre allo kozosségi, nemzeti és
helyi stratégidk utmutatdsai alapjan tobb varos — koztiik Debrecen is — mar az
el6z6 programozasi idészakban (tehat 2007-2013 kozott) belekezdett az
intermodalis kozpont megvaldsitasanak elokészitésébe (megvaldsithatdsagi
tanulmanyok, koltség-haszon elemzések, terveztetés, engedélyeztetés), azonban
torvényi szinten e kozpontok jogallasat csak 2017-ben szabalyoztak (2017. évi
CLXXXIL. torvény). A 2017. évi torvénymodositas elétt ugyanis sem a kozati
(1988. évi L. torvény), sem a vasuti torvény (2005. évi CLXXXIIL térvény) nem
rendelkezett a kozpontok (altalaban intermodalis vagy multimodalis
létesitmények) fejlesztésérdl. Fontos tovabba megemliteni, hogy a Kormany
orszagos szinten az allami beruhdzd Nemzeti Infrastruktira Fejlesztd Zrt.
hataskorébe helyezte az intermodalis kdzpontok épittetdi szerepkorét.

2.3 Konklazio

A dolgozatom készitése soran az érdeklédésem kdzéppontjaban tobbek
kozott a hazai intermodalis kozpontok indokrendszerének, optimalis
megvalosithatosaganak kérdéskore allt, illetve az, hogy ennek a kérdéskornek a
megvalaszolasa milyen Osszefliggésben all a varos tarsadalmara gyakorolt
hatasaval és a kozlekedésfejlesztéssel. A kérdést tovabb fiizve fontosnak
tartottam azt is megvizsgalni, hogy a témaban aktivan részt vevd kutatok
hogyan  viszonyulnak az  intermodalis  kozpontok  kialakitasanak
szempontrendszeréhez. A  kutatok természetesen egyértelmiivé teszik
munkajukban az 6 altaluk fontosnak vélt preferencidkat, kdvetendd
szempontrendszereket, - a kutatasi teriiletiik altal kijelolt - jellemz6
sarokpontokat, melyeket alapul véve szamtalan kutatoi vélemény fogalmazodott
meg az évek soran az intermodalis kozpontok kialakitasanak szabalyaival
kapcsolatban.

7 Az elmult programozasi id6északban a program végrehajtasahoz az Integralt

Kozlekedésfejlesztési Operativ Program 73 milliard forint tdmogatast biztosit (a 1247/2016. (V.
18.), 1498/2017. (VIIL 8.) és a 1145/2017. (II. 20.) Korm. hatarozatok alapjan).
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A dolgozatom egyik f6céljaként nemzetkdzi mintakon alapulo
tapasztalathalmaz 0sszegyljtését és egy altalanos profilkép megalkotasat tiiztem
ki melyhez elengedhetetlennek tartottam egy koévetendé programterv, vagy
ajanlas megalkotdsat a nemzetkozi kutatdi munkak alapjan. A fejezet zarasaként
ezen alcél teljesitésére teszek kisérletet.

A témaban relevans kutatdsi munkakat, tanulmanyokat, nemzeti és
nemzetkdzi irdnymutatdsokat attanulméanyozva egyértelmiivé valt szdmomra,
hogy az intermodalis kdzpontok kialakitasat négy fo jelenség hatarozza meg: 1)
Technologiai fejlédés, 2) Tarsadalomszervezési folyamatok, 3) Gazdasagi
fejlédés és 4) Modernizacio (8. abra). Nyolc, 6nmagaban is fontos szempont
keriilt azonositdsra a kutatoi oldalrél, ugy, mint a 1) Kozlekedési modok
fizikalis integralasa, 2) Funkciok, szolgaltatasok, 3) Utazas + Szabadido (Travel
+ Leisure) szemlélet, 4) Fenntarthaté varosi mobilitas eldsegitése, 5) Jarulékos
kozlekedési szolgaltatasok (viteldij, informacio, intézményi, stb.) integralasa, 6)
Kategorizalasi szempont, 7) A kozlekedési infrastruktura fejlodésének hatasa
(TGV, ICE, AVE volumeni fejlesztések, repildterek), és 8) A varos
versenyképességének novelése.

/ 1. Technolégiai

fejlodés
."r

2. Tarsadalom- 1
szervezési b
folyamatok

Intermodalis
kézpontok
kialakitasa

3.

\ Gazdasagi
L fejlodés

4. Modernizacio

8. dbra: Az intermoddlis kozpontok kialakitdasdnak feltételrendszere
Forras: sajat szerkesztés

Az intermodalis kézpontok kialakitasanak szempontrendszerét a 4. tablazat
mutatja.

A kutatasi munkak Kritikai értékelésébol egyértelmiien kideril, hogy a
kozlekedési modok fizikalis integralasat és az optimalis, funkcionalis és
szolgaltatasi hattér megteremtését tartjak a kutatdk a leginkabb mérvado
szempontnak. Tobb — az els6 kett6hdz képest azonban szamottevoen kevesebb
— kutatas foglalkozott a varosfejlesztés aktiv lancszemének is tekinthetd
Utazas+Szabadid6é szemlélettel, a jarulékos szolgaltatasok integralasaval és a
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versenyképesség novelésével. A tobbi szempontot csak elvétve érintette egy-két
kutat6. Az els6é két szempont dominancigjaval egyet kell, hogy értsek. Az
intermodalis kdzpontok é€letre hivdja az intermodalitas, mellyel a kozpontok a
személyszallitas eszkdzvaltd pontjaiva valhatnak, tehat az autobusz, a vonat és
mas modok fizikalis integracidjaként értelmezhetok. Egyértelmi tehat, hogy a
modok integralasa elsddelges és elengedhetetlen szemont a kodzpontok
kialakitdsanal. A  hattérfunkciok és  kiilob6z6 szintli  szolgaltatasok
megjelenésének fontossagat a 7.1. fejezetben fogom majd részletesen
bemutatni.

Annak ellenére, hogy Green és Hall (2009) munkassagan kivill nem
foglalkozott mas ezzel a szemponttal, sziikségesnek tartom a megfeleld
kategorizalasi  szint  szerinti  fejlesztési  program  Osszeallitisat a
kozpontfejlesztések 1éptékének, szerkezetének (horizontalis, vagy vetrikalis
szerkezet), kapacitasanak, kozlekedési és funkcionalis Osszetettségének helyes
megvalasztasdhoz. (A kategorizalds alapjan meghatdrozott szinteket és a
szintekhez tartozo fobb kritériumokat a 7. tablazat tartalmazza.)

Az Utazas+Szabadid6 szemléletet meglatasom szerint a kutatok azzal a
rehabilitaciés varosfejelsztési jelenséggel azonositjak, melyek az elmult
évtizedekben jelentkeztek Eurdpaban, ¢és amelynek segitségével a
vasutallomasok koriili rozsdadvezetek felszamolhatoak. Ezzel a szemlélettel
tehat az alulhasznositott, vagy hasznositatlan, rendszerint varoskozponti
fekvést teiiletek 1Uj, szabadidds funkcidt kaphatnak, ugy mint kozpark,
tematikus park, szabadtéri szinhaz, rendezvénytér, stb.

Véleményem szerint a jarulékos szolgaltatasok integraldsa, tehat mondjuk
az Osszehangolt utastdjékoztatas, vagy az atjarhatdé viteldijrendszer, a
kozlekedési szakma feleldssége, a leendd ilizemeltetok jol felfogott érdeke.
Ebbdl kifolyolag én ezt a szempontot nem tekinteném onallonak, sokkal inkabb
egyiitt értelmezhetd a kozlekedési modok fizikalis integralsaval.

A varos versenyképességének ndvelésére iranyuld fejlesztési szempont a
kozlekedési modok és a varosrész-agglomeracio ismeretének hidnya miatt
nehezen értelmezhetd szempont. Szintén nehezen értelmezhetd szempont a
varosi mobilitds fenntarthatosaga. Megkérddjelezhetetlen allaspontom szerint
az, hogy egy fenntarthato mobilitasi rendszernek része kell, hogy legyen egy
(vagy tobb) intermodalis kozpont, de annak jelenléte Onmagaban még
korantsem biztositja a rendszer fenntarthatosagat. A kozlekedési infrastruktara
nemzetkdzi szinten is jelentés fejlesztési momentumai (gondolok itt a nagy
sebességli vasutakra, mint a francia TGV, a német ICE, vagy a spanyol AVE)
véleményem szerint idejétmult kérdés az 10j kozpontok kialakitasanak
szempontrendszerében.

Erdemes megfigyelni, hogy amig a kutatasok koziil Pitsiava-Latinopoulou—
Iordanopoulos (2012) és Fleischer (2006) tiintet fel a munkaiban egyszerre
harom kdvetend6 szempontot a nyolcbol, addig az elemzett kutatasokbol hét
esetben csupan két szempont érvényre juttatasiban gondolkoztak azonosan a
kutatok. Mindezek fényében kimondhaté, hogy ebben a kérdésben nincs
egyontetll vélemény a kutatok kozott.
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A nemzetkdzi kutatdoi munkakat alapul véve — €s sajat meggy6zédésem
alapjan — a kovetkez0 négy pontban fogalmazom meg a kdvetendé hazai
programtervet és ajanlast az intermodalis kozpontok kialakitasanak
szempontrendszerével kapcsolatban.

1. Intermodalitason alapuld kozlekedési kapcsolati leltar felallitisa és a
kozlekedési modok integralasa az optimalis kozlekedési munkamegosztas
elésegitse érdekében.

2. Meglévé kozlekedési adottsagokra, varosszerkezeti és demografiai
jellemzékre alapozott kategorizalas elvégzése a megfeleld szintli fejlesztés
kivalasztasa érdekében.

3. Az utasok szokasjellemzdi alapjan egy optimalis kereskedelmi koncepcid
mentén meghatarozott mobilitasi kornyezet kialakitasa a fenntarthatdsag és

az utazasi komfortérzet ndvelése érdekében.
4. Interface létrehozasa a kozlekedés és a varosi €let egyéb funkcioi kozott.

4. tablazat: Az intermodalis kézpontok kialakitasanak szempontrendszere a
relevans kutatasi munkak értékelése alapjan

(2003)
2. Luk J.~Yang C. (2001)
3. Konopatzice M. (2002)

2. Bertolini — Dijst (2003)

Ko:zlekedési modo& fizikalis Funkeidk, szolgdltatdsok Utazds + &aMiﬁ ) Fenntarthaté wiro.n mobilitas
integralasa (Travel + Leisure) szemiélet eldsegitése
1. Pitstava-Latinopoulon et 1. Pitsiava-Latinopoulon et 1. Stewart (1995) 1. Pitsiava-
al. (2008) al. (2008) 2. Dohéany et al. (2016) Latmopoulou-lordanopo-
2. Pitsiava- 2. Pitsiava- 3. Bertoluu (1996) ulos (2012)
Latinopoulou-Iordanopo- Latinopouloo-lordanopo- |4, Ternn (2014)
wlos (2012) ulos {2012)
3. Rivasplata (2001) 3. Rivasplata (2001)
4. Fleischer (2006) 4. Kido (2005, 2015)
5. Riley ot al. (2010) 5. Tsuchihashs (2003)
6. Luk J -Olszewsks P 6. Gebhardt et al. (2016)
{2003) 7. Fleischer (2006)
7. Luk 3 ~Yang C. (2001) 8. Heddebaut-Palmer (2014)
8. Konopatzice M. (2002) 9. Bertolim ~ Dijst (2003)
9. Henry-Marsh (2008)
10. Kandee (2001)
11. Bontekomng e al. (2004)
12 Nobis (2007)
13. Dacko-Spalteholz (2014}
14. Green-Hall (2009)
15. Lucietti et al (2016)
16. Qamlueh (2012)
Jdrulékos koziekedisi Kat st stampont A kozlekedést infrastruknira | A vdros versenykdpességénes:
s-oigdltatisak mtegrdidsa RO SN fejidésének katisa noveldse
1. Luk J ~Olszewska P. 1. Green-Hall (2009) 1. Grvor (2006) 1. Fleascher (2006)

2 Efthymiou-Papatheodorou
(2015)
3. Weedy (2018)

Forras: sajat szerkesztés
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3 KOZLEKEDESSTRATEGIAI HATTER VIZSGALATA

Az elmult kozel egy évszazad urbanizacidja az olcsd szénhidorgén és a
novekvé motorizacié logikajara épilt (Kondor-Kovacs 2017). Az utakon
megjelend, drasztikus szamt személygépjarmil varosaink kereteit egyre jobban
szétfesziti, kapacitasi problémakat okozva ezzel a kozlekedési agazatban, és
jelentésen korlatozva a fenntarthaté telepiilésfejlesztési lehetdségeket.
Szerencsére ez a probléma kozosségi szinten is felismerésre keriilt, €s beépiilt a
mai kor stratégiai gondolkozasiba. Az Europai Unié az EUROPA 2020 — Az
prioritasaval kivan irdnymutatidsokat adni a nemzeti célkitlizések elérésé¢hez. A
stratégianak a fenntarthato ndvekedés prioritdsan beliili, eréforras-hatékony
Europa nevii kiemelt kezdeményezésében lathatjuk, hogy a kozlekedési agazat
modernizalasa eurdpai szinten eldtérben 1évo feladat, melyhez kézenfekvd
eszkozként keriiltek ajanlasra az intermodalis kozlekedés kdzpontok.

Szerencsére a fenntarthatd fejlédés mara mar a tervezési — fejlesztési
gyakorlat alapvet6 paradigmajava valt (Kovacs 2017a), ami igaz a kozlekedési
szektorra is. Megfigyelhetd, hogy FEurdpaban az intermodalis kozosségi
kozlekedési kozpontok meghatarozd elemei a kozlekedésben részt vevok
mindennapi életében. Az eurdpai varosi tarsadalmak mindennapjait egyre tobb
térszinen alakitjak az ijonnan létestilt intermodalis kdzpontok, nélkiilozhetetlen
részét képezve a fenntarthatd mobilitasnak  (Pitsiava-Latinopoulou—
lordanopoulos 2012). A Kiiligyminisztérium Integracios és Kiilgazdasagi
Allamtitkarsaga a Kozlekedés az FEurépai Unidban cimii  kiadvany
bevezet6jében ekképpen fogalmaz: ,,A kozos kozlekedéspolitika mai célja a
fenntarthat6 mobilitds.” A mobilitas fenntarthato fejlodésének harom, kiemelten
fontos pillérje van, Ggy, mint a tarsadalom, a kornyezet és a gazdasag
fejlesztése. Ezeknek a pilléreknek a harmonikus fejlesztésére van sziikség.

Sziikségesnek latom a stratégiai hattér teljes ismeretéhez feltarni az
intermodalis kdzpontok szakpolitikai illeszkedését. Az intermodalitas elméleti
keretek kozott a kozlekedési rendszerek fejlesztésének egyik legoptimalisabb
valtozata. A kozlekedés rendszerek fejlesztése a telepiilésfejlesztés egyik
alapvetd eleme. Mint tudjuk, ,,a teriilet és telepiilésfejlesztés olyan tarsadalmi
tevékenység, amely a tarsadalom és a gazdasag teriileti rendszerét igyekszik —
az elérendd célok megvaldsitasaval — a kivanatosnak tekintett szintre emelni”
(Siili-Zakar 2010). Ilyen elérendd cé€l lehet véleményem szerint egy
intermodalis kozlekedési kozpont 1étrehozasa is.

A regiondlis kiillonbségek mérséklése, a lakossag életmindségének a
javitasa, a vallalkozasok versenyképességének erdsitése a  hazai
teriiletfejlesztési politika egyik legfobb célkitiizése. Orok dilemma, hogy az
infrastruktira magasabb szinvonala a gazdasagi fejlodés elofeltétele, vagy
éppen annak eredményének tekinthetd. Az biztos, hogy a helyi lakossag
szamara az életmindséget megteremtd és javitd infrastrukturalis elemek a
legfontosabbak. A  kozlekedési infrastruktara  fejlesztésének  egyik
eredményindikatora az elérhetdség, mely idoben és koltségekben kifejezhetd
fogalom. Fontos azonban azt is szem elGtt tartani, hogy a kdzlekedésfejlesztésre
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nem szabad Onmagaban célként tekinteni, sokkal inkdbb szerencsésebb a
gazdasagfejlesztési elképzelések mobilitasi igényeit kiszolgald eszkdzként
értelmezni. Kiilondsen igaz ez az infrastrukturalis €s nem infrastrukturalis
elemeket integrald6 komplex fejlesztéseknél, gy, mint az intermodalis
kozpontoknal.

A

[ KOZLEKEDESSTRATE GIA HATTER ]

A

LROPA 2N l

EUS KOZLERE DESSTRATEGIAI HATTIR <

f

gu.v.«nn.usmms ]
TFLLISITISI KONCEZCU0 |

WAZAI KOZLEKE DE SSTRATE GIAI _l SARBRIIS MR U OIS

SATTER SEMZIT! KOZLEEEDESE ISFRASTRURTIRA |
FEAISITIS! STRATECIA
HELYD
KOZLEXEDESSTRATEGIAI — 2
EATTIR ZLIKIDESITILISIITS] STRATEGIATALS
FROCRAMIA J

l FINNTARTHATO VAROS MOMLITASI TERY I TERVEZISE 15 BIRALATI (TMUTATO

9. abra: Az intermodalis kozpontok fejlesztéséhez tartozo kozlekedésstratégiai
hatter piramisabrdja
Forras: sajat szerkesztés

Az alabbiakban a kozpontok megvalosuldsanak indokrendszerét és az
elmilt unids programozasi iddszakra vonatkozé szabalyozasi hattér atvilagitasat
mutatom be® Az intermodalis kozpontok  fejlesztéséhez  tartozo
kozlekedésstratégiai hattér megvizsgalasakor kirajzolodott egy olyan tobbszintii
hierarchiarendszer, melynek harom, f6 szintjét az EU-S, a hazai és a helyi
kozlekedésstratégiai  hattérszintek hataroznak meg. A  kovetkezdkben
részletezett kozlekedésstratégiai Osszefliggéseket a 9. szdmu abra felépitése
szerint mutatom be.

. A szabalyozasi hattér bemutatasanal az egyes stratégiai hattérszinteken allé6 dokumentumok
egymasra éplilését, osszefliggéseit, a dokumentumok szerinti témaspecifikus célkitlizéseket, és a
célok eléréséhez sziikséges intézkedéseket és teenddket mutatom be.
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3.1 EU-s kozlekedésstratégia bemutatasa

A magyar kozlekedéspolitikanak szoros 0sszhangban kell lennie az EU-s
kozlekedésstratégiai  kornyezettel. Magyarorszag EU-s tagorszagként a
kozOsségi szinten megjelend ajanlasok, iranyelvek és stratégiak céljaival
azonosulni kényszeriil, azaz a hazai stratégiai kornyezetét, mint nemzeti €s
régios, illetve torvényi és hatarozati szinten is meg kell feleltetnie a kozdsségi
elvarasoknak. Az FEuropai Unid A4ltal deklardlt ajanlasok, iranyelvek és
stratégiak adaptalasara volt, és van sziikség a magyar kozlekedésfejlesztési
célok meghatarozasakor, és ezeknek a céloknak az elérése mentén is. A
szabalyozasi hattér hierarchidjanak alapveté bazisa az EUROPA 2020
fejlesztési stratégia, valamint a Fehér Konyv. A tervezési piramis csucsan ott all
még a Partnerségi Megallapodas, melyet az operativ programok, a nemzeti €és
varosi szintl stratégiak és programok kovetnek. Vizsgaljuk meg, hogyan is
fizhetd6 fel ez az Osszetett szabalyozasi rendszer egy konkrét
kozlekedésfejlesztési cél, mégpedig az intermodalis kdzpontok Iétrehozasa
mentén.

EUROPA 2020, Az intelligens, fenntarthaté és inkluziv novekedés stratégidja

Jose Manuel Barroso, az Eurépai Bizottsag elnoke az EUROPA 2020
stratégia elGszavaban ekképpen szol: ,,A Bizottsag azt javasolja, hogy ot
terlileten — foglalkoztatas, kutatds és innovacio, éghajlatvaltozas és energia,
oktatas, valamint a szegénység elleni kiizdelem — tlizziink ki a torekvéseinket
vezérld és 2020-ig megvalositandd, mérhetd Unids célokat, amelyekbdl nemzeti
célokat kell majd levezetni.” (EB 2010). A stratégia tehat alapdokumentum,
mely alapvetéen meghatidrozza az integralt irAnymutatasokat és a nemzeti
célkitiizéseket.

Celkitiizesek: A dokumentum kdzéppontjaban harom prioritas all, melyek koziil
az intermodalis kozpontok vonatkozasaban a Fenntarthatd ndvekedés
(er6forras-hatékonyabb, kornyezetbaratabb ¢és versenyképesebb gazdasag
elésegitése) prioritas a kulcsfontossagu.

Intézkedések, teendok: Elemezve a Fenntarthatd ndvekedés prioritdsnak az
Erdforras-hatékony Eurdpa nevii kiemelt kezdeményezését, akkor lathatjuk,
hogy a kozlekedési agazat modernizalasat milyen intézkedések megtételével
kivanja elGsegiteni az FEurdpai Unio. Az elektromos mobilitas halozati
kialakitasa, vagy akér az intelligens kozlekedésszervezés és a kornyezetbarat
autd mellett szerepel a vizsgalatunk alapjat képez6 legfontosabb cél, azaz ,,az
europai hozzaadott értéket jelentd stratégiai projektek végrehajtasanak
felgyorsitasa a kritikus sziik keresztmetszetek — elsésorban a hatarokon atnyld
szakaszok és az intermodalis kozlekedési csomoépontok (varosok, kikotok,
logisztikai platformok) — kezelése érdekében”. (EB 2010).
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Fehér Konyv, Utiterv az egységes eurdpai kozlekedési térség megvaldsitisihoz
— uton egy versenyképes és erdforras-hatékony kozlekedési rendszer fele

Magyarorszag a Fehér Konyvben az Eurdpai Unidé irdnymutatdsaval
hatarozza meg azokat a célkitlizéseket, amelyek az orszag kozlekedésének
dinamikus fejlédését, a lakossag életmindségének novelését szolgaljak majd. A
stratégiai hierarchiaban az EUROPA 2020 stratégia utéan a kovetkezé szinten ez,
az Europai Bizottsag altal 2011 tavaszan elfogadott dokumentum &ll, mely
meghatarozza az EU kozlekedési jovoképét 2030-ig, illetve 2050-ig kitekintve.
A Fehér Konyv a Zold Konyvnél magasabb, de a stratégianal és koncepcional
kevésbé strukturalt és kevésbé teljes kortiségre torekvé dokumentum.

Célkitiizések: A dokumentum szerint az eurdpai kozlekedéspolitika
elsddleges célja, hogy elésegitsiink egy olyan kodzlekedési rendszer 1étrejottét,
mely er6forras-hatékonyan, magas szinvonalt mobilitasi szolgaltatasokat
nyujtva és nem utols6 sorban a versenyképességet novelve jarul hozza a
gazdasag fenntarthato fejlédéséhez (Nemzeti Kozlekedési Infrastruktira-
fejlesztési Stratégia 2014). A cél elérésének egyik kulcseleme a varratmentes
haztol-hazig mobilitas, melynek alapja az interoperabilitas és a multimodalitas.
A cél tehat a versenyképes és fenntarthaté kozlekedési rendszer létrehozasa.
Ennek elérése érdekében az alabbi két jovékép bontakozik ki: (1) a kozlekedés
fejlesztése és a mobilitds tdmogatasa a 60%-os kibocsatascsokkentés mellett;
(2) a hatékony torzshalozat létrehozasa a multimodalis helykozi utazasok és
fuvarok lebonyolitasahoz. Mig az elébbi jovokép a kevesebb és tisztabb energia
felhasznalasat, az infrastruktira korszeriibb hasznalatat, valamint a karos
hatasok csokkentett megjelenését jelenti a kozlekedésben, addig az utdbbi a
modalis halézatok fokozottabb integralédasat jelenti, azaz javulnak a
repiiléterek, a kikotok, a vasit, a metroéallomasok és a buszmegallok kozotti
Osszekottetés, kialakulnak a kiilonbozé kozlekedési modok kozotti valtas
térszineként a multimodalis atszallasi platformok (EB 2011).

Intézkedések, teendok: A Bizottsag kozlekedéspolitikai Fehér Konyvéhez
tartozo hatasvizsgalati jelentésébdl kidertil, hogy ,,bar a kdzlekedési rendszer
szamos vonatkozasban — kiilondsen a hatékonysag, a biztonsag és a védelem
tekintetében — el6rehaladast mutatott az elmult évtizedben”, azonban arra is
fényt deritenek, hogy ,,a kozlekedési modok kozott még mindig tal csekély a
halozati integraltsag” (EB 2011). A Fehér Konyv szerint a probléma
megoldasara konkrét keretfeltételek megteremtésére és konkrét eszkozok
meghatarozasara van sziikség. A korabban jelzett haztol-hazig tartd folyamatos
mobilitds megteremtéséhez tehat sziikség van olyan keretfeltételre, mely az
interoperabilitast és multimodalitast eldsegitendé megalapozhat akar egy
intelligens jegyértékesitési, vagy helyfoglalasi rendszert, és sziikség van olyan
eszkozre, mely elengedhetetlen a kiillonbozd  kozlekedési modok
keretfeltételek, akar az eszk6zok alkalmazasa, természetesen a kézlekedés, mint
szolgaltatds megbizhatosaganak és mindségének folyamatos fejlesztése mellett,
a hatékony ¢és integralt mobilitasi rendszer elérését hivatott szolgalni.
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Zold Konyv, A varosi mobilitas uj kultiuraja felé

Az Eurépai Uni6 kozlekedéspolitikajan alapulva késziilt el a varosi
kozlekedés Zold Konyve, amelynek — vitainditdé dokumentumként — célja
rdmutatni egy adott 4gazat legfontosabb megoldatlan kérdéseire, és felhivni az
agazat szereploit az allasfoglalasra. Mint ahogy a cime is arulkodik, a
dokumentum a kozlekedési agazat legfontosabb megoldatlan kérdésének a
vérosi mobilitast tartja. {gy irnak errél: ,,Csak kozos erdvel, és minden szinten,
legyen az helyi, regionalis, nemzeti vagy eurdpai szint, érdemes megkezdeni a
gondolkodast errdl az oriasi jelentéségli kérdésrol, vagyis a varosi mobilitasrol”
(EB 2007).

Célkitiizések: A dokumentum szerint a varosi mobilitas optimalizalasahoz,
racionalizalasdhoz — szamos mas intézkedés mellett — elengedhetetlen a
kollektiv kozlekedési modok és az egyéni kozlekedési modok kombinalasi
lehetdségeinek felfejlesztése. A Fehér Konyvvel 6sszhangban a Zold Konyv 5
fontos célt fogalmaz meg, melyek a kovetkezok: (1) kozlekedési torlodasoktol
mentes varosok és nagyvarosok; (2) zoldebb varosok és nagyvarosok; (3)
intelligens varosi kozlekedés; (4) akadalymentes varosi kozlekedés; (5)
biztonsagos és biztonsagérzetet add varosi kozlekedés. Ezeknek a céloknak az
elérése, teljesitése a novekedés és a foglalkoztatds szempontjabdl olyan fontos
tényezoként keriiltek definidlasra, amelyek jelentds hatast gyakorolnak az EU
fenntarthat6 fejlédésére.

Intézkedések, teendok: A Z6ld Konyv szerint — és itt szintén kizarolag az
intermodalis kdzpontokkal 0sszefiiggésben 1évo részeket ragadnam ki — példaul
a dugoktol mentes varosok, mint kihivas teljesitésére a megfelelé megoldasnak
azt tartjak, hogy biztonsagosabba, és ezaltal vonzobba kell tenni azon alternativ
kozlekedési modokat, melyek lehetové teszik a személyautot kivaltd egyéb
eszkozok hasznalatat. Ez természetesen csak ugy mitkddhet, ha megteremtodik
hozza a kiilonboz6 kozlekedési modok kozotti hatékony kapcesolat is. Tehat
kijelenthetjiik, hogy az interoperabilitds €s annak technikai, infrastrukturalis
hattere, a kozlekedési modok kombinalasa, valamint az integralt
tomegkdzlekedési megoldasok, mind kozponti szerepet kell, hogy betoltsenek
az intelligens varosi kozlekedés, az akadalymentes varosi kozlekedés és a
biztonsagos varosi kozlekedés eléréséhez sziikséges intézkedések terén. Mivel
a Zold Konyv korabban késziilt el (2011. marcius) mint a most vizsgalt, legtobb
kozlekedésfejlesztési szakpolitikai anyag, és tagabb értelemben kezeli az
europai kozlekedésfejlesztési eszkozok tarhazat, ezért kevesebb helyen kertil
utalas a kozlekedési intermodalitas problémainak kezelésére. Fontos azonban
megjegyezni, hogy a dokumentum leszdgezi, hogy iranymutatasokra igen is
sziikség van a kollektiv kozlekedéshez kapcsolodo intermodalis terminalokkal,
valamint a Fenntarthatd varosi kozlekedési tervekkel (SUTP) kapcsolatban.
Ezekre a kés6bbiek soran részletesen kitérek.
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3.2 Hazai kozlekedésstratégia bemutatasa

Orszagos Fejlesztési és Teriiletfejlesztési Koncepcio

Az atfogd nemzeti fejlesztési célhoz az Orszagos Fejlesztési és
Tertiletfejlesztési Koncepcioban (OFTK) kijelolt 6t f6 nemzeti fejlesztési
prioritas kapcsolodik: (1) a gazdasagi szereplék versenyképességének javitasa
¢és nemzetkozi szerepvallalasuk fokozasa; (2) a foglalkoztatas novelése; (3) az
energia- és er6forras-hatékonysag novelése; (4) a tarsadalmi felzarkozasi és
népesedési kihivasok kezelése; (5) a gazdasagi novekedést segitd helyi és
térségi fejlesztések megvaldsitasa. Az alabbiakban részletezett Partnerségi
Megallapodasba is atiiltetett OFTK célrendszer kialakitasdnak fontos tényezdi
voltak az EU fejlesztési politikdinak 2014-2020-as célkitlizései. Mindegyik 6
nemzeti fejlesztési prioritds tamogatja az EUROPA 2020 stratégiat ¢és
egyiittesen atfogjak az Eurdpai Unid altal tdmogatasra javasolt tematikus
célkitlizéseket is.

Partnerségi Megallapodas

A Partnerségi Megallapodas a szaktarcak segitségével a Nemzetgazdasagi
Minisztérium altal elkészitett és az EU Bizottsaga altal jovahagyott
dokumentum, mellyel a kozosségi szabalyozas szintjérdl a helyi szabalyozas
szintjére Iépve elsdként talalkozhat az ember.

Celkitiizések: A 2014. januar 1. és 2020. december 31. kozotti idoszakra
vonatkozoan a Partnerségi Megallapodas hatarozta meg a legfontosabb hazai
kihivasokat és tlzte ki a f0 fejlesztési prioritasokat. A Megallapodas
meghatarozza a Magyarorszagra érkez6 unids fejlesztési forrasok eredményes
¢s hatékony felhaszndlasdnak feltételeit, tovabba azonositja a nemzeti
stlypontokat az EUROPA 2020 stratégia intelligens, fenntarthat6 és inkluziv
novekedési célkitlizésein belill, épitve a hazai tervezési elézményekre
(Magyarorszag Partnerségi Megallapodasa 2014). Ha megvizsgaljuk a hazai
kozlekedés hianyait, potencialjait és fejlesztési sziikségleteit, akkor konnyen
arra a megallapitasra juthatunk, hogy igen alacsony szintii ma Magyarorszagon
a multimodalitas. Jelen EU-s koltségvetési ciklusban az Eurdépai Unio 11
tematikus célteriiletet jelolt ki a Megallapodéasban, melyek koziil a kdzlekedés
alacsony szintli multimodalitasara, és az ebbdél fakadd halozati és egyéb
problémakra a 7. tematikus célkitlizésben, azaz a fenntarthatdé kozlekedés
elémozditdsa és a szik keresztmetszetek megsziintetése a fobb halozati
infrastruktirakban, mint lehetéségben latja a megoldast.

Intézkedések, teendok: A Partnerségi Megallapodas a fent emlitett
tematikus cél elérése érdekében a legmegfelel6bb intézkedésnek els6 sorban az
emelt szinvonalu vasuti kozlekedés kiterjesztését tartja. Mindemellett a konkrét
teendOk koziil az alabbit emeli ki: ,,az intermodalitas feltételeinek javitasa: a
személyszallitas (utazas) soran a kozlekedési modok kozotti  atszallasi
lehetdségek javitasa miiszaki és szervezési megoldasokkal, kis beruhazasokkal”
(Magyarorszag  Partnerségi  Megallapodasa  2014). A Partnerségi
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Megéllapodasban rogzitett fejlesztési iranyok részleteit a szaktarcak altal
készitett operativ programok rogzitik. A fejlesztéseket az operativ programok
egyes ERFA és ESZA prioritasi tengelyeinek timogatasai finanszirozzak.

Nemzeti Kozlekedési Infrastruktura-fejlesztési Stratégia

A Nemzeti Kozlekedési Infrastruktira-fejlesztési Stratégia orszagos szinten
a  2014-2050-es  idGszakra  vonatkozd  kozlekedési  szakpolitikai
alapdokumentum. A Nemzeti Kozlekedési Infrastruktira-fejlesztési Stratégia és
az Integralt Kozlekedésfejlesztési Operaiv Program (IKOP) egymassal
Osszefiiggve elokészitett ¢és elfogadott, egy szinten 4llo fejlesztési
dokumentumnak tekinthetd, melyek a hierarchiarendszerben a Partnerségi
Megallapodast kovetden foglalnak helyet. Igaz ez azért, mert a Nemzeti
Stratégia elkészitésével parhuzamosan, az elokészités eredményeit figyelembe
véve késziilt el az IKOP, és azért is, mert tudjuk, hogy az EU-s elvek alapjan az
IKOP alapjat a Nemzeti Stratégia kell, hogy jelentse. A Nemzeti Stratégiat a
Kormany 2014. augusztus 13-ai iilésén fogadta el, és ,Nemzeti Kozlekedési
Infrastruktara-fejlesztési Stratégia” cimmel hirdette ki 1486/2014. (VIII.28.)
Korm. hatarozataban.

Celkitiizések: A célkitlizések megalapozasaként a Nemzeti Stratégia
helyzetelemzése, és a konkrétan feltart kulcsproblémak 1tjan ralatast
nyerhetiink a hazai kdzlekedés gyengeségeire, hibaira, és ezaltal a kozlekedés
intermodalitasanak helyzetére is. A kozlekedési rendszerek atfogd elemzésében
olvashatjuk, hogy stlyos problémaja a kozlekedési infrastruktiranak az, hogy
»kevés a varoskdzpontot kozvetleniil elérd eldvarosi vonal a helyi és az
elévarosi kotottpalyas kozlekedés infrastruktiraja nem atjarhatd, és az
utasforgalmi atadopontok kialakitdsa sem megfelel6.” Az alacsony foku
multimodalitas €s interoperabilitas kikiiszobolésére ,,az integralt utazasi lancok
elosegitése (beleértve: interoperabilitas, intermodalitas, fejlesztés, intézmény-
rendszer, szabalyozas)” mutatkozik a leghatékonyabb megoldasnak (Nemzeti
Kozlekedési Infrastruktura-fejlesztési Stratégia 2014).

Intézkedések, teenddk: Vizsgaljuk meg, hogy a hianyz6 intermodalités
megteremtéséhez sziikséges intézkedésekhez milyen eszkozoket sorakoztat fel a
Nemzeti Stratégia. Alapjaban véve két eszkdzcsoport, a menedzsment eszkdzok
¢s a fejlesztési eszkozok keriiltek nevesitésre a dokumentumban, melyek koziil
a vizsgalatom szempontjabdl a fejlesztéseket, beruhazasokat magaban foglald
fejlesztési eszkdzok az érdekesek. Ezen belill az integralt kozlekedési
rendszerek, utazasi lancok kapcsolati infrastrukturdjanak fejlesztését érdemes
megvizsgalnunk.  Lathato, hogy az  eszkdzok  megvaldsithatosagi
szempontrendszer szerint négy csoportra oszlanak: (1) elsédleges megvalositasa
fejlesztési eszkozok; (2) javasolt megvalositasu fejlesztési eszkozok; (3)
elokészitési igényl fejlesztési eszkdzok; (4) tavlati lehetdségek. Az esd kettd
kategoriaban, tehat a megvaldsitasra érdemesnek és alkalmasnak tartott, és a
megfeleld elokészitése mellett megvaldsitasra javasolt kategoériaban
szerepeltetett  eszkozok  kozott szerepel az intermodalis  kdzpontok
kialakitasanak igénye. A harmadik kategoria is fontos lehet kiemelt és nagy
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tarsadalmi  hasznossdga miatt. Mig az els0 kategoriaban a vasuti
allomasfejlesztésekkel, az atbocsatoképesség javitasaval, az utaskomfortot
noveld létesitmények korszeriisitésével, valamint jarmiiprogrammal szamol a
Nemzeti Stratégia, addig a masodik kategoridban kiemelt és nagy tarsadalmi
hasznossagii eszkdzként az intermodalis infrastruktara fejlesztése, az
intermodalis személy- és aruforgalmi kdzpontok kialakitasa jelenik meg.

IKOP, Integralt Kozlekedésfejlesztési Operativ Program

Integralt Kozlekedésfejlesztési Operativ Program alapjat a Nemzeti
Kozlekedési Infrastruktura-fejlesztési Stratégia jelenti. Az EUROPA 2020
stratégianal megismertetett fenntarthatdé novekedés prioritas és eréforras-
hatékony Europa kiemelt kezdeményezés megvalositasaban jatszik kiemelkedd
szerepet. Az IKOP ,Magyarorszag Partnerségi Megallapodasban megcélzott
fenntarthatd, magas hozzdadott értékii termelésre és foglalkoztatas bovitésére
épiilé gazdasagi novekedést szolgalja.” (NFM 2015). Kétségkiviil az IKOP a
magyar kozlekedésfejlesztési célkitiizések kiemelkedden meghatarozo szakagi
fejlesztési programja.

Celkitiizések: Az IKOP egyedi célkitiizéseként a vidéki varosi-elovarosi
kozosségi kozlekedési teljesitmény megdrzését deklaralja. A fObb prioritasi
tengelyeiéb6l szamunkra most a fenntarthaté varosi kozlekedés fejlesztése,
elévarosi vasuti elérhetdség javitdsa nevill prioritastengelyt érdemes gorcsé ala
venni. Ez a prioritastengely kizarolag a Partnerségi Megallapodas kapcsan
részletezett 7. prioritastengellyel van Osszefiiggésben. Fontosnak tartom
megemliteni, hogy ennek a prioritastengelynek a keretében végrehajtani
tervezett nagyprojektek kozott sorolja fel a dokumentum a debreceni
Intermodalis K6zosségi Kozlekedési Kozpont 1étrehozasat.

Intézkedések, teenddék: A Nemzeti Stratégia altal megjelolt fejlesztési
eszkozok koziil az IKOP forrasok nytGjtanak majd lehetéséget a
személyszallitasi intermodalis infrastrukturafejlesztések, azaz az intermodalis
koézpontok megvalositasahoz. A fejlesztések elsOsorban a kozlekedési lancok
Osszekapcsolasat segito fejlesztések lehetnek majd, természetesen elsdsorban a
vidéki varosi-elovarosi kdzosségi kdzlekedési teljesitmény megoérzése mellett.

Ezzel végére is értlink az EU-s ¢és a hazai kozlekedéspolitikai
iranymutatasok felsorakoztatasanak. Ett6l a ponttol a szabalyozast felvaltjak a
megyei és telepiilési szintli célkitiizések, a fenntarthatd varosfejlodést eldsegitd
stratégiak és programok.

3.3 Helyi kozlekedésstratégia bemutatasa
Hajdu-Bihar Megyei Teriiletfejlesztési Program 2014-2020
A fejlesztési szakpolitika megyei kereteit vizsgalva el6szor a Hajda-Bihar

Megyei Kozgytlés altal 2012-ben elfogadott helyzetfeltir6 dokumentummal
talalkozunk, mely a stratégia megalkotasanak elokészitését jelenti. A masodik
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mérfoldké a 2013. év, amikor is elfogadtdk a megyei teriiletfejlesztési
koncepciot. A koncepcionak az elsddleges célja, hogy kijeldlje a megye
szamara relevans fejlesztési irdnyokat, meghatdrozva ezzel azt a
koncepcioszemléletet, melyet a megye kovetni kivan a 2030-ig terjedd
idészakban. A helyzetfeltdr6 dokumentum és a koncepcid megalkotasa utan
kidolgozasra keriilt a Hajdu-Bihar megyei Teriiletfejlesztési Stratégiai Program
¢s Operativ Program. Vizsgalatunk szempontjabol a legtobbet mondo
dokumentum a Teriiletfejlesztési Program Stratégiai Programrésze.

Célkitiizések: A Stratégiai Program harom stratégiai teriileti célt rogzit,
mely harom célbol az elsd, azaz a ,,Debrecen, az Elhet6 véaros, mint a Karpat-
medence egészség és innovacio fovarosa” nevil cél jeloli meg konkrétan a
kozlekedésfejlesztési céloknal a varos kiilsé és belsé kozlekedési feltételeinek
¢s elérhetdségének javitasat.

Intézkedések, teendok: A megye meghatirozta a 2014-2020-as iddszakra
vonatkozé fejlesztési prioritasait, melyek a kovetkezok: fenntarthatd kornyezet;
a megye agrariumanak komplex fejlesztése; versenyképes gazdasag;, az
elérhet6ség fejlesztése Hajdu-Bihar megyében; intelligens tarsadalom;
egészséges ¢és gondoskodd tarsadalom; az innovativ gazdasagot tdmogatd
kornyezet fejlesztése Debrecenben; élheté vidék, élhetd telepiilések. Az
innovativ gazdasagot elésegité fejlesztések prioritasnal olvashatjuk, hogy
Debrecennek, mint a Tiszantll legfontosabb kozlekedési csomdpontjat birtokld
varosnak a kozlekedésfejlesztés terén - tobbek kozott - a varos és az
agglomeracid kapcsolatanak fejlesztése az égetden fontos. Erre a problémara
megoldasként konkrét kozlekedés-fejlesztési beavatkozast jelol meg a
dokumentum az aldbbiak szerint: ,.kiemelt fontossagii Debrecen Vasutallomas
intermodalis csomopontta valo fejlesztése, elényben részesitve a kornyezetbarat
kozlekedési modokat, melynek eldkésziiletei eldrehaladott allapotban vannak.”
(Hajdt-Bihar megyei Teriiletfejlesztési Program 2014-2020).

Debrecen Telepiilésfejlesztési Koncepcioja és Integralt Telepiilésfejlesztési
Stratégidja

Magyarorszag megyei jogh varosainak a 2014-2020 kozotti EU-s tervezési
idészakban a telepiilésfejlesztési forrasokra forditandd kozosségi forrasok
elnyerése érdekében integralt telepiilésfejlesztési stratégiat (ITS) kell
késziteniiilk. A  Stratégia célja egy olyanfajta stratégiaalkotas, mely
egyértelmlien kijeloli a telepiilés leendd fejlesztési projektjeit hozzajarulva
mindezzel a kozOs integralt varospolitika Osztonzéséhez, a fenntarthatd
varosfejlesztéshez, egyszoval az EUROPA 2020 stratégia sikeres
megvaldsitasahoz. A debreceni ITS tervezés soran harom részdokumentum
késziil el, ugy, mint a Megalapozd Vizsgalat, a Telepiilésfejlesztési Koncepcid
¢s az Integralt Telepiilésfejlesztési Stratégia.

Célkitiizések: A Megalapozod Vizsgalatban az intermodalis kdzpont
megvaldsitasaul szolgald, — egyben a debreceni vasuti palyaudvart magaban
foglal6 — kijelolt varosrész problémai és értékei keriilnek feltarasra.
Problémaként ,,a felszini parkolas problémai, felajitasra szorulod zoldfeliiletek,
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kozosségi terek nem megfeleld allapota”, mig értékként az ,,Intermodalis
Kozlekedési Kozpont kialakitasara alkalmas teriilet megléte” keriilt definialasra
(Debrecen 2014a). A Koncepcid szerinti jovokép és annak megvalosulasa
iranyaba mutatd hosszl tava célok hatdrozzak meg az ITS 2020-ig elérendd,
kozéptava céljait. A varos kiils6 ¢és belsd kozlekedési feltételeinek és
elérhet6ségének javitasa, mint leszogezett cél egyértelmii koherenciat mutat a
Partnerségi Megallapodas 7. tematikus célkitlizésével, azaz a fenntarthatd
kozlekedés elomozditdsa és a sziik keresztmetszetek megsziintetése a fobb
halézati infrastruktirakban célkitiizéssel. Debrecenen beliilli miszaki
infrastruktira f6 elemeinek térbeli rendjét, valamint a telepiilésszerkezetet a
kozlekedési infrastrukturalis elemek fejlesztésével megvaltoztatni szandékozo
célkitiizések felsorakoztatasanal a Koncepcio egyértelmiien meghatarozza a
mértékadd ¢és helyes iranyt, azaz a tomegkdzlekedés tovabbfejlesztése
érdekében tervezett egységes tomegkozlekedési csomdpont kialakitasat, a
varosi-eldvarosi tomegkozlekedési csomopontok kialakitasaval (Debrecen
2014b).

Intézkedések, teendék: Az ITS a debreceni intermodalis kozpontot, mint a
telepiilés egésze szempontjabdl kiemelten jelentds fejlesztést, a varos
kulcsprojektjeként hatarozza meg ,,Intermodalis kdzpont kialakitasa a Pet6fi
téren” cimmel. A varos a Stratégidban rogziti, hogy kulcsprojekteknek tekintjiik
azokat a tervbe vett fejlesztéseket, melyek alapvetd feltételét képezik egy vagy
tobb kozéptava varosi cél elérésének, tehat, ha a projekt nem valdsul meg,
akkor az adott célok csak részben tudnak megvalosulni. Az intermodalis
kézpont megvalosulasa vitathatatlanul kozvetlen pozitiv hatassal fog birni mind
a Debrecenben, mind pedig az agglomeracioban élokre, elsdsorban a
kornyezetet terheld karos anyag kibocsatas és a szintén kornyezetkarositd
hatassal biro zoldfeliilet vesztés terén is. A megvalositassal nagy elérelépést
tesz a varos a helyi és a helykozi autdbusz palyaudvar kozotti, feleslegesnek
tlin6 varoson beliili tomegkodzlekedés felszamolasa terén is.

Debrecen Fenntarthato Kozlekedésfejlesztési Stratégidja és Programja

Habar az el6z6 dokumentumban olvashatjuk, hogy ,a fenntarthato
kozlekedésfejlesztési stratégia alapjat képezi a Debrecen MIJV 2014-2020
idészakra szo6l6 jelen ITS-nek, a ,R1 A varos kiilso és belsd kozlekedési
feltételeinek és elérhetdségének javitasa” részcélhoz kapcsolodo fejlesztések
fenntarthaté kozlekedésfejlesztési stratégia iranymutatasai alapjan keriiltek
kidolgozasra”, és a Stratégia é¢s Program még id6ben is hamarabb (2013. januar
ho) késziilt el mint az ITS (2014. szeptember ho), talan nem téves azt allitanom,
hogy a jelen hierarchia rendszerii megkozelitésben mégis az ITS-t kovetden
keriilhet sor ennek a dokumentumnak a megtargyalasara. Debrecen
Kozlekedésfejlesztési Stratégidja olyan dokumentum, amely egyrészt igazodik a
kohézids politika beavatkozasi logikdjanak tematikus célkitiizéseihez és
beruhazasi prioritasaihoz, masrészt eszkdzként hozzajarul a varos fejlesztését
szolgalo olyan projektek kijeloléséhez, amelyek majd a 2014-2020-as EU-s
programozasi idészakban keriilhetnek tamogatasra, megvalositasra.
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Celkitiizések: A Stratégia  altalanossdgban  véve a  vdros
kozlekedésfejlesztési céljanak tekinti a fenntarthatdo kozlekedési rendszer
megteremtését. Ennek elérése érdekében Osszekapcsolt és egylittmiikodd utazasi
lancokat kell 1étrehozni (Terv-Tar Bt. 2013). A kornyezetbarat kozlekedési
modok eldsegitése, a helyi és a helykozi kozlekedés kapcsolatanak javitdsa, a
kozlekedési tarsasagok szakmai munkdjanak Osszehangolasa, a tarsasagok
kozott 6sszehangolt menetrend kialakitasa, valamint a jo atszallasi kapcsolatok
¢és egységes informaciok biztositasa érdekében a Stratégia kdzéptavi programba
(3-7 év) illeszthet6, és ebbdl kifolyolag meghatarozd mértéki prioritast élvezo
célként nevesiti az intermodalis kozpont megvalositasat.

Intézkedések, teendok: A  Stratégia és Program a célkitlizések
véghezviteléhez kiemelt jelleggel feladatokat rogzit, melyek a belvaros
védelmére, a finanszirozhatd és a legkevésbé szennyezé kozuti kozlekedési
halézat kialakitasara, a kornyezetbarat kozlekedési modok eldsegitésére,
valamint a varos és a fejlesztési teriiletek elérhetdségének biztositasara
Osszpontosit.

Intermodalis kozésségi kozlekedési csomopontok, Tervezési és biralati utmutato

Mint ahogy a Zo6ld Konyv tartalmanak részletezésénél emlitettem a
kozlekedésfejlesztési politikdnak iranymutatasokat kell adni a kollektiv
kozlekedéshez kapcsolodd intermodalis terminalokkal kapcsolatban. Ennek
kielégitéseként a Magyar Utiigyi Tarsasag 2012-ben megalkotta az intermodalis
kozosségi kozlekedési kozpontokra vonatkozo Tervezési és birdlati Gtmutatot
(MAUT 2012). Az utmutaté azon tal, hogy definialja az intermodalis
kozpontot, mint fogalmat, elhelyezi azt a kozlekedésfejlesztés rendszerében és
szamos hazai és kiilfoldi példat sorakoztat fel az olvasod szamara, ravilagit arra
is, hogy mik a kozpontok létesitésének elofeltételei, telepiilésrendezési
beavatkozasai, a kozpont ingatlanfejlesztd hatasai. Megmutatja szamunkra,
hogy mik hatarozzik meg a kozpont telepitésének lehetéségét.’

Fenntarthato varosi mobilitasi terv — SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan)

A Zo6ld Konyv emlitést tesz a Fenntarthatd varosi kozlekedési terv (SUTP)
megalkotasanak  sziikségességér6l. A  2015-ben elfogadott Integralt
Kozlekedésfejlesztési Operativ Program elGirasaként hatarozza meg a kozosségi
forrasokat igénylé palyazok — onkormanyzatok — Szdmara, hogy ahhoz, hogy
forrast szerezhessenek az éppen aktudlis kozlekedésfejlesztési elképzeléseik
megvalositasara, a fejlesztési szandékaikat magaban foglald projekteket
nevesiteni kell az elkészitett Fenntarthatd varosi mobilitasi tervben (SUMP). A

® 1tt az alabbi dokumentumokra gondoltam: az 1997. évi LXXVIIIL. Torvény az épitett kornyezet
alakitdsarol és védelmérél (Etv.), az Orszagos telepiilésrendezési és épitési kovetelmények
(OTEK), a Telepiilésfejlesztési koncepcio + IVS, a Telepiilésszerkezeti terv, a Szabélyozas terv, a
Helyi épitési szabélyzat (HESZ).
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SUMP az integralt megkozelitésre épiil, és az Osszes kozlekedési ag atfogod
fejlesztését célozza, mikozben eldényben részesiti a kornyezetbarat kozlekedési
modokat. Elkészitése nagyon iddigényes folyamat, éppen az EU-s eléirasok
szerinti tarsadalmasitasnak vald megfeleltetés miatt. Ezért fontos minden
palyazo szamara, hogy a korabban felsorakoztatott eléfeltételek mellett ennek a
feltételnek is mihamarabb eleget tegyen, hisz nélkiile nem valosulhat meg egy
intermodalis kézpont sem Magyarorszagon.

3.4 A kozlekedésstratégia valtozasa 2021-2027 kozott

A kozlekedésstratégia kozosségi, nemzeti és helyi szerkezetét egymasra
épiilését, és ok-okozati kapcsolatrendszerét attekintettiik tehat a legutobbi unios
fejlesztési ciklus vonatkozasaban, de a kovetkezetesség tovabbvitelének, vagy
éppen megtorpanasanak igazoldsaként sziikséges a jovobetekintés. A
vizsgalatom idGszakaban (2021. I negyedév) a hazai és helyi stratégiaalkotasban
— foként a kozosségi szinti ciklikussdg miatt — folyamatos atalakuldsok
zajlanak. Az elkovetkezd tervezési idOszakokat meghatarozo 1j Stratégiak,
koncepciok és programok eldkészitése és elfogadasa van folyamatban, ezért a
kozlekedésstratégiai hattér vizsgalatat véleményem szerint érdemes azzal a
kérdésnek a megvalaszoladsaval zarni, hogy hol is tartunk most a
stratégiaalkotasban, kiemelt figyelemmel most is az intermodalis kdzpontok
kialakitasara.

A 240/2014/EU bizottsagi rendeletnek megfeleléen a Kormany széleskorii
tarsadalmi parbeszédet folytat arrdl, hogy milyen legyen Magyarorszag 2021-
2027 kozotti id6szakanak unios fejlesztési terve. Zajlik a Partnerségi
Megallapodas és az Operativ Programok tartalmanak véglegesitése, folynak a
hazai egyeztetési folyamatok és folynak az egyeztetések az Eurdpai
Bizottsaggal is. A korabbi finanszirozasi ciklushoz képest elmondhatd, hogy a
programok és a végrehajtas strukturdja Iényegében valtozatlan marad, de az
ujonnan jelentkezé kihivasok miatt a tartalmak és hangstalyok némileg
valtoztak. Ezt a valtozast a globalis gazdasagi trendek és a 2014-2020-as
idészak tapasztalatai is aldtdmasztjdk. A legfontosabb 5 beavatkozasi
teriiletként rogzitésre keriilt: (1) az Onkormanyzati telepiilésfejlesztés, (2) a
vallalkozasfejlesztés és kiemelt ipari szektorok fejlesztése, (3) a kutatas,
fejlesztés, innovacid, (4) a varosi-elévarosi kozlekedés ¢és (5) az
energiagazdasag.

A kovetkezOkben a stratégiaalkotds meghatarozé alapdokumentumaiban
bekovetkezett valtozasokat mutatom be a 2021-2027 kozotti tervezési idoszak
vonatkozasaban.

Partnerségi Megallapodas 2021-2027 (Tarsadalmasitdsi viltozat)
Magyarorszagnak a 2021-2027 idészakra vonatkozd, a Kohéziés forrasok
felhasznalasar6l szolo Partnerségi Megallapodasa (tervezet) tarsadalmasitasi

eljarasi folyamat alatt van. Magyarorszag 2030-ig sz6lo kiemelt célkitlizése a
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kedvezdtlen helyzeti térségek fejlesztése mellett a gazdasagi és tarsadalmi

versenyképesség nodvelése. A tervezett jovokép  2030-ig  torténd

megvaldsitasahoz tobbek kozott a kovetkezo célt hataroztak meg: ,,a gazdasag,

a kozlekedés és az energiatermelés zolditésével csokken az {iveghazhatisu

gazok kibocsatdsa, melynek eredményeként javul a kornyezeti tényezdk

mindsége” (PM 2021). A dokumentumbol lathatjuk tovabba, hogy a

szakpolitikai dontésekhez tartozo, Zoldebb, karbonszegény és ellenalldo Eurdpa

cimii szakpolitikai célkitlizés 1ényeges feladatokat iranyoz el a

kozlekedéspolitika terén:

- fontos a tisztabb, takarékosabb kozlekedési moddok elterjedésének
tamogatasa a varosi levegémindség javitasa és a lakosokat érd zajterhelés
csokkentése érdekében;

- a Nemzeti Kozlekedési Stratégiaval és az EU Fenntarthato ¢és intelligens
mobilitdsi stratégidjaval Osszhangban a kozlekedési szolgaltatasok
szinvonaldnak novelése €s a kapacitasanak fejlesztése a magyar gazdasag
nemzetkdzi versenyképességének tovabbi erdsitése érdekében;

- a tomegkozlekedés és a kotottpalyas kozlekedési mdodok hasznalataval
elétérbe kell helyezni az alacsonyabb, fajlagos energiafogyasztasu
kozlekedési modokat;

- a Fenntarthatd Varosi Mobilitasi Tervvel Osszhangban az intermodalis
atszallokapcsolatokat fejleszteni kell.

A tarsadalmasitasra kozétett dokumentum tartalmabol egyértelmii tehat az,

hogy a 2021-2027 kozotti idészakban tovabbra is kiemelt figyelmet kivannak

szentelnek az intermodalis kozlekedési kdzpontok létesitésére.

MIOP, Mobilitas Operativ Program (Tarsadalmasitasi valtozat)

A korébbi fejlesztési idoszakok mintdjara az Operativ Programok tematikus
célokra vonatkozo, részletes tervek, melyek a Partnerségi Megallapodasban
kijelolt fejlesztési iranyok alapjan késziilnek, és meghatarozzak, hogy a
programozasi id0szak soran hogyan keriil felhasznalasra az Europai Unio altal
biztositott tdmogatas. A tarsadalmasitas alatt 4llo Operativ Program (2021-
2027) az Eurdpai Unié altal a meghatarozott ,,PO2 Zoldebb, karbonszegény
Eurépa” és a ,,PO3 Jobban 6sszekapcsolt Eurdpa mobilitas és regionalis IKT-
Osszekapcsoltsag” szakpolitikai célkitiizésekhez kapcsolddik (PM 2021). Az
Eurdpai Bizottsdg altal meghirdetett Eurdpai Zold Megallapodas (EB 2019)
célul tiizi ki a fenntarthat6 és intelligens mobilitasra vald attérést — ugyan az
intermodalitast/multimodalitast inkabb a teherforgalomra vetitve —, tekintettel
arra, hogy a kozlekedés felelés az Unid iiveghazhatasu-gazkibocsatasanak
negyedéért, és ez az arany egyre né. Ezek a feladatok kapnak helyet a Mobilitas
Operativ Programban (MIOP), mely az Integralt Kozlekedésfejlesztési Operativ
Program (IKOP) folytatasanak tekinthet6. A MIOP hangsulyt helyez a
fenntarthaté kozlekedési formak tamogatasara, gy, mint a kotottpalyas
kozosségi kozlekedés és kerékparos kozlekedés fejlesztésére, valamint az egyes
kozlekedési modok Osszekapcsolasara. A tervezet szerint a MIOP harom
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prioritasi tengelybdl all, mely egyedi célkitiizésekre és beavatkozasi teriiletekre

bonthat6 tovabb az alabbiak szerint:

- 1. Prioritas: Tiszta lizemi varosi-elovarosi kozlekedés erdsitése
Ezen beliili kiemelt helyen keriilt rogzitésre az Intermodalis csomdpontok,
P+R, B+R, e-tolt6 fejlesztések, mint beavatkozasi teriilet.

- 2. Prioritas: TEN-T vasuti és regionalis intermodalis kozlekedés fejlesztése
Ezen belil a TEN-T vasuti infrastruktara-fejlesztések (pl. palya,
villamositds,  4llomasok), = motorvonat  beszerzések és  TEN-T
kikotofejlesztések fognak megvalosulni.

- 3. prioritas: Fenntarthatobb és biztonsagosabb kdzuti mobilitas
Ezen belil a vasutdllomasok ¢és megalldhelyek korszerlisitése fog
megtorténni a TEN-T vasuti halozaton (MIOP 2020).

A dolgozat késobbi részében részletezett, az intermodalis beruhazasok orszagos
szintll eloszlasanak vizsgalata (8. tablazat) eredményeként lathato, hogy a
mogottiink 1évé unids fejlesztési ciklusban a magyarorszagi varosok — egy
kivétellel — az intermodalis kozpontjuk fejlesztése kapcsan csupan a
megvalosithatosagi tanulmanyok elkészitésének szintjéig, ritka esetben a tervek
elkészitésének szintjéig jutottak el. A fenti célkitlizések elérésének az igénye és
szandéka tehat megvan a varosoknal, azonban azt is latni kell, hogy a tényleges
unios forraslehivas az intermodalis kozpontok esetében a 2021-2027-es (és
valdszintlileg az azt kdvetd) idoszakban fog megtdrténni. Mindezek tiikrében
elvarhatd ¢és logikus 1épés a MIOP prioritasi listdjaban az intermodalis
kdzpontok szerepeltetése.

Hajdu-Bihar Megyei Teriiletfejlesztési Program 2021-2027 (Tarsadalmasitasi
valtozat)

A 2030-ig szolo Hajdu-Bihar Megyei Terliletfejlesztési Koncepcio
aktualizalasa, modositasa, illetve az 0j unios programozasi idészakra vonatkozo
terliletfejlesztési program elkészitése is folyamatban van. A tarsadalmasitasra
bocséjtott dokumentum ,,4. Az elérhetdség fejlesztése Hajdu-Bihar megyében”
cimil prioritas konkrét beavatkozasként szogezi le a Debrecen — intermodalis
kézpont megvaldsitasanak sziikségességét (GEOLIN 2020). A beavatkozas
indoklasanal leirja a dokumentum, hogy a megyeszékhely térségi kdzosségi
kozlekedésének szervezését ellatd vasutallomas €s a foként regionalis funkcidju
autobusz allomas elhelyezése nem optimalis. A két 1étesitmény egymastol tavol,
az autobusz allomas emellett még kis helyen, zsufolt és korszeriitlen
koriilmények kozott mitkodik. Leszogezi tovabba azt, hogy a kozosségi
kozlekedési eszkozok allomasait egy helyen kell elhelyezni, melyre alkalmas a
Petofi tér. Szo esik a tervezetben arrdl is, hogy a Debrecen Megyei Jogi Varos
a korabbi, jelentés épitészeti és varosrendezési beavatkozast igényld — éppen
ezért tetemes koltségigényli — tervet (megvalosithatosagi tanulmany)
atdolgozza, igy a korabbinal szerényebb, de a célokat tokéletesen kiszolgald
1étesitmény megépitése varhato.
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Debrecen 2030 (Tarsadalmasitasi valtozat)

A Debrecen 2030 komplex és atfogd varosépitd stratégia elsd, 2021 és

2023 kozotti idészakara a Kormany a 1292/2020. (V1. 10.) Korm. hatarozataval
48,3 millidrd forint kormdnyzati tdmogatast iranyzott el6 a végrehajtasra,
amelynek kedvezményezettjei a Debrecen Megyei Jogii Varos, a Debreceni
Egyetem ¢és az allami infrastruktura fejlesztések kijelolt épittetdje, a Nemzeti
Infrastruktara Fejleszté Zrt. A Debrecen 2030 stratégia, (1,8 milliard eurds
fejlesztési program) olyan 21. szazadi, nagyvolumenii infrastruktira fejlesztési
projekteket is tartalmaz, mint a Debreceni Nemzetkdzi Repiildtér fejlesztése.
Ezaltal a repiil6tér kapacitasanak és utasforgalmanak évente 2-3 milli6 fére vald
novelése valdsithatd majd meg a tervek szerint. Mindezen tal a program
tartalmazza a kozlekedési infrastruktura fejlesztését, a Déli Ipari Park meglévo
infrastruktirajanak és kozmi kapacitasainak tovabbi bovitését, az épiillé6 BMW
gyarnak otthont adé Eszak-nyugati Gazdasagi Ovezet infrastrukturajanak
fejlesztését, beleértve egy nagy kapacitasti vasuti logisztikai kozpont és
konténer terminal kialakitasat. A Debrecen 2030 része tovabba az 1-es villamos
vonal korszerlsitése, az 0j villamos vonal (3-as villamos) kiépitése kelet-
nyugati iranyban (Benedek Elek tér — Tocoskerti lakotelep), valamint a
Debreceni Nemzetkdzi Repiilotér fejlesztése.
Az Intermodalis Ko6zlekedési Kozpont megvalositasa, mint volumenében, mint
pedig a varosi kozlekedési konfiguraci6 vonatkozasaban talan a
legszamottevébb projektje a programnak. A célok kozott szerepel a ,,Cl. A
varos kiilso €s belsé kozlekedési feltételeinek és elérhetdségének javitasa” cimii
célkitlizés. A célkitlizés eléréséhez sziikséges intézkedések felsorolasanal
talalhatjuk a kovetkez6t: A varosi kozosségi kozlekedés felhasznalasa a
kozpontképzésben (Petéfi téri intermodalis csomopont épitése, decentrumok
fejlesztése, a beépitetlen teriileteken a kozosségi kozlekedés felhasznalasa a
helyi kdzpontok kialakitasa soran.) A ,,C6. Egészséges kornyezeti feltételek
megteremtése” cimi célkitizésnél is szot ejt a dokumentum az intermodalis
kézpont  1étesitésének  sziikségességérél. Az  liveghazhatasu  gazok
kibocsatasdnak csokkentése, klimaadaptacio javitasa érdekében az akciodterv
intézkedései kozott szerepel a Debreceni Intermodalis személyszallitasi kozpont
létrehozasa (DEBRECEN 2020). A dokumentum leszdgezi tovabba, hogy a
varos belsé kozlekedési igényeinek kiszolgalasahoz — kiemelt figyelemmel a
lakossag novekedésére és a varos beépitett teriileteinek béviilésére — a varos
villamos-, és kozhthaldzatanak, valamint a repil6tér varosi kapcsolatainak
fejlesztése mellett az intermodalis csomodpont létrehozasa elengedhetetleniil
sziikséges, és nagyon fontos 1épés.

3.5 Konkluzié

A korabbi koltségvetési ciklus célkitiizése, miszerint a leszakadt régio
felzarkoztatasat kell minden eszkodzzel elérni, a 2014-2020-as idGszakra teljesen
megvaltozott, és a fenntarthatd, magas hozzaadott értékli termelésre és a
foglalkoztatas bovitésére épiild gazdasagi novekedés keriilt a kozéppontba. A
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fenntarthatosagra vald tervezés azt sugallja szdmomra, hogy a hazai
kozlekedésfejlesztésnek ebben az unios ciklusban kellett volna, a legkisebb
késedelmet is kizarva, a lehetd legtobb feliileten és térszinen megvaldsitani
fejlesztési akaratat. Ez sajnalatos modon az intermodalis k6zosségi kdzpontok
vonatkozasaban nem tortént meg. A kozpontok fejlesztése tehat az eldttiink allo
programozasi id6szak (idészakok) feladata lesz, melyhez szerencsés modon a
kozosségi, hazai és helyi programok és stratégiak kelld képen idomulnak, a
feladat megvalositasat megfelel6 prioritasi szintre helyezi. Mivel a feladat tehat
még elbttiink all, ezért tartottam kiemelten fontosnak bemutatni — a teljesség
igénye nélkill, csupan a fObb iranymutatasokat felsorakoztatva — azt a
kozlekedéspolitikai tervezési hierarchiarendszert, mely egyrészt irdnymutatést
ad, masrészt meghatarozza azokat a feladatokat és kereteket, melyekre még
telepiilési szinten is figyelni sziikséges.

A nemzetkozi, orszagos-, megyei- és helyi szintli fejlesztési terveket a 10.
abra mutatja.

KONCEPCIO STRATECIA PROCIHAM [ZR3 %]
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10. dbra: A nemzetkozi, orszdagos-, megyei- és helyi szintii kozlekedésstratégiai
fejlesztési tervek
Forras: sajat szerkesztés

A levezetésembol jol latszik, hogy a kozlekedésfejlesztés egyik fontos

eszkoze, a kiilonbozo kozlekedési modok kozotti atjarhatosagot biztositd
intermodalis kozpontok, a hierarchiarendszer szinte minden szintjén jelen
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vannak. Az intermodalis kozpont lehet akar nemzetkozi, interregionalis
intermodalis csomopont, térségi, vagy megyei kiemelt intermodalis csomopont,
regionalis vonzasu, erdteljes kisugarzasu nagyvarossal 0sszefliggéen kialakulo
intermodalis csomdpont, kisebb intermodalis csomoépont, vagy akar kiemelt,
vagy egyszerl atszallohely. Az onkormanyzatoknak elsddleges feladata, hogy a
valds igények szerint kivalasszak az intermodalis kdzpontoknak azon valtozatat,
mely a telepiilés szamara a legoptimalisabb, és megvalositdsa a
leghatékonyabban jarul hozza a telepiilés fenntarthaté kdzlekedésfejlesztéséhez.
A helyes valasztashoz pusztan a fejlesztés mértékét, céljat és elvarhato
eredményét kell a helyén kezelni.

4 NEMZETKOZI ES HAZAI PELDAK

Néhany kilfoldi és hazai példak ismertetésével alatamaszthatdo és
érzékeltethetd az, hogy FEurdpaban, és ezaltal hazdnkban is mennyire
foglalkoztatja a kozlekedési szakma résztvevdit és a varosi tisztviseloket, és
dontéshozokat az intermodalis kdzosségi kozlekedési kdzpontok 1étrehozasa. A
kiilfoldi példak igaz 1éptékiiket nézve joval magasabb szinten vannak, mint a
magyarorszagi adottsdgok €s igények, de ezeknek a példaknak a bemutatasaval
egyfajta ralatast tudok adni arra, hogy a nyugati orszagok hogyan is értelmezték
és értelmezik ma is a hazankban is aktualis kérdéssé valt kozlekedési
intermodalitas témakdrét.

4.1 Nemzetkozi projektek, kialakulasuk tényezéi és jellemvonasuk

Az 1) megoldasok sziikségessége Eurdpa nagyvarosaiban és régidikban
kiilondsen aktualis. Kimondhatd, hogy a nagyvarosok és agglomeracioik
szamara kulcsfontossagu a jo belsé mobilitas. A nagyvarosok jo belso
mobilitdsdnak egyik legalapvetobb épitdkove a lehetd legkedvezdbb
kozlekedési kapcsolatokkal bird vasutdllomas.  Egyértelmii cél, hogy a
kozlekedésben a kiilonbozo kozlekedési eszkozok és agazatok kozotti hatarok
elmosddjanak, biztositva ezzel nemcsak a gyors eljutast, hanem azt a kényelmi
szintet is, amit egy haztol-hazig eljutds soran sajat gépjarmiivel tapasztalhat
meg a kozlekedd. Az ilyen integralt rendszer elengedhetetlen eleme az
intermodalis kozlekedési kdzpont.

Manapsag a vasutallomasok vallnak a kozlekedési integraciok helyszinéve,
egyfel6l, mint intermodalis kdzpont a kiillonbdzé kozlekedési lehetdségek
kozott, masfeldl, mint interface a kozlekedés és a varosi élet egyéb funkcidi
koézott. (STEWART, DAVID B. 1995). Az intermodalis kdzpontok fontos
részei egy jol mikodo kozosségi kozlekedfmellési halozatnak. A kozosségi
kozlekedés vonzobba tételének egyik meghatarozd eszkéze a varosfejlesztési
elképzeléseknek megfeleld eszkoz- €s modvaltd pontok korszeri, racionalis és
vonzo kialakitdsa. Az egyéni és kozosségi, illetve a kiillonbozd kozosségi
kozlekedési modok kozotti  kapcsolatoknak — vizsgalatat harom nagy
mintateriiletre bontottam, ugy, mint az Egyesiilt Allamok, Nyugat-Eurdpa, és
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Tavol-Kelet. Az 5. a 6. és a 7. szamu mellékletben az adott régidban
meghatarozo, modern kdzlekedésfejlesztési megoldasokat 6tvozo, a harom nagy
mintateriiletre leginkabb jellemzé példakat elemeztem ki. A szamba vett
létesitményeket jellemzéen az elmult 10 évben valositottdk meg. Egy
intermodalis kozlekedési kozpontnak meghatarozd jellemzdit az altalam
legfontosabbnak itélt 6t f6 tétel hatarozza meg, ugy, mint a varoskdzponthoz
viszonyitott elhelyezkedése, a kdzpontba integralt kozlekedési modok szama, a
kozlekedési mdédok egymdshoz valéd kapcsolddasanak modja, a koézpontban
fellelhetd hattérfunkciok és a kdzpont altal lebonyolitott utasforgalom. Ezen 6t
tétel vizsgalatan feliil véleményem szerint sziikséges volt vizsgalni az érintett
varosok agglomeracios adottsagait és a kozpontok megvaldsitasanak
korlilményeit is. A meghatarozott kritériumok és szempontrendszerek alapjan a
mellékletekben tiz eurdpai, hat amerikai, és egy tavol-keleti példa Kkeriilt
Osszehasonlitasra.

A harom mintateriilet kdzlekedésfejlodését vizsgalva — kiilonos tekintettel
az eurdpai példakra — megerdsddott bennem az a korabbi allitas, miszerint a
szarazfoldi tavolsagi kozlekedésben egészen az elsé vilaghabora végéig szinte
egyeduralkodd szerepet jatszo vasut az elmult évtizedekben elveszitette elobb
az egyeduralkodd, majd azt kovetéen a vezetd kozlekedési szerepét is
(FLEISCHER T. 2006), és az egyéni motorizalt kozlekedés kezdi atvenni, vagy
talan mar at is vette az iranyitd szerepet. Azonban a vizsgalatom eredményei
arra engedtek kovetkeztetni, hogy ez a folyamat megallithato, és
visszafordithaté. E tekintetben két, igen fontos tényez6t kell kiemelni, a
nagysebességli vasutak szerepét és az eldvarosok, agglomeracidos Ovezetek
hasznalatmddjanak atalakulésat.

A nagysebességii vasutak (TGV, HST, ICE), és a transz-eurdpai halozatok
(TEN) megjelenésével az érintett vasutallomasokra érkezd utazokozonség nem
csak létszamaban nétt meg, hanem Osszetételében is megvaltozott. Ezaltal
azonban megvaltozott a mobilitasi kérnyezet minbésége is (Bertolini — Dijst
2003).

A masodik, agglomeracids tényezd fontossaga azért lényeges, mert a
szakemberek helyesen felismerték azt, hogy a varoskdrnyéki autds ingdzas
novekedését lehetetlen utak épitésével kovetni. Ez a felismerés el6térbe
helyezte az elévarosi vasut szerepét, és az eldvarosi vasit, valamint a varosi
koézforgalmi kozlekedés integralodasanak a sziikségességét. Ahhoz, hogy
mindkét tényez6t sikerrel tudjuk sajat javunkra forditani, és ezaltal a
fenntarthatd kozlekedéstervezésben a jovobe tekinteni, elengedhetetlenek az
intermodalis kozlekedési kozpontok.

A vizsgalt kozpontok mintateriiletik alapjan teljes mértékben
elkiilonithetéek voltak erés jellemvonasaik alapjan. Az Egyesiilt Allamok
kapcsan szembe6tlo egyezdség volt tapasztalhato a tekintetben, hogy a példak
kivétel nélkiil ujépitésti kozpontok voltak, és atlagosan 10 évnél nem régebbiek.
Szintén egyértelmli egyezOség mutatkozott a kapcsolddd kozlekedési mddok
egymashoz valo viszonyaban is, hiszen igen jelentds volt a horizontalissag. Az
is jellemvonasként rogzithetd az amerikai kozpontok esetében, hogy nem
rendelkeztek megfeleld szintli utasforgalmi kiszolgalo hattérfunkcidval. Ezzel
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ellentétben a Nyugat-Europai kdzpontok kapcsan az épités jellege megoszlo
volt, ugyanigy jellemz6 volt a korabbi vasutallomas felgjitasa és a teljesen 1j
komplexum megépitése is. Ebbol adoddan a Ilétesitmények kora is sokkal
szélesebb skalan mozgott. A kozlekedési mddok egymdashoz vald viszonya
inkabb vertikdlisnak mondhatd, azonban a horizontalis jelleg is sok példan
keresztiil fellelhetd volt. A hattérfunkciok esetében azonban az eurdpai példak
homlokegyenest eltérd képet mutattak, mivel Eurdpaban a széles korti és magas
mindségli funkcidk kozott sok esetben a bazist egy komplett bevasarlokézpont,
vagy egy vendéglatdipari egység alkotta. Csupan érdekességként szeretném
kiemelni azt, hogy mig az amerikai példak esetében minden esetben szerepelt a
létesitmény nevében az intermodalis (intermodal), vagy a multimodalis
(multimodal) kifejezés, addig az eurdpai példak esetében a névben elvétve volt
emlitve az intermodalis szo, sokkal inkabb az allomas, a vasatallomas kifejezés
volt a dominans.

A vizsgélatombol latszik, hogy intermodalis csomopontok szerepe messze
tulmutat a kozlekedési funkcidokon. Megallapithaté, hogy akkor sikeres egy
ilyen beruhdzas, ha a kozlekedési teriiletek konnyi és akadalymentes
elérhet6sége mellett a szolgaltatasok bdsége is jellemzi. A vizsgalt varosok
példai sok esetben ramutattak arra, hogy a megvalositott intermodalis
kézpontok a varos egyik legfontosabb tér- és varosarculat-képzo elemévé
valtak, mikdzben egyszerre biztositottak a kozlekedési és a nem kozlekedési
funkciokat egyarant. Idealis esetben a kozpontok a kozosségi kozlekedés tobb
agazatahoz — nemzetkozi, regionalis és helyi vastthoz, metrohoz, autdbuszhoz
és taxihoz — hozzaférést biztositanak. Az intermodalis kézpontok f6 célja a
gyors, kényelmes és biztonsagos valtas a tomegkozlekedési eszkdzok kozott, de
olyan tovabbi funkciok, mint boltok, éttermek, kavézok és egyéb szolgaltatasok
még vonzobba tehetik dket.

4.2 Magyarorszagi megvalésult és tervezett projektek, pozitiv és
negativ példak osszegyiijtése

Ebben a részben igyekeztem a sajnos csekély szdmu hazai példa
ismertetésével alatamasztani és érzékeltetni azt, hogy hazankban mennyire is
foglalkoztatja a kozlekedési szakma résztvevdit €s a varosi tisztviseloket, €s
dontéshozokat az intermodalis kozosségi kozlekedési kdzpontok létrehozasa. A
példaknak a bemutatasaval szeretnék egyfajta ralatast adni arra, hogy a nyugati
orszagokkal szemben hogyan is értelmezziik hazankban aktualis kérdéssé valt
kozlekedési intermodalitas témakorét.

Hiivésvélgyi végallomas

Budapest II. keriiletében 1évé HUvosvolgyi végallomas a fovaros egyik
legkorszertibb kozlekedési - és egyben elsd intermodalis — csomopontja, mely
1999-ben keriilt atadasra.
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6. kép: Hiivosvalgyi végallomds 1912-ben és 2012-ben
Forrdas: http:/legykor.hu/budapest-ii--kerulet/huvosvolgy-vegallomas/143
http://villamosok.hu/kepek/tatra/huvegall.jpg

Az 1uj végallomasnak a természet- és miemlékvédelmi kovetelmények
betartadsa mellett, a hely régi hangulatat megorizve, kellett megfelelnie a
legkorszeribb ~ forgalomiranyitasi és  tomegkdzlekedési  feltételeknek.
Véleményem szerint kozlekedésszervezése, épitészeti és varosrendezési
szempontokbol Magyarorszagon ez az egyetlen megvaldsult intermodalis
kozosségi kozlekedési kozpont, melyet példaértékiinek tartok, és melyet batran
jelolnék meg kovetendd példaként egy hasonld volumenii allomaskorszerisités
kapcsan.

KOKI Termindl

Ko6banya - Kispest csomopont orszagos, illetve nemzetkodzi jelentdségii
vasttvonal (Cegléd-Szolnok-Békéscsaba-Lokoshaza, illetve Szolnok-Debrecen-
Zahony) fovarosi allomasa, mely kiemelkedd jelent6ségli elovarosi szerepkorrel
rendelkezik és egyben a Liszt Ferenc nemzetkozi repiilétér vasuti és kozuti
kapcsolatdnak sulypontja ¢és Budapest dél-keleti agglomeracidja kozhti
forgalmanak  eszkozvaltdo  pontja.  Vérosi  kapcsolatait a  fOvarost
legkiterjedtebben feltar6 3-as szami metrovonal és a Kkiterjedt kozvetlen
vonzaskorzetet feltard autdbusz viszonylatok biztositjak.

A terminalt 2011-ben adtak at. Az épiiletet egy sok ezer négyzetméteres
kereskedelmi, bevasarlo kozpont uralja, amely a vasatallomds és metrd
kapcsolata mellé épiilt, azoktdl a — bovitési esélyétol megfosztott - repiiltéri
gyorsforgalmi uttal teriiletileg elvalasztva, az ut felett két gyalogos csappal
(feliiljaroval) Osszekdtve. A bevasarlo kozpont és a repiildtéri ut kozott
terepszinten a kdzponttdl fiiggetleniil, de abbol kdzvetleniil elérhetéen megépiilt
egy Uj autobusz palyaudvar. A bevasarlé kozpont alagsoraban tobb szinten
jelent6s kapacitasu parkolo épiilt, amely P+R funkciokat is befogad.

A monumentalis épitmény koézlekedési elemekkel valo kapcsolatai nem az
intermodalitas elveit kovetik. Hiaba van ott egy kozlekedési csomépont, a
tomeg valdjaban nem halad at a bevasarlokozponton, csak érinti azt. Ezzel
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véleményem szerint épp a ,terminal” jelleg veszett el. A kereskedelmi,
vendéglatasi terek a kozlekedési terektdl jorészt elkiiloniilnek, igazabdl csak az
autds atszallok esetében esnek a szolgaltatasok az atszallasok utvonaldba, de a
parkolok megkozelitése is koriilményes mind a tomegkozlekedés oldalardl
gyalogosan, mind a gyorsforgalmi utr6l autoval.

7. kép: KOKI Termindl kozponti épiilete és az elhanyagolt vasiti infrastruktiira
Forras: Sajat foto

A kozponttal leginkabb a mellé épitett autdbusz végallomas keriil
kapcsolatba részben kozvetleniil, részben gyalogos feliiljarokon at. A feliiljaro
csépokon tovabbhaladva el6szor kovetkezik a metrd kapcsolat, majd tavolabb a
vasUt, a maga valtozatlan, maltbol megmaradt acél feliiljaré csatlakozasaval. A
bevasarlo kozpont csillogo vilagabol a jellegtelen, iires gyalogos csapokat, majd
a lepusztult vasiti kapcsolatot egy sivar iivegajto valasztja el, jelképezve, hogy
a gazdag magan szférabol az utazéd a koz, magara hagyott, gazdatlan vilagaba
érkezik.

Erdi Intermodalis Csomépont

Erd véarosanak a kozosségi kozlekedés fejlesztésével kapcsolatos
megalapoz6 dokumentuma (ERD 2010) is kijelenti, hogy a Magyarorszigon
talan egyediiliként hivatalosan is intermodalis csomdpontnak hivott kdzlekedési
kézpont egymagaban kdzel sem tolti be a kdzlekedésszervezésben a neki szant
szerepét.

Mindemellett nem kelld6 mértékben és hatasfokkal integralja a varosban
jelen 16v6 kozlekedési modokat. A dokumentum szerint Erd teriiletén osszesen
ot (Erd also, Erd fels6, Erd, Erdliget, Nagytétény-Erdliget) vasuti megallohely
talalhat6. A 2005 szeptemberében atadott, Erd alsé vasutillomas — ezt az
allomast hivjak intermodéalis csomopontnak — a helyi ¢és helykozi
autobuszokkal, egy haromszintes, 550 féréhelyes, ingyenes P+R parkoloval és
egy bevasarlokdzponttal latja el a varosi kozlekedésszervezésben a feladatat. A
kozpontban kdzvetlentil elérhetd a meglévo vasutallomas, igy lehetdség van az
atszallasra a varosi kozosségi-, az egyéni mobilitasi médok, valamint a vonat
kozott.
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8. kép: Erdi Intermoddlis Csomdpont
Forras: INTERNET 2, sajat foto

A kozpont helye korabban iires, kihasznalatlan fejlesztési teriilet volt,
melyen Erd 6nkorményzata, egy osztrak befektetd cég és a Volanbusz Rt.
kozosen készitettek eld és valdsitottdk meg a beruhdzast. Az épitkezés 2004
6szén kezd6dott el. A buszpalyaudvari részen 11 indit6, 4 érkezé és 6 tarold
kocsiallast alakitottak ki a helyi és helykozi jaratok szdmara. Mindemellett Uj
varotermet és bérletpénztarat is létesitettek. A palyaudvar teljes teriilete
akadalymentesitett lett. Mivel a beruhazassal egy helyre keriilt az
autdbuszpalyaudvar, a vasutallomas és a P+R parkold, biztositott lett az utasok
szdmara a kulturdlt koriilmények kozotti varakozas, valamint az autdésok
szdmara a jarmiiveik biztonsagos elhelyezése megoldodott, €s a mas modra valo
atszallas lehet6sége is megvalosult, joggal mondhatnank, hogy ez egy sikeres
intermodalis fejlesztés. Azonban a beruhazast kovetden a varos kozlekedésében
tovabbi, megoldatlan problémék maradtak: Az Erd felsd a varos egyik f6 tere
mellett fekszik, a legnagyobb forgalmi allomas, jelentdés az allomas
gyalogosforgalma. Erdliget vasuti megéallohely kozelében csak hosszabb
gyaloglassal érhetd el autobusz- megallohely, igy az atszallok szama csekély, a
megallohely helyi igényeket elégit ki. A varos szélén taldlhatdo Nagytétény-
Erdliget megallohely, illetve Erd vasutdllomas autobusszal nem kozelithetd
meg, helyi utasokat szolgal ki. Erd varosa tovabbi jelentds hatranyként emliti
még azt, hogy az intermodalis csomépont (Erd alsé) forgalma csak fele az Erd
fels6ének.

A fentiek figyelembevételével megallapithatd, hogy az érdi intermodalis
koézpont jellegében helytallo, azonban korant sem fedi le és elégiti ki a varos
igényeit, nem oldotta meg teljes kortien a fennallo kozlekedési problémakat.

A tervezett nyiregyhazi Intermodalis kézpont (2015)

A tervezett beruhazas megvaldsitasat 32 milli6 EUR 0&sszkdltségre
becsiilték 2015-ben. A kdzpont a kdvetkezé kozlekedési modokat integralna a
tervek szerint: vastti (IC, Railjet, EuroCity, egyéb regionalis vasuti
szolgaltatas), villamos, autdbusz, taxi, kerékpar, személygépjarmii.
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A projekt célja, hogy egy olyan intermodalis kézpont johessen létre, amely
elosegiti  a  kiillonbozd  kozlekedési  halozatok  Osszehangolasat — €s
egylittmiikodését, ezaltal magasabb szinvonalu szolgaltatast nyujtva a kozpontot
hasznalok szamara. A kozpont megtervezésénél kiemelt szempont volt a
varhat6 utasforgalom hattérfunkciokkal torténd megfeleld szintli kiszolgalasa,
fenntarthat6 kiskereskedelmi teriilet és kiskereskedelmi kinalat kialakitasa.

9. kép: Tervezett intermoddlis kézpont, Nyiregyhdaza
Forrds: INTERNET 3

A fejlesztés viszonylag nagy beavatkozassal valdsulna meg. Jelenlegi
vasutallomas mellet, de nem kozvetlen kapcsolatban van az autdbusz
palyaudvar. A parkolas jelenleg nem megoldott. A beruhdzas részeként a
meglévo dllomasépiilet mellé 1 palyaudvar-rész keriilne, melynek csarnokszerii
lefedésével, részben felszin alatti szerkezettel létesiilne az 1 intermodalis
palyaudvar. A kozlekedési agazatok egymas mellé telepitésével és egy uj, a
vasutat keresztez0 aluljaroval rovid atszallasi lehetséget lehet majd biztositani
a komplexum teriiletén.

A tervek szerint a kozlekedési infrastruktirak, Ggy, mint a vasut, a helyi és
helykdzi autobusz kozlekedés (az autdbuszok hossza tava tarolasa is), a helyi
kotottpalyas kozlekedés (villamos, kisvasut) kerékparos kozlekedés (B+R
parkolok), taximegallok, P+R parkolok (-1 szinten az autdbusz palyaudvar
alatt), egy egységként megjelend, allomas el6tti fedett peron, valamint a szintén
fedett autobusz palyaudvar teriiletén integralodnak az 0j kozpontba. A vastti
allomas el6terének részleges lefedésével és az Uj palyaudvarral valo
Osszekotésével a kozlekedok szamara biztositjdk a fedett atszallast. Az Uj
palyaudvari 1étesitményben komfortos varakozas mellett lehetdség van
kereskedelmi ¢és egyéb szolgaltatasok — iroda, étterem, lzletek, drogéria,
kormanyablak, posta, kavézo, pékség, patika, Ujsagos, lottdzo, pénzvalto,
viragbolt, dohanybolt — integralasara. Az 0j terminalépiilet biztosithatja az
utasok kozlekedéssel kapcsolatos funkciondlis igényeinek komfortos
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kielégitését. A fejlesztési elképzelés nagy eldnye, hogy egy nagyobb
kereskedelmi fejlesztés is konnyen integralhato lenne a l1étesitménybe.

5 ADATOK ES MODSZEREK

Napjainkban az intermodalis kozpontok fejlesztésének nemzetkozi
elterjedése egyre szélesebb korii, kiillondsen a kiterjedt agglomeraciokkal
rendelkezé orszagokban. Mig az Egyesiilt Allamok és Ausztralia nagyvarosi
korzeteiben féleg a szintvaltast nem tartalmazo, nagy alapteriiletii k6zpontok
(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 kozlekedésfejlesztés legdinamikusabban béviild piaca
azonban Eurdpa. A tagallamok ad hoc kozpontfejlesztéseinek tobb évtizedes
tapasztalatai alapjan az Eurdpai Unid azzal a céllal fektette le az intermodalis
kozlekedésfejlesztés alapelveit, hogy optimalizdlja a kdzpontok szerepét a
kozlekedési rendszerben (EC — CORDIS 2012, Green—Hall 2009, Pitsiava-
Latinopoulou et al. 2008, Pitsiava-Latinopoulou—lordanopoulos 2012, Lucietti
et al. 2016). Az intermodalis kdzpontokkal szemben tamasztott igények,
létrehozasuk és mikddtetésiik metddusa, az dsszekapesolt kozlekedési modok
tipusai, valamint a kézpontok varosra gyakorolt hatasai kontinensenként (akar
orszagonként is) eltérdek, am a kiillonbozo tipusok szintézise alapjan egy
empirikus klasszifikaciés rendszer allithatdo fel. Ebben a rendszerben kell
megkeresni azokat a példakat, amelyek a debreceni kozponthoz a legkdzelebb
allhatnak.

A tanulmanyom alapjat, mint primer adatforras, egy 100 elembdl — 67
europai, 21 észak-amerikai, 9 ausztral és 3 japan — allo, sajat mintavételezés
alapjan készitett intermodalis kozpont adatbazis jelenti. A mintavételezés soran
a varosok és a kdzpontok kovetkezo jellemzdit vizsgaltam:

1) a varos és agglomeracidja népességszama;

2) a varos teriilete;

3) az intermodalis kdzpont varosszerkezeti pozicioja;
4) az épités éve és jellege;

5) az intermodalis kozpont bekeriilési koltsége;

6) a kapcsolodo kozlekedési modok tipusai;

7) a beérkezé (kapcsolodo) viszonylatok szama;

8) a vaganyok szama;

9) a nemzetkdzi kozlekedési kapcesolat megléte;

10) a kozlekedési modok kapcsolatanak szintbeli tipusa (horizontalis/vertikalis);
11) az utasforgalom nagysaga;

12) a hattérfunkciok tipusai;

13) a kapcsolodo P+R parkold megléte;

14) a kerékparos infrastruktara jelenléte;

15) a teherforgalom jelenléte.
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Az esettanulmanyok kivalasztasanak szempontrendszerében fontosnak
tartottam a geografiai Osszefliggéseket, megegyezéseket feltarni, és a
telepiilésszintli integraltsag, valamint a kozlekedési integraltsag jellemzoit
Osszehasonlitani.

A kutatds alapjat képezd eurdpai intermodalis kdzpontokat a 8. szdmu, az
amerikai kozpontokat a 9. szami, mig az ausztral és tavol keleti kozpontokat a
10. és 11. szamu mellékletek mutatjak.

A kivalasztott mintak jellemzdit ismerve sziikségesnek tartottam annak
vizsgalatat, hogy a megvalositds eldtt allo debreceni kdzpontnak alapvetden
mely, vélhetéen eurdpai kozpontok szolgaltatnak relevans mintat. Ismerve a
varosok népességi és geografiai adatait és az adott kozlekedési forgalmakat, a
debreceni intermodalis kozpont becsiilt paraméterei, illetve a varos
sajatossagainak szintézise alapjan azt feltételeztem, hogy a hozzank
legkdzelebb Gent (Belgium), Graz és Linz (mindketté Ausztria), valamint
Poznan (Lengyelorszag) mintaja all (11. abra).
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11. dbra: Debrecen és a kivdlasztott kozpontok néhany jellemzojének
osszehasonlitasa
Forrdas: A varosok és a kozdsségi kozlekedési szolgaltato cégek honlapjan
elérheto adatok (2017) alapjan sajdt szerkesztés.
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A debreceni példahoz kozel allo eurdpai beruhazasként azonositottam a
Gent-Sint-Pieters vasuti allomast is, azonban tekintettel arra, hogy a 2007-ben
elkezdett beruhdzas befejezése tulmutatott a vizsgéalat idOpontjdn (a vasuti
allomas atadasa 2020. évben tortént), ezért jelen tanulmany soran nem
alkalmaztam 6sszehasonlitasi alapként.

6 AZ ESETTANULMANYOK ES A DEBRECENI KOZPONT
OSSZEHASONLITASA

6.1 Graz Hauptbahnhof (2012)

F6bb jellemzok:

Beruhazasi koltség: 90 millio EUR

Kozlekedési modok: vasuti (IC, Railjet, EuroCity, egyéb regiondlis vasuti
szolgéltatds), villamos, autobusz, taxi, kerékpar,
személygépjarmil

Kozlekedési modok kapesolata: horizontalis és vertikalis

Kozlekedési  szolgaltatdsok:  informacidés iroda, informdciés  pont,

csomagmegorzé

Hattérszolgaltatasok: bevasarlokozpont, étterem, kavézd, pékség, iizletek,

elektronikai szakiizlet, edz6terem, fodraszat, posta (INTERNET 4).

Mivel Graz Ausztria masodik legnépesebb varosa (273.838 f6 (2015)) és az
1,22 millios 1élekszamu Stéjerorszag osztrak tartomény székhelye, talan nem
tulzas azt allitani, hogy elkeriilhetetlen volt a varos vezetésének azt a dontést
meghozni, hogy a legfébb kozlekedési atszallopontjaul szolgald vasutallomasat
a jelenkor igényeinek megfelelden felfejlesszék.

A varos vasutallomasa kiemelkedd fontossdggal bir, hiszen ez a legfbb
csomopontja annak a déli vastutvonalnak, mely megteremti a kapcsolatot észak
felél Béccsel, dél felél Szlovéniaval, és végallomasa annak a keleti
vasutvonalnak, mely Magyarorszaggal teremti meg a kapcsolatot.

Az els6 vasutallomast ezen a helyen 1847-ben nyitottak meg, de 1945-ben
az allomast a haborGs bombazasok teljesen leromboltak. Ezt kovetéen a
vasutallomast 1956-ban Gjra megépitették, melyet 2001-ben modernizaltak és
részben atépitettek. Az atépités soran az 4allomas kiegészitésre keriilt a
peronokat  kiszolgald  mozgolépcsdkkel és  egy  kisebb = méretil
bevasarlokozponttal.

Az elmul években atadott, nagyobb volument fejlesztési projektet 2010-
ben kezdték el, melynek f6 feladata az volt, hogy a varos egy korszerti, minden
igényt kielégitd intermodalis k6zosségi kozlekedési kozpont megépitésével
szembeszalljon az egyre jobban ndvekvd nemzetkézi ¢€s regionalis
forgalommal. A projekt magaban foglalta a vasuti peronok feltjitasat és
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meghosszabbitasat, valamint két 0j peron megépitését a regionalis vasuti
kozlekedés szamara.

Az atépiilt grazi f6palyaudvar (Graz Hauptbahnhof) a varos
térszerkezetében kozbensé mezds elhelyezkedéssel, 2 km-re nyugatra
helyezkedik el a varos kozpontjatol. Az allomast a varoskdzponttal a hét varosi
villamos viszonylat egyike koti 6ssze. A gépjarmii tulajdonosok szama Graz-i
konurbacioban 538 gépjarmii/1000 lakos (2006) (Sammer 2009).

Graz kozlekedéspolitikdjat az un. Gentle Mobility szemlélet jellemzi
(Sammer 2009), azaz olyan mobilitasi formak elényben részesitése, mint a
gyaloglas, a kerékparozas és a tomegkdzlekedés. Az utdbbi esetében kiemelt
figyelmet érdemel a tavolsagi és a regionalis vastti kozlekedés (a kozvetlen
vonzaskorzet 350 ezer 6, a kdzvetett az 1,2 millids Stajerorszag) (INTERNET
5), valamint a helyi kotottpalyas villamoskozlekedés (a varosban 7
villamosviszonylat miikddik).

10. kép: Az atépiilt grazi fopalyaudvar
Forrds:https://www.detail.de/artikel/spiegelnde-scheibe-ueberdachung-vor-
dem-hauptbahnhof-graz-10928/

A rendkiviil sok ingazé utazéd (IC, Railjet, EuroCity és egyéb regionalis
vasuti szolgaltatasok), tovabba a kozosségi kozlekedés lokalis dominanciaja
miatt Grazban nagy kapacitasu, kdzponti kdzforgalmu gocpont kiépitésére volt
szilkség. Az igényekre reagalva hoztdk létre 90 milli6 eurds beruhazasi
koltségbdl a grazi kdzpontot, amely a vasut-, a villamos- és a helyi autobusz-
halozat integralasaval haromszintli atszallasi kapcsolatot biztosit, tovabba
lehetové teszi a varosi parkolasi problémak megoldasat is.

A kozponti vasutallomas el6tt talalhaté EuropaPlatz haromszintii atszallasi
kapcsolatot biztosit a vasut-, villamos- és a helyi autobusz-halozat kozott,
illetve parkolasi lehetséget nyujt kerékparok és személygépjarmiivek szamara.

76



A peronok gyalogos megkozelithetdsége érdekében két, teljesen
akadalymentesitett gyalogos aluljaré keriilt kiépitésre, mely megteremti a
kapcsolatot a Wagner Biro Strafie és a nyugati varosrész kozott. A vasit az
Eggenberger Strafle felett egy tobbszintli keresztezddés segitségével egy vasuti
hidon megy keresztiil, mely a plusz vdganyok megépitése miatt kiszélesitésre
keriilt. A vasuti peronok teljes akadalymentes megkdzelithetdségét minden
peronhoz tartozd mozgdlépcsd, és lift biztositja.

Az allomas el6terében a térszinen kertilt kialakitasra a helyi és a tavolsagi
autobusz allomas, valamint a nemzetk6zi autdbusz allomas. Szintén térszinen
keriilt kialakitasra egy nagy befogadoképességgel rendelkezé kerékparparkolo.
A villamos viszonylatok megall6i az allomas el6tt, de a térszin alatt keriiltek
elhelyezésre. A villamos peronokat az utazokozonség a vasutallomashoz
hasonl6 modon, teljesen  akadalymentesen  tudja  megkdzeliteni
mozgodlépcsokkel és liftekkel.

A kozlekedési intermodalitishoz hozzaadott plusz értékként megjelennek
az allomas épiiletében kialakitott kereskedelmi és vendéglatdo egységek. A
vendéglatas szintereként szamos kavézo, étterem, gyorsbiifé és pékség jelenik
meg, mig a kereskedelem tekintetében a megszokott ,,allomasi funkcidhoz”
kothetd iizleteken (Ujsagarus, szerencsejaték, stb.) tGl az utazokdzonséget
céliranyosan megcélzo és kiszolgald bevasarlokozpont, élelmiszerboltok,
éttermek, kavézok, fodraszat, posta €s elektronikai szakiizletek vannak jelen.

A grazi kOzpont esete tovabba azért is figyelemre méltd, mert a
fejlesztések a kozpont megvaldsitasat kovetden sem alltak meg, vagyis a
kézpont  megépitését  sokkal inkabb  tekinthetjik egy  komplex
varosrészfejlesztés kozbensd elemének, mintsem egy 6nallo fejlesztési célnak.
Ugyanis az Osztrak Szovetségi Vasutak (Osterreichische Bundesbahnen —
OBB) ingatlanfejlesztésekkel ~ foglalkozd  szegmense, az  OBB-
Immobilienmanagement a grazi dnkormanyzattal egyiittmiikodve 2014-ben két
uj varosi korzet 1étrehozasat tervezte meg az intermodalis kdzpont kdzvetlen
kornyezetében talalhato barnamezés teriileteken. A nagyobbik, 16,5 ezer m®
teriileti korzet (Rail Station City Graz) az allomastol nyugatra talalhato,
alulhasznositott iparteriilet felhaszndlasaval alakul ki, eredményeként pedig
41 ezer m? beépitett teriileten lakasok, irodak, hotelek, kereskedelmi és
szolgaltatasi egységek jonnek létre (Loukaitou-Sideris et al. 2017). A kisebbik,
9,5 ezer m’-es fejlesztési teriileten (Railway Station Belt) 21 ezer m* beépitett
teriileten Iétesiilnek irodak, hotel, kereskedelmi és szolgaltatasi egységek
(INTERNET 6).

A fejlett kozlekedési lehetdségekre is alapozva, szintén barnamezos
fejlesztésként vette kezdetét Graz okos varos projektjének a teriiletet érintd
szegmense (Smart City Project Graz Mitte). A projekt helyszineként a kdozpont
kozvetlen nyugati szomszédsagaban fekvo ipari-kereskedelmi teriiletet jelolték
ki. A folyamatban 1évé beruhazas kapcsan egy, kozel zérd kibocsatasu uj
varosnegyed épiil ki, mintegy ezer lakassal, munkahelyekkel, oktatasi és
szabadid6s tevékenységekkel, jelentds méretli zoldteriiletekkel (kiemelendd a
2017-ben atadott 60 méter magas Science Tower, amely a grazi smart city
projekt kulcseleme (INTERNET 7).
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6.2 Linz Hauptbahnhof (2004)

Fobb jellemzOk:
Beruhdzasi koltség: 150 milli6 EUR
Kozlekedési modok: vasuti (ICE, IC, Railjet, EuroCity, EuroNight, egyéb
regionalis vasuti szolgaltatas), villamos, autobusz, taxi,
kerékpar, személygépjarmii
Kozlekedési modok kapcsolata: horizontalis és vertikalis
Kozlekedési szolgaltatasok: informacios iroda, informaciods pont
Hattérszolgaltatasok: szupermarket, gyorsétterem, kavézo, pékség, bank,
lakberendezési aruhdz, utazasi iroda, konyvesbolt,
munkaiigyi kdzpont, fogaddiroda, renddrség, viragarus,
irodahaz (INTERNET 4).

Linz Fels6-Ausztria fovarosa, lakossaga 183 500 f6. 2009-ben nyerte el az
Europa kulturalis févarosa cimet. Linz pozicidja kozlekedési szempontbol
kiemelkedo, hiszen egy fontos transzeuropai kozlekedési folyosé mentén (ICE,
IC, Railjet, EuroCity, EuroNight és egyéb regionalis vasuti szolgaltatasok)
helyezkedik el Nyugat-Europa és Kelet-Kozép-Europa kozott. Linz lokalis
kozlekedési adottsagai fejlettnek szamitanak. A varos kozlekedési adottsagai
fejlettek, a kozlekedési rendszerének részét képezi villamos €s trolibusz halézat,
valamint k6zosségi autobusz haldzat. Hat regionalis vasuti vonal teremti meg a
kapcsolatot a varos kdzpontja és az agglomeracio kozott.

A Linz Hauptbahnhof megépitésével (beruhazasi érték: 150 millié eurd)
az elsddlegesen elérendd cél az volt, hogy a vasutadllomasba integraljak a varosi
villamoshaldzatot és az autobusz-palyaudvart. A régi vasutallomas atépitése
soran pedig tekintettel voltak a gyaloglasi idok minimalizaldsara, illetve a
lokalis-regionalis kozlekedési kapcsolatok kozotti valtds gyorsitasara. A
beruhazas kiemelkedd célja volt az is, hogy minél tobb jarulékos varosi
fejlesztés valosuljon meg, és minél tobb 10j munkahely j6jjon 1étre
(Klementschitz—Stark 2009). Az 1999 ¢és 2004 kozott lezajlott beruhazas
részeként a vasutallomas egy uj bevasarlokdzponttal és egy 1j varosi kdzosségi
térrel egésziilt ki. Kétszintes, 5500 m’-es éttermi és bevasarlo passzazst (30
kiilonbozo iizlet és étterem) alakitottak ki, amelyben szamos étterem, kavézo,
iizlet, ajandékbolt, gyogyszertar, illetve adohivatal, bank és autokolesonzo
kapott helyet. Felmérések igazoltak, hogy a kdzpontba latogatok 36%-a a
kozlekedési funkcidkon tulmutaté extrafunkciok (vasarlds, vendéglatas,
szolgaltatasok) miatt fordul meg a kozpontban (Klementschitz—Stark 2009,
Stark—Uhlmann 2009).

A létesitmény -1. szintjén biztositott az utasoknak a kiilonb6z6 kozlekedési
modok elérése. A -2. szinten kialakitott villamos alagit segitségével akar négy
vaganyon is kozlekedhetnek a villamosok a vasutidllomas alatt. Itt keriiltek
kialakitasra a villamos megallok is (Neumann-Neunteufel 2005).

A linzi kozpont megépitésével parhuzamosan a kozpont kozvetlen
kornyezetében, ugyan nem klasszikus barnamez0s beruhazasként, de a varos
szempontjabdl fontos tudomanyos és adminisztrativ kozigazgatasi funkcioknak
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alapul szolgéald varosfejlesztési akcidok valdosultak meg. 2007-ben adtdk at a
konyvtarnak és foiskolanak helyet biztositd 63 méter magas Wissensturm nevil
¢épiiletet, amelyben a tudomanyos €s oktatasi szerep mellett megjelennek a
szabadidds tevékenységek és a kulturdlis rendezvények is. 2008-ban atadtak a
kozponttal dsszefonddva megépitett, kdzel 100 méter magas Terminal Tower
irodahazat, amely tobbek kozott olyan kozszolgaltatoknak ad otthont, mint az
adohivatal.

11. kép: A linzi fopalyaudvar bejarata
Forras: sajat foto

6.3 Poznan Glowny (2012)

Fobb jellemzok:
Beruhazasi koltség: 152,5 millio EUR
Kozlekedési modok: vasuti (IC, EuroCity, EuroNight, egyéb regionalis vasuti
szolgaltatds), villamos, autdbusz, taxi, kerékpar,
személygépjarmii
Kozlekedési modok kapesolata: horizontalis és vertikalis
Kozlekedési szolgaltatasok: informacids iroda, informaciés pont, autdémoso,
utazasi iroda, kerékparbérlo hely
Hattérszolgaltatasok: bevasarlokozpont, szupermarket, elektronikai aruhaz,
izletek, gyorséttermek, kévézok, konyvesbolt, bank,
edz6terem, trafik, Gjsagos.

A kozel 540 ezer fos lakossaggal rendelkezd lengyelorszagi Poznan
¢letében kiemelkedd szerepet jatszott az a fejlesztési csomag, melyet a 2012-€s
Labdarago Eurdpa-bajnoksaghoz kapcsolodoan valdsitottak meg. E nemzeti
fejlesztési csomag Osszességében 219 projektet tartalmazott, és Poznan mellett
tobb nagyvarost is érintett példaul Gdanskot, Varsot és Wroctawot (Ferrir
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2015). A fejlesztések egyik kulcsprojektje volt a Poznan Glowny intermodalis
kozpontta torténo atépitése, amely alkalmassa valt IC, EuroCity, EuroNight és
egyéb regionalis vasuti szolgaltatasok fogadasara.

A 1étesitmény a varos kdzpontjaban keriilt kialakitasra. A kozpont 2012
majusara, a hozza kapcsolodd bevasarlokdzpont 2013 oktdberére késziilt el, a
beruhazas osszértéke pedig 152,5 millio euro volt.

A projekt keretében a varos, s6t az agglomeracio telepiiléseinek életét is
meghatarozd beruhazasokat valdsitottak meg: a kereskedelmi kdzpont 60 ezer
m?-en 200 iizletnek adott helyet, napi forgalma 40 ezer latogat6 koriil alakult,
mig a vasuti kozlekedéshez integralt autobusz- allomas egy nagy kapacitast
gépjarmii-parkolasi lehetdséggel egésziilt ki (263 parkolohely).

Egy ilyen kereskedelmi-kozlekedési 1étesitménynél megszokott
kereskedelmi és vendéglatéi mixen, iroddkon és hoteleken feliil szamos
kulturélis rendezvény helyszinéiil szolgdl a komplexum tobb mint 9 hektar
terlileten. A vasutallomas a vasuti sinek folé épiilt harom szinttel, megalkotva
ezzel a kdzpontot meghatarozo vertikalis jelleget. A haromszintes vasttallomas
elsd emeletén talalhatd az autdbusz-allomas, és szintén ezen a szinten
helyezkednek el a jegyirodak, az informacids pontok, innen érhetdk el a vasuti
peronok.

Mig a masodik emeleten csomagmegdrzok, utascentrum, rendérség és
iizletek, addig a kozpont tobbi teriiletén vendéglatoegységek (éttermek,
gyorséttermek, kavézok) talalhatoak (INTERNET 8).
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12. kép: A Poznan Glowny
Forras: sajat foto
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6.4 Debrecen kozlekedési helyzetének és a tervezett debreceni
intermodalis kozosségi kozlekedési kozpont bemutatasa

6.4.1 Debrecen kozlekedésének multja, jelene és empirikus
vizsgalata

Debrecen (2017-ben 202 ezer fével) a févarost kovetéen Magyarorszag
masodik legnépesebb véarosa. A varos az orszagos telepiiléshierarchia-
rendszerben mint felséfoku kozpont, a fovaros utan a masodik legmagasabb
kategorizalasi szinten helyezkedik el (Nyiregyhazaval, Miskolccal, Szegeddel,
Kecskeméttel, Péccsel, Székesfehérvarral és Gyorrel egyetemben) (Szilagyi—
Gerse 2015). A varos népességszama az 1990-es évek elején volt a
legmagasabb, ekkor elérte a 217 ezer fo6t, azonban 1993-6ta kisebb
ingadozasokkal folyamatosan csokken. Ez a csdkkend tendencia igaz kisebb
iitemil az orszagosnal, de vélhetden Debrecenben is a természetes szaporodas
jelentés mértékll visszaesésével (1981-1990: 22,7%, 1991-2001: 6,1%, 2002—
2011: 6,5%) magyarazhatd (Kulcsar—-Obadovics 2016). A varosvezetés
hatarozott terve ennek a tendencianak a megforditasa, és a varos lakossaganak
felduzzasztasa 250 ezer fore (Trenecon 2016).

A kovetkezokben el6szor Debrecen kozlekedési sajatossagainak rovid
bemutatasat végzem el, melyet kovetéen 4 teriiletet emelek ki, amelyek
Debrecen fejlédésének jelenleg is zalogai, ¢és amelyek nemcsak
megalapozhatjdk a  tervezett népességndvekedést, de amelyek a
kozlekedésfejlesztéssel — benne az intermodalis kozpont fejlesztéssel — szemben
is fokozott igényeket tdmasztanak.

6.4.1.1 Debrecen kozlekedési sajatossagainak bemutatasa

c gy

népesség alapjan az orszdg negyedik legnagyobb megyéjében, Hajdu-Bihar
megyében talalhaté. A varos egyben teljes értékli regionalis kdzpont és
megyeszékhely is. Teriilete 462 km?, lakossaga 204 000 f6 (2016). Debrecen
kozponti szerepet tolt be abban a 13 telepiilésbol allo telepiilésegyiittesben
(teriilete: 1082 km?. (KSH 2014a.)), melynek tagja még Bocskaikert, Ebes,
Hajdubagos, = Hajduhadhaz,  Hajdisamson, Hosszapalyi, = Mikepércs,
Monostorpalyi, Nyirmartonfalva, Sarand, Téglas, Vamospércs telepiilések is
(KSH 2014b, Bodnar-Kiraly-Szabo 2016).

Debrecen torténelmi varosként oktatasi, gazdasagi, kereskedelemi,
valamint kulturdlis, idegenforgalomi kozpontja a tiszéntuli régionak (Siili-
Zakar, Kecskés 2015). A varos ezen, meghatarozd szegmenseire a
kovetkezdekben részletesen kitérek.

A varosi szétteriilés nyoman a lakohelyi szuburbanizicio
eredményeként a magyarorszagi varosokban, igy Debrecenben is megnétt az
elévarosokbdl a kozpontokba torténd, viszonylag kis tavolsagokra iranyuld
mozgasok szerepe, melyeknek egyre nagyobb hanyada nem tomegkdzlekedési
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eszkdzzel, hanem a szuburbanizaci® motorjanak szamité személyautdval
(Erdési 2001) torténik (Kovacs 2017b). Debrecen atlagos vonzaskorzeti
tavolsaga 29 km (Szalkai 2010), mely z6énabdl jelent6s szamu ingazo

kozlekedik be naponta a varosba (12. abra).
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12. abra: Debrecenbe munkaba ingdazok (bal oldal), Debrecenbe oktatasi céllal
ingdzok (jobb oldal)
Forras: KSH-2011. évi Népszamlalas

Debrecen kozlekedésével kapcsolatban elmondhatd, hogy a varos az észak-
alfoldi térség legjelentésebb kozati csomopontja. A kozlekedési szektorbol
szarmazik a térség GDP-jének 5%-a (Novak, Varsdnyi 2011). A varos az
¢szak-alfoldi térség legjelentdsebb kozuti csomodpontja, mely érinti az Alfold
keleti felének legnagyobb vasttvonalat is. 2006. o6ta az M35 autdpalya
kiépiilésével Debrecen bekapcsolodhatott az orszagos autdpalya halozatba. A 4-
es, 33-as, 35-0s, 47-€s, 48-as, 354-es és a 471-es foutvonalakrol érkezé nemzeti
és nemzetkozi gépjarmiiforgalom itt talalkozik, ami miatt a varost terheld
tranzitforgalom igen jelentds. A varos kozati halézatara sugaras-gyiris
szerkezet jellemz6, melybdl helyenként a gytiris elemek hianyoznak.

2006 ota az M35 autopalya kiépiilésével Debrecen bekapcsolodhatott az
orszagos autopalya halozatba (Martonné Erdés, Vasvari 2013). Fontos fejlesztés
az M35 autopalya tovabbépitése Debrecentdl déli iranyban, mely megépitésével
¢s a hozza csatlakoz6 M4 autopalyaval megteremtodhet a kozvetlen autdpalya
kapcsolat Romaniaval. A régid legfébb kozuti tengelyvonalan (Budapest —
Szolnok — Debrecen — Nyiregyhaza — Zahony) a 4-es szamu fout halad at, mely
keresztiilmegy a varoson. A tovabbi foutvonalakrol érkezé nemzeti és
nemzetkézi gépjarmiiforgalom is itt talalkozik, ami miatt a varost terheld
tranzitforgalom igen jelentés. Ezt a forgalmat a varos sugaras-gyliris kozuti
halézati szerkezet ugyan le tudja vezetni, de a szerkezetbdl helyenként hianyzo
gylriis elemek jelentds torlddasi problémakat okoznak a kdzlekedésben.
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DEBRECEN KOZIGAZGATASI TEROLETE lenla et

-

KOZUT HALOZATI TERKEP

MEGLEVO HALOZAT

13. abra: Debrecen kozuthalozata

Forrds: Terv-Tar Bt.: Fenntarthato Kozlekedésfejlesztés Stratégia és Program
készitése DMJV Onkormanyzata részére a HURO/1001/014/1.3.1. regisztracios
szamu CROSSTRANS projekt keretében, Debrecen, 2013

Debrecen kozuti halézata 6sszesen 1200 km hosszi 6nkormanyzati ttszakaszt
foglal magaba, melybdl a belteriiletre esé szakasz hossza 565 km. A varoson
atvezetd orszagos fout hossza 30 km. A belteriileti thalézat 84%-a —
szamszeriien 473 km-nyi szakasz — szilard burkolattal van ellatva. A nem
kiépitett utszakaszok teljes hossza eléri a 92 km-t.

Debrecen varosanak 2016-os felmérése szerint naponta mintegy 635
ezer helyvaltoztatas terheli a varost. A helyvaltoztatasok eszkdzvalasztasanal
még mindig a személygépjarmii haszndlata — foként a varoshatart atlépd
helyvaltoztatasok esetében — a dominans (14. abra).

Magyarorszagon az utazasok tekintetében a tomegkozlekedés sokkal
fontosabb szerepet tolt be, mint az EU-ban altaldban. Mig az EU-ban az
utazasok atlag 83%-at (2007) (Novak, Varsanyi 2011) autoval hajtjak végre,
addig Magyarorszagon ez az arany valamennyire kedvezdbb, de igy is a
tomegkozlekedés részaranya csak 40-50% (2007) (Horvath 2007) korilire
tehet6. A varost érintd helykozi kozosségi kozlekedés rendszere két {6
alagazaton keresztiil, az autobuszos (Volanbusz Zrt.) és a vasuti (MAV Start
Zrt.,, GYSEV Zrt.) szolgaltatassal biztositja a személyszallitast. A régio a
Budapest — Szolnok — Debrecen — Nyiregyhaza — Zahony kétvaganyu,
villamositott nemzetkdzi vasttvonalon fekszik, amely lehet6vé teszi (a
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Debrecenig lezajlott vasat korszerlsités eredményeként) a 160 km/h
palyasebességet. A varos vasuti kapcsolatait jellemzéen ez a vasuti fovonal
hatarozza meg, melyhez tovabbi hét kisebb jelent6ségii vonal csatlakozik.

A Debreceni Nemzetkozi Repiil6tér a régio és egyben a Dunatol keletre
fekvo térség legfontosabb repiilétere, nemzetkodzi repiilétér (2001), vamuttal
rendelkezO, allandé nemzetkdzi 1égi hataratkeld (2004)(Martonné Erdds,
Vasvari 2013). 2012-ben a Debreceni Nemzetk6zi Repiil6tér 1250 kereskedelmi
jaratan Osszesen 46 ezren utaztak. Forgalma valamennyi vidéki nemzetkdzi
repiildterét megeldzi, igy a budapesti Liszt Ferenc Nemzetkozi Reptilotér utan a
masodik legforgalmasabbnak szamito reptér (KSH 2013), melynek forgalma
folyamatosan n6: 2012-ben 50 000 f6, 2013-ban 129 231 6, 2014-ben 145 709
f6 (KSH 2014c).

m kerékpar + gyal
erékpar + gyalogos = vonat

o tomeekézlekede
tomegkozlekedes = tomegkozlekedés

u személygépjarmi

m személygépjarmil

14. dbra: Eszkozvadlasztasi megoszias Debrecen belsé helyvaltoztatasaban,
2016 (bal oldal), Eszkézvilasztasi megoszlas — Debrecen
varoshatarat atlépo helyvaltoztatasaban, 2016 (jobb oldal)

Forras: A DMJV 2016-o0s kozlekedési felmérés adatai alapjan sajat szerkesztés.

6.4.1.2 A kozlekedés fejlesztését megalapozo igények
Debrecenben

A helyi gazdasag fejlodése
A varos gazdasidgat a szocializmus iddszaka alatt alapvetéen a

konnytiipar (féleg az élelmiszeripar) és a mezdgazdasag, tovabba az 1960-as
évektdl kevésbé szamottevd nehézipar hatarozta meg. A rendszervaltozas utan
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az ipari tevékenység mély valsdgba zuhant, az ipari létesitmények egy része
meg is sziint. Az 1990-es évek privatizacios hullama soran elséként a Biogal
Gyogyszergyar talalt gazdara, amelyet az izraeli TEVA vett meg, majd tobb
tulajdonosvaltas utdn a Gordiildcsapagy Miivek a német Schaeffler cégcsoport
tulajdonaba keriilt. A 2000-es évektl folyamatosan érkeztek a kiilfoldi
befektetok Debrecenbe: 2001-ben az egyesiilt allamokbeli National Instruments
épitett z6ldmezds beruhdz keretében gyarat, a British Telecom, az IT Services
¢s a szintén egyesiilt allamokbeli Flowserve tobb ezer munkahelyet teremtd
hattérirodai szolgaltatast hozott 1étre, a német Thyssenkrupp, a Krones ¢s a
Continental telepitenek nagyobb gyartéegységeket a varosba. Debrecenben
tradicionalisan erds a gyogyszeripar, amelyet nemcsak a TEVA képvisel,
hanem a magyar tulajdonban 1évd, a varosban 2012-ben megjelend Richter
Gedeon is, és mig elébbi alapvetéen a generikus gyogyszerek gyartdsaban
érdekelt, addig utdbbi a biotechnologiai kutatds-fejlesztésben. A varos 6 ipari
parkjaban jelenleg mintegy 9 ezren dolgoznak. Koziiliikk a Debreceni Regionalis
¢s Innovacios Park a legnagyobb, tobbek kozott a National Instruments és a
Schaeftler is idetelepiilt. Szintén jelentGs beruhazo a debreceni repiilGteret €s a
Hatar uti Ipari Parkot ilizemelteté Xanga cégcsoport. A Wizz Air egyik
kdzpontjanak szamité Debreceni Nemzetk6zi Repiilotér Magyarorszag masodik
legforgalmasabb nemzetkdzi repiilétere: 2016-ban tobb mint 284 ezer utast
regisztralt, 65%-kal tobbet a megeldz6 évinél.

A varos gazdasdgat azonban alapvetden a kis- és kozépvallalkozasok
hatarozzak meg: 2016-ban minddssze hét 500 fonél tobbet foglalkoztato
vallalkozas miikddott Debrecenben, mikdzben példaul a  feleakkora
népességszamu Kecskeméten kozel kétszer ennyi. Ennek részben az az oka,
hogy a varos miikdddé vallalkozasainak tobb mint 80%-a a szolgaltatd
szektorban talalhatd, ahol jellemzOen kisebb a vallalkozasok mérete, a
foglalkoztatottak szama.

Debrecen alapvetdéen egy dinamikusan fejlodé varos (’Dynamic’
Eastern city) (Pathy 2017), mely jo kozlekedési kapcsolatokkal (autopalya,
vasut, repiilétér) és a cégek szamara kedvezo oktatasi hattérrel (szakiskolak,
egyetem) rendelkezik. A varosvezetés vallalkozasbarat felfogasat is figyelembe
véve, valoszinisitheté volt, hogy tovabbi beruhazok érkeznek majd
Debrecenbe. Ennek egyik kiindulopontja a repiildtér mellett fekvd, 22 ezer 6
alkalmazasara tervezett Déli Ipari Park megnyitasa volt, amely ipari parknak a
megteremtése a varosnak a 2014-2020-as idGszakot meghatarozo egyik
legfontosabb fejlesztési prioritasa volt. A Debrecenben mara kiépiilt ipari park
halézat adja az egyik legfontosabb alapjat annak, hogy a nemzetkozi gazdasagi
térben is jol lathatdé gazdasagi teljesitményt (az elmult 6t évben kdzel 680
milliard forintnyi miik6do téke aramlott Debrecenbe és 6,500 ij munkahely jott
létre) tud nyujtani a varos.

Debrecen uj gazdasagfejlesztési politikdjanak alapjaként a varos
teljeskori szolgaltatast nyujt a befekteté cégek szamara a teljes beruhdzasi
id6észak alatt, a helyszin kivalasztasatol, a befektetési projekt megvalositasan at
az Ujra befektetésekig, valamint a helyi beszallitok megtalalasaig. Ennek a
folyamatnak kiemelked6 bizonyittka a BMW 400 hektaron megvalosulo
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autoipari fejlesztése Debrecenben. Ez a fejlesztés a 2018-as év legnagyobb
értékli beruhazasa volt Eurdpaban! Ennek eredményeként az autdipar szerepe
tovabb er6sodhet majd a varosban.

A kiilfoldi beruhazok egyre nagyobb szamban torténd megjelenése a
helyi gazdasag fejlodésének egyértelmii indikatora. 2020-ban 0Osszesen 221
millié eurd 6sszegli beruhazas érkezett Debrecenbe, mellyel 566 0j munkahely
létesiil. A két legnagyobb beruhdzadst a kinai SemCorp csoport és a svajci
Sensirion valésitja meg. A SemCorp csoport a debreceni Déli Ipari Parkban
kezdte meg elsd, Kinan kiviili gyaranak épitését, 180 millio eurd értékben,
amellyel 440 1 munkahelyet fog teremteni a varosban. A litium-ion
akkumulator elvalasztofolia gyartasaval foglalkozo vallalat beruhazasa az
eddigi legnagyobb kinai z0ldmezds beruhazas Magyarorszagon. Emellett a
Sensirion (50 munkahely, 8,8 millid eurd értékben) is elkezdte 0j szenzorgyarto
iizemének épitését Debrecenben. A német tulajdonu jarmiielektronikai
alkatrészeket gyartd Vitesco (450 munkahely, 100 millié eurd értékben), illetve
az italgyartd sorokat eléallito Krones (650 munkahely, 52 millié eurd értékben)
az el6z6 évben kezdte meg a miikodését a debreceni Déli Ipari Parkban. 2016-
ban az amerikai elektronikai termékeket gyartdé NI (200+ munkahely, 18 millid
értékli eurd értékben) illetve a német autdipari beszallitd Schaeffler (500+
munkahely, 80 milli6 eurd értékben) dont6tt ugy, hogy ujra befektet
Debrecenbe.

Jelenleg Debrecen varosa 125,500 m2 minden igényt kielégito
irodadllomannyal rendelkezik, amely szamos nemzetkdzi vallalatnak ad otthon
az IT iparagtol, a pénzligyi szolgaltatdsokon keresztiill egészen a magas
hozzaadott értékli mérnoki tevékenységekkel foglalkozo vallalatokig ugy, mint
a T-Systems, Deutsche Telekom IT Solutions, Flowserve, British Telecom,
Capgemini, Diehl Aviation. Emellett két magas presztizsii nemzetkozi Bigs
cég, az EY és a Deloitte kezdte meg tevékenységét a kézelmultban. Az iizleti
szolgaltatd szektor jelenleg oOsszesen 4,700 alkalmazottat foglalkoztat a
varosban.

Debrecen gazdasagi teljesitményének nemzetkozi értékelését az is
mutatja, hogy a Financial Times 2018-ban a kis- és kézépvarosok (100-350 ezer
lakos) kategdriaban a befektetések szempontjabol legigéretesebb (The Financial
Times 2018), mig 2020-ban a masodik (az elsé Reykjavik) legigéretesebb (The
Financial Times 2020) eurdpai varosnak valasztotta Debrecent. A varosok
befektetésosztonzo stratégiai koriil zajlott versenyben ezek az eredmények azért
is kiemelked6en dicséretesek, mert Debrecen nemcsak Kozép-Kelet-Europa
telepiiléseivel mérettette meg magat, hanem olyanokkal is, mint Antwerpen,
Belfast, Cambridge. Meg kell emlitetni, hogy a dijat 2010 6ta itélik oda, és
2018-ig nem is szerepelt kozép-kelet-europai orszag a dobogon, Debrecennek
pedig 2020-ig mar masodszor is sikeriilt. A dijazas regionalis szinten is lezajlott
2020-ban, ami szerint az észak-alfoldi régio a kdzepes méretli eurdpai régiok
kozott lett a harmadik egy boszniai és egy romaniai régioé utan. A Financial
Times nemzetko6zi tékearamlasokkal és befektetésekkel foglalkozo divizidja, az
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fDI Intelligence globalis felmérésén'® legutobb Debrecen felkeriilt a vilag
legjobb Dbefektetésosztonzési célpontjainak TOP 10-es listajara. Ezaltal
Debrecent egy kategorian belill emlitik olyan példaképpel, mint New York,
kozott globalisan a TOP 5-be'? keriilve a negyedik legjobb befektetésosztonzési
célpontként keriilt ki a megmérettetésbdl, igy olyan varosokkal szerepel egy
lapon, mint Ziirich, vagy Bahrein fovarosa, Manama.

Debrecen gazdasagfejlesztésében meghatarozé momentum véleményem
szerint a magyar kormany azon fejlesztési torekvése, miszerint 2020
szeptemberében tobb 6nallé gazdasagfejlesztési zona létrehozasaval specialisan
iranyitsa egyes térségek fejlodését Magyarorszagon. A Borsod-Abatj-Zemplén,
Hajdu-Bihar, Szabolcs-Szatmar-Bereg, Heves, Nograd és Jasz-Nagykun-
Szolnok megyéket magaba foglalo Eszakkelet-magyarorszagi
Gazdasagfejlesztési Zona vezetése legfobb feladatanak azt a célt tiizte ki, hogy
figyelemmel kisérje a hozzajuk rendelt térséghez tartozdé megyék teriiletén az
unios €s allami pénzbdl megvalosuld fejlesztéseket, véleményezzék a terveket
és tajékozddjanak a helyi gazdasagi szereplok elképzeléseirél. Az alapvetd cél
az elozéeken tul mégis az (és Debrecen vonatkozasaban taldn ez a
leglényegesebb), hogy a gazdasag- és tarsadalomfejlesztés révén az elvandorlas
csokkenhessen Debrecen esetében, a varos peremteriileteinek elnéptelenedése
megallithatd legyen, és a gazdasagi zéna népességmegtartd ereje
novekedhessen. Ugyan a Gazdasagfejlesztési Zona létrehozasara kiadott
kormanydontés, a 1566/2020. (IX. 4.) Korm. hatarozat értelmében a zoéna
operativ kozpontja Miskolc lesz, ennek ellenére Debrecen vitathatatlanul
profitalni fog az 0 gazdasagfejlesztési stratégiabol.

A turisztikai attrakciok fejlesztése

Debrecen turisztikai karakterének talan legnagyobb pozitivuma a jo
megkdzelithetdsége, amelyet az autopalya, a vasit és a nemzetkozi repiil6tér
biztositanak. Negativumnak szamit ugyanakkor, hogy hianyoznak azok a
turisztikai attrakciok, amelyek a turistakat hosszabb iddre a varosban tartanak.

Mig a termalfiirdéir6l 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 minddssze 167
ezer turista kereste fel, Osszesen alig 374 ezer vendégéjszakara. Alapvetd
problémat okoz, hogy Debrecenben alacsony az atlagos tartozkodasi id6, amely
2017-ben minddssze 2,2 nap volt (ugyanez Hajdliszoboszlon 3,3 nap) a KSH
Teriileti Statisztikai Adatok Rendszere (TelR) szerint.

10 Az fDI Intelligence az egyik évben az eurdpai varosokat elemzi, és abbol hoz ki listat, a masik
évben pedig vilaglistat allit Gssze.

1 A globalis TOP 10-es lista az aldbbiak szerint alakult: (1) New York, (2) Greater Montreal, (3)
Berlin, (4) Hong Kong, (5) Manama, (6) Abu Dhabi, (7) Diisseldorf, (8) Dubai, (9) Zurich, (10)
Debrecen.

12 A globalis TOP 5-6s lista az aldbbiak szerint alakult: (1) Manama, (2) Diisseldorf, (3) Zurich,
(4) Debrecen, (5) Tricity.
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Vannak ugyan Debrecenben nemzetkézi és orszagos szinten
kiemelked6 rendszeres programok, mint példaul a Viragkarneval vagy a
Campus Fesztival, am azok vagy csak egynapos programot kinalnak, vagy
korlatozott a célcsoportjuk. Stratégiai kérdés tehat a turisztikai attrakciok
fejlesztése, amelyre Debrecenben 3 teriileten mutatkozik jelentdsebb potencial.
Egyrészt a Debreceni Egyetem orvosi szolgaltatasaira, a potencidlisan
kiakndzhat6 termdlvizre és a nemzetk6zi repiilotér kapcsolataira alapozva
szdmottevd egészségturizmus (kiillondsen orvosi turizmus) alakithatdé ki a
vérosban (Mez6—Kovacs 2011, MTU 2017). Mésrészt a termalviz dSnmagaban is
alapot jelent a turisztikai fejlesztésekre, hiszen ezen a téren Debrecen
vonzaskorzete nemcsak a régidra terjed ki, hanem Romanidra, Szlovakiara és
Ukrajnara is. Debrecen a Nagyerdd varosrészben lényegében egy komplett
rekreacios negyed 1étrehozasat valositotta meg, amely nemcsak a mar meglévo,
nagy tradicioval és vilaghirrel rendelkez6 termdalfiirdonek, hanem 2020. juniusi
atadasat kovetden a Strandfiirdének is otthont ad.” Harmadrészt pedig tovabb
er6sodik a varos turisztikai programkinalata, koszonhetéen mind a Debreceni
Egyetem altal generalt konferenciaturizmusnak, mind Gjabb nagyrendezvények
Debrecenbe vonzasanak. Ez utobbi keretében 2024-ben Debrecen (Miskolccal
karoltve) rendezi meg az Eurdpai Egyetemi Jatékokat, tovabba a varos kiemelt
célja, hogy 2023-ban elnyerje az Eurdpa Kulturalis Févarosa cimet. A kormany
altal jovahagyott Debrecen 2030-ig tervezett fejlesztési koncepcidja értelmében
- miszerint a varost Magyarorszag keleti régidjanak kozpontjava, és
Magyarorszag egyik meghatarozé kulturalis sulypontjava kivanjak tenni -
ugyancsak torténelmi eredményt ért el Debrecen a Természettudomanyi
Muzeum Debrecenbe koltoztetésével. Ugyan a beruhdzas pontos helyérdl és
koltségeirdl még nincsenek pontos informaciok, de az biztos, hogy a muzeum
megépitése a 2030-ig terjedd fejlesztési idészak legmeghatarozobb kulturalis
fejlesztése lesz.

A turisztikdban tervezett infrastruktira- és attrakciofejlesztések
Osszességében jelentésen hozzajarulhatnak ahhoz, hogy novekedjen a
Debrecenbe érkez6 turistak, illetve az altaluk eltdltott vendégéjszakak szama. A
vasuton Debrecenbe érkezdk elsdként a vasutallomason talalkoznak a varossal,
¢s a rola alkotott benyomasukat dontéen formalhatja az ott szerzett
tapasztalatuk.

A humanszolgaltatasok fejlodése

Debrecen iskolavaros, 48 altalanos iskoldjaban és 21 gimnaziumaban
kozel 23 ezer didk tanul, utobbiak beiskolazasi teriilete kiterjed egész Hajdu-
Bihar megyére.

Az iskolavaros attitlidot azonban kétségteleniil a Debreceni Egyetem
kolesonzi a varosnak (2011-ben a fels6foku végzettségliek aranya a Debreceni

¥ Aquaticum strandkomplexum 9,5 milliard forintos beruhazas, mely 7,1 millidrdos korményzati
tamogatassal valosult meg.
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kistérségben: 27,28%, szemben a Budapesti kistérségbeli 34,09%-kal (Sénta et
al. 2015, Szakalné Kano et al. 2017)). 2017-ben az egyetemnek 31 ezer
hallgatoja volt, 16%-uk kiilfoldi. Mig az egyetem magyar hallgatéinak szama
hosszu évek oOta stagnal (2004-ben és 2017-ben is 27 ezer), addig a kiilfoldi
hallgatoké évrél évre dinamikusan novekszik (2004-ben 1177, 2017-ben 5077).
Utobbiak 2017-ben 6sszesen 109 orszagbol érkeztek Debrecenbe, a legtobben
Nigériabol (643 £6), és a legtobb hallgato (2023 6) orvosi képzésben vesz részt.
A hallgatoéi statisztikdk szerint egy résziik repiilovel érkezik (INTERNET 9).

Debrecenbe (a Wizz Air-nek allando jarata van tobbek kozott Londonba
¢s Milandba), a hallgatok koziil legtobben természetesen Budapesten 1épnek be
az orszagba, majd repiilotéri transzferrel autopalyén, esetleg vasuton érkeznek
meg Debrecenbe. Az egyetem célja, hogy 2050-re a hallgatok 1étszamat 50 ezer
fore emelje, marpedig figyelembe véve, hogy a magyar hallgatok szamanak
novekedése nem varhatdo, a novekményt alapvetéen a kiilfoldi hallgatok
biztosithatjdk. A tervek szerint tehat a Debreceni Egyetem hallgatoi
létszamanak mintegy fele, 20-25 ezer hallgato kiilfoldrél, dontd tobbségiikben
afrikai és azsiai orszagokbol érkeznek majd. A kiilfoldi hallgatok Debrecenbe
utazasa pedig nemcsak a repiil6térrel kapcsolatban fogalmazhat meg uj
igényeket (desztinaciok bdvitése, infrastruktirafejlesztések), hanem a
vasutallomassal (gyors atszallas mas kozlekedési modokra, szélesebb
hattérfunkciok), illetve magaval a vasuttal (sebesség- €s komfortndvelés)
kapcsolatban is.

A felsGoktatas szerepe és fontossaga mellett meg kell emliteni a
kiilfoldi vallalkozdsok Debrecenbe vonzasaval 0Osszefliggésben megjelend,
vidéki szinten egyediilallo™ intézményfejlesztést, a Debreceni Nemzetkozi
Iskola megépitését. A 2019 szeptemberében kapuit megnyité Debreceni
Nemzetkozi Iskola teljes korti IB™ oktatasi programot kinal angolul. Ezen feliil
lefektették a Deutsche Schule rendszer alapjait, mely varhatéan 2022 6szén
kezdi meg a mikddését.

A varosnak nagyratoré tervei vannak az oktatdsi rendszer
munkaer6piaci igényeknek megfeleld atalakitasara, mely alapjan 2030-ra a
jelenlegi 74,000-r61 100,000-re emelkednek majd a didkok szama, elsésorban a
mérnoki és a kozgazdasagi teriileten, szakmai és egyetemi képzésben egyarant.
Mara mar a Debreceni Egyetem 32,000 f6s hallgatéi bazisa készen all
kielégiteni a cégek altal tamasztott magas szakmai és nyelvi kovetelményeket.
A cégek szamara hosszl tavu stratégiai egyiittmiikodés 1étesitésére is van mar
lehetdség a Debreceni Egyetemmel és a Debreceni Szakképzési Centrummal.

Az oktatas mellett, illetve részben miatta Debrecen egészségiigyi
szolgaltatasai orszagos szinten is kiemelkedéek. A Debreceni Egyetem égisze
alatt mikodik a legnagyobb hazai egészségiigyi intézmény (kozel 3 ezer korhazi

4 Nemzetkozi iskolak hazankban Budapesten és kozvetlen térségében jelentek meg eddig: a
Budapesti Nemzetkozi Iskola és Magyar—Angol Két Tanitasi Nyelvii Altalanos Iskola, amerikai
nemzetkozi iskola (AISB), brit nemzetkozi iskola stb.

15 International Baccelaureate
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agy), amelynek tagjai a Debreceni Egyetem Klinikai Kézpontja és a Kenézy
Gyula Egyetemi Korhaz (utobbit az egyetem 2017-ben vette at Hajdu-Bihar
megyét6l). Debrecen betegellatasi vonzaskorzete 1ényegében egész Eszakkelet-
Magyarorszagra (kozel 1,5 milli6 emberre) kiterjed, egyes specidlis teriileteken
(példaul szivsebészet, onkoldgia) pedig még ennél is nagyobb teriiletre.

Kozigazgatasi és adminisztrativ funkciok fejlodése

Debrecen megyei jogh varos, am Hajdu-Bihar megye székhelyeként
kozigazgatasi funkcioja talmutat sajat hatarain. Megyeszékhelyként
Debrecenben talalhaté a Hajdu-Bihar Megyei Kormanyhivatal koézpontja (és
annak valamennyi féosztalya, osztalya), vagyis az allam altalanos hataskori
teriileti allamigazgatasi szerve. A varos tovabba szamos egyéb megyei
szervezetnek a székhelye (példaul katasztréfavédelem, iparkamara, levéltar
stb.), egyes szerveken keresztiil pedig funkcidja a megyehatdron is tulmutat
(példaul a Debreceni [télotabla illetékességi terillete 4 megyére terjed ki).
Orszagos hatokorii kozigazgatasi funkcioval azonban nem rendelkezik
Debrecen, bar 2014-ben terv szinten felmertilt, hogy az akkori Foldmiivelésiigyi
Minisztérium székhelyét a fovarosbol ide helyezik at. Ugy tiinik azonban, hogy
a varos fejlodése kikényszerit egyfajta magasabb szintli adminisztrativ funkciot:
a mar létez6 orosz és finn konzulatusok utdn 2018-ban Izrael nyitott konzulatust
Debrecenben, a varosvezetés pedig akar egy komplett diplomaciai negyed
l1étrehozasat is elképzelhetonek tartja.

Osszességében megallapithatjuk tehat, hogy Debrecen elmult két
évtizedben tapasztalt fejlodése ) igényeket tamaszt a mobilitasi megoldasokkal
szemben, és a folyamat korantsem ért véget. Gazdasagi, oktatasi, kulturalis,
egészségiigyi ¢és kozigazgatasi (vagy a tanulmdnyban nem targyalt
kereskedelmi) funkcidi jelentdsen erdsddtek, vonzaskorzete egyre messzebb
terjed (a repiilotérnek és az egyetemnek koszonhetden az orszaghataron is
atnyulik). Figyelembe véve az Onkormanyzat és egyes, a varosban talalhato
intézmények terveit, prognosztizalhato tehat, hogy Debrecen népességszama, az
egyetemi hallgatok és a kornyezo telepiilésekrdl ingazok szama (napi szinten
mar jelenleg is tobb mint 40 ezer f0) a kdzeljovoben jelent6s ndvekedésnek
indul (Trenecon 2016).

Amennyiben ez a ndvekmény kiegésziil a turistak szamanak
gyarapodasaval, akkor a jelenlegi kozlekedési infrastruktira és szolgaltatési
kapacitasok terhelése jelentdsen fokozodhat. Ez természetesen a kozosségi
kozlekedést is érinteni fogja, vagyis a megnovekedett igények miatt
elkertilhetetlen lesz egy 10j tipust, a kiillonb6z6 kozlekedési modok kozotti gyors
atszallast biztosito, széles hattérfunkciokkal rendelkezé kozlekedési kozpont
kialakitasa. Nem véletlen, hogy a varos fenntarthatdé mobilitasi tervében ¢és
integralt telepiilésfejlesztési stratégiajaban kiemelt szerepet szannak az
intermodalis kozpont megvalositasanak (Debrecen 2014b, Trenecon 2016).
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6.4.2 A tervezett debreceni intermodalis kozpont
Elézmények

A projekt elsddleges célja a Debrecenben és az agglomeracidoban
(nagyvarosi telepiilésegyiittesben) €16 lakosok (267 949 £6/2013) (KSH 2014a),
valamint a varosba latogatok kozlekedési lehet6ségeinek fejlesztése, a
debreceni Vasutallomas és kornyezetének (Petéfi tér), — varosépitészeti
szempontbdl illeszkedd — rendezése. Ezen cél elérése érdekében Debrecen
Megyei Joga Varos (DMJV) Onkormanyzata az Eurépai Unio altal biztositott
kozlekedésfejlesztési forrasok lehetoségét megragadva a Kozlekedési Operativ
Program (KOZOP) keretében palyazatot nyujtott be az intermodalis kdzpont
létrehozasanak elokészitésére, tervezésére. A benyujtott palyazat kedvezo
elbiralasa alapjan 2012-ben Debrecen brutto 843 280 000 Ft vissza nem
téritendd, 100%-ban eurdpai uniés tdmogatast nyert (KOZOP-5.5.0-09-11-
2012-0002 azonosito szami projekt). 2012 augusztusaban a beruhazas
volumenére ¢és fontossagara valo tekintettel a Kormany nemzetgazdasagi
szempontbdl kiemelt jelentdségli beruhdzassd nyilvénitotta a projektet
(1320/2012. (VIIL. 30.) Korm. hatarozat).

RIEEERE™ XY
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15. abra: A varos adltal meghatarozott akcioteriilet az intermodalis kozpont
tervezése kapcsan

Forras: a Debrecen Megyei Jogu Varos Onkormanyzata szamdra, a nyertes
palyamithoz elkészitett tervezoi helyszinrajz

DMIV 2013. aprilis 24-én megjelentette a nemzetkozi, nyilt

tervpalyazatat. A felhivasra 37 hazai ¢és kiilfoldi palyamii érkezett. A
tervpalyazati eljaras kozel négy honapos ciklusdnak zarasaként az
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eredményhirdetés 2013. augusztus 06-an megtortént, és a varos egy
magyarorszagi tervezo csoporttal kezdhette meg a tervez6i munkat.

Magyarorszagon a személyszallitasi vasutallomasok allami tulajdonban
vannak, ezért az orszagban megvaldsuld intermodalis k6zosségi kozlekedési
kozpontok 1étrehozasa — a vasttallomési érintettség miatt — kizardlag allami
tulajdonu teriileten lehetséges. Az engedélyeztetés és a kdzbeszerzési kiiras
miatt a vasutallomas terliletét magaban foglald épitési telek — tobb telek
Osszevonasaval — kialakitasra keriilt. Az igy létrejott 9555/5 hrsz-ti ingatlan
tartalmazta mindazokat a teriileteket (tobbek kozott a 4. sz. II. rendl fout
¢érintett szakaszat), melyeken az intermodalis kozpont megépiilhet.

16. dbra: A szabdlyozasi terv Petdfi téri részlete
Forras: http://erda. hu/hu/debrecen-megyei-jogu-varos-szabalyozasi-terve

Szintén az egész orszagra egyoOntetiien érvényes az is, hogy az unids
palyazati forrasok lehivasara, valamint a beruhazas lebonyolitasara allami
beruhazo, allami infrastruktarafejlesztd cég jogosult, ugy, mint pl. Nyiregyhaza,
Miskolc, Székesfehérvar, Tatabanya-Bicske varosok intermodalis kdzpontjaira
iranyuld projekteknél a NIF Zrt. (1247/2016. (V. 18.) Korm. hatarozat). Ezaltal
az érintett Onkormanyzatok kozvetlen szerepvallalasa a projektekben nem
lehetséges. Tekintettel tehat arra, hogy a beruhazas kizarélag allami tulajdonban
1év6 ingatlanon valosulhat meg, elindult egy telekalakitasi eljaras a debreceni
onkormanyzati ingatlanok allami tulajdonba adasa érdekében is, melynek
eredményeképpen egy helyrajzi szamu, allami tulajdonban 1évo épitési telek
kialakitasat végezték el.

Az elmult unios fejlesztési ciklus eseményei és a jelenlegi helyzet
Az alabbiakban bemutatando tervezési elképzelést Osszességében latva

Debrecen esetében is beigazolodhat - akar egy kiviilallo szamara is - az a
feltevés, miszerint egy sikeres varos kedvezo feltételeket kell, hogy nyujtson a
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kiils6 kapcsolatai, igy a szallitasi — személyszallitasi — csomdpontjai
fejlesztésében (Enyedi 1997), biztositva ezzel a vidéki térség fejlodését és a
régiok Osszetartasanak eléremozditasat (Novak-Varsanyi 2011).

Mint ahogy a 2014-es Nemzeti Kozlekedési Infrastruktira-fejlesztési
Stratégia irja, a mai eurdpai kozlekedéspolitika elsddleges célja, hogy
elosegitsen  egy  erbforras-hatékony, magas szinvonali  mobilitasi
szolgaltatdsokat nyujtd, versenyképes kozlekedési rendszer kialakulasat a
varosokban. Ezen fejlettebb kozlekedési rendszer eléréséhez sziikséges az
intermodalis szervezési szolgaltatasok segitségével a haztol-hazig tartd
mobilitas megteremtése, a kiilonb6z6é kozosségi kozlekedési modok integracidja
(EB 2011), a kollektiv kozlekedési modok és az egyéni kozlekedési mdodok
kombinalasa, valamint az intelligens, akadalymentes és biztonsagos varosi
kozlekedés feltételeinek biztositasa (EB 2007).

A fejlesztési igényeknek valdo megfelelésért kizdrolag az adott varos a
felelds. Osszességében elmondhatd, hogy Debrecen a jelentkezd feladatok
megoldasara a lehetd leghatékonyabb eszkdzt valasztotta, azaz egy intermodalis
kozosségi  kozlekedési kozpont létrehozasat. A debreceni  kdzpont
megvalositasaval lehet6ség nyilik majd egy versenyképes alternativa
felkindlasara a személygépjarmiivel végzett haztol-hazig tartdé mobilitassal
szemben, ugyanis a kézpont egy, a varos teljes teriiletét — beleértve a kiilsé
lakoteriileteket is — kielégitden lefed6 (a varos tulnyomod részén 300 méteren
beliil elérheté legalabb egy megallohely) kozosségi kozlekedési haldzatnak
lehet egy meghataroz6 eszkdzvaltd pontja. Ebbe a pontban integralédhat a
kollektiv kézlekedés szegmensét képviseld helykdzi autdbusz és vasut, valamint
kozvetve a 1égi kozlekedés, a helyi autdbusz, trolibusz és villamos
szolgaltatassal. A kozpont segitségével ,.egy tetd alatt” megteremtédhet a
kapcsolatot az egyéni kozlekedési modokkal is, azaz a személygépjarmi
kozlekedéssel, kerékpar,- és gyalogoskozlekedéssel és nem utolsé sorban a
taxikkal.

Magyarorszag Kormanynak az Integralt Kozlekedésfejlesztési Operativ
Program (IKOP) éves fejlesztési keretének megallapitasarol szolo 1247/2016.
(V. 18) Kormany hatarozata alapjan a projekt ,,.Debreceni intermodalis
személyszallitasi kozpont 1étrehozasa” néven az IKOP kiemelt projektjeként
nevesitésre keriilt. Eldontésre keriilt tovabba az is, hogy a beruhazas épittetdje
az allami NIF Nemzeti Infrastruktira Fejleszt6 Zrt. (NIF) lesz.

2016-ban tehat a NIF és a DMJV Onkorményzata kozds és szoros
egyiittmiikodésével megnyilt Debrecen varosa el6tt a lehet6ség egy modern,
hatékony, a kiilonbozé kozlekedési modok kozotti csatlakozast megteremtd
intermodalis kdzpont megvaldsitasara, mely nemcsak a varosban, hanem az
egész megyében ¢lok szamara kényelmesebbé teszi majd a kozlekedést, és
egyuttal megteremti a térségben a gazdasag tovabbi fejlodésének lehetdségét is.

A debreceni intermodalis kdzpont kdzbeszerzésének eredménytelensége
okan — latva a tervezett koltségeket és ismerve az orszagosan rendelkezésre allo
forraskeretet, melyet a kdzpontok épitésére kiilonitettek el — Magyarorszag
Kormanya elrendelte (1696/2018. (XII. 17.) Korm. hatarozat), hogy az
érdekeltek bevonasaval az illetékes miniszter végezze el a debreceni (és azon
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kiviill a dunagjvarosi, egri, miskolci, salgoétarjani, szegedi, szombathelyi,
zalacgerszegi ¢és tatabanyai) intermodalis kozpontok fejlesztésére iranyuld
beruhdzasok  indokoltsaganak  és  tervezett  miiszaki  tartalmanak
kozlekedésszakmai feliilvizsgalatat. A feliilvizsgalat idével elvégzésre keriilt,
melynek kovetkezményeként a Kormany az intermodalis csomdpont projektek
kozlekedésszakmai feliilvizsgalatarol és a kecskeméti és zalaegerszegi
intermodalis csomoépont projektekkel kapcsolatos dontések meghozatalardl
sz616 1024/2020. (II. 12.) Korm. hatarozatban elfogadja a debreceni (¢s mellette
a dunagjvérosi, egri, miskolci, salgotarjani, szegedi, szombathelyi,
zalaegerszegi és tatabanyai) intermodalis kdzpont projektjének indokoltsaganak
¢és tervezett miiszaki tartalmanak kapcsan lefolytatott kozlekedésszakmai
feliilvizsgalat eredményeit.

A kormanyhatarozattal Gsszhangban Debrecen varosanak vezetése
orommel nyugtazhatta, hogy Debrecen esetében tovabbra is kiemelten fontos a
kozpont megvalositasa. Hidba az elokészitéssel €és a tervezéssel eltelt évek, a
megrendithetetlen tény tovabbra is az, hogy a varos tavolsagi kapcsolatait
elsésorban a vasut biztositja. A foként regionalis funkcidju autobusz-allomas
azonban messze helyezkedik el a vasutallomastol, raadasul kis helyen, zstufolt
¢s korszeriitlen koriilmények kozott miikodik. A fentiek ismeretében és az
elézmények tapasztalatai alapjan a varos kényszerli volt belatni, hogy a
korabban tervezetthez képest egy koltséghatékonyabb és alapvetden szakmai
funkciot ellatdé Intermodalis kozpont is megfeleléen ki tudna szolgalni az
igényeket.

2020. junius 10-i datummal megjelent a Debrecen 2030-ig sz6lo
fejlesztési  koncepcidja  2020-2023.  évi  pénziigyi  tamogatasanak
megvaldsitasarol  szo6lé  1292/2020. (VL. 10.) Korm. hatarozat. A
kormanyhatarozat részben az Onkorményzat, részben a Nemzeti Infrastruktiira
Fejleszto Zrt., valamint a Magyar Kozut NZrt. szamara biztosit forrast
kozlekedésfejlesztési  projektek  2021-2023.  évi  eldkészitésére  és
megvaldsitasara. A kormanyhatarozat kozlekedésfejlesztésre biztositandd
forrasbol tobbek kozott a ,,Debrecen Intermodalis Kozlekedési Kozpont épitése
¢s Fopalyaudvar rekonstrukcié” cimi projekt elokészitésére is biztosit forrast.
Ugyanakkor a kormanydontés csupan a 2022. és 2023. évekre biztositja a
forrést az Intermodalis Csomopont projekt elokészitésére.

A NIF Zrt. és az Onkormdnyzat tijékoztatisa szerint a projekt
elokészitésének elsé 1épéseként egy 10j megvaldsithatosagi tanulmany és
koltség-haszon elemzés készitése sziikséges. Az 10j megvaldsithatosagi
tanulmany tartalma a probléma feltarasatol a lehetd legjobb megoldas
kivalasztasaig fog terjedni. Ezen beliil a koltség-haszon elemzés, a kivalasztott
valtozat és az ahhoz tartoz6 mitkodtetési koncepcid végsd elemzése is meg kell,
hogy torténjen.

Az 0j tanulmany készitése a vonatkozd EU-s jogszabalyok és a 2014—
2020-as programozasi idészakra kiadott alabbi mddszertani utmutatok alapjan
torténik majd:

— Utmutatd megvalosithatosagi  tanulmény készitéséhez az Integralt
Kozlekedésfejlesztési Operativ Program projektjeihez az IKOP 3.2.0-15
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,Fenntarthatd varosi kozlekedés fejlesztése és elévarosi vasuti elérhetdség
javitasa a kevésbé fejlett régiokban” felhivasokban

— Modszertani utmutaté egyes kozlekedési projektek  koltség-haszon
elemzéséhez (CBA utmutato)

A fejezet elsé felében bemutatott, de az ismert piaci koriilmények miatt

kivitelezésre nem bocsajtott tervek alapjan ugy gondolom belathat6, hogy a

2016-ban megtervezett debreceni intermodalis kézpont tobb tekintetben is a

nemzetkdzi esettanulmanyokban bemutatott mintak egyfajta elegye lehetett

volna. Lathat6é azonban az is, hogy a megtervezett kozpont egyedi karakterét
dontéen meghataroztak Debrecen sajatossagai.
A 1024/2020. (II. 12.) Korm. hatarozattal 6sszhangban a varosnak és a

NIF Zrt-nek a kovetkezd iranyelveket kell érvényre juttatnia az qj

megvaldsithatosagi tanulmany készitése soran a tervezdvel:

— A koncepcié valtozdsa magédval hozza a forgalomtechnikai szempontok
feliilvizsgalatat, ezért az eredetileg tervezett Homokkerti feliiljar6 K-NY
oldalan épitenddé 2 db kdrforgalom megvalositasa elhagyhato, megépitésiik
nem indokolt.

— Villamos vagany halozat atépités kapcsan javasolt a jelenlegi hurok
végallomas megtartdsa, az 0j 4 vaganyos fej végallomas épitése nem
indokolt.

— A buszpalyaudvar és a 4. sz. fout felszin alatti elhelyezése nagymértékben
noveli a projekt megvalositasi koltségét. Jelentos koltséget képvisel a nagy
feliileten torténd viztelenités és a nagy mennyiségl résfal és alaplemez. A
fentiekre val6 tekintettel javasolt a buszpalyaudvar felszinen torténd
elhelyezése.

— Az épitendo Uj épiiletek €s a meglévo felvételi épiilet épitészeti attervezése,
valamint a nagy feliiletd iivegszerkezetek (szerelt-homlokzati alu
nyilaszarok, {ivegtetd, iivegkorlat) elhagyasa jelentés mértékben
csokkentheti a kivitelezési koltségeket, az épiiletek funkcionalitasanak
megtartasa mellett. A projekt magasépitési engedélye 2018. november 6-an
lejart.

— A vasati palya és a peron modernizacidjara iranyuld beruhazas és az
intermodalis kézpont beruhazasanak optimalis, idobeli 6sszehangolasa.

A fentickben felsorolt valtoztatdsok természetesen nem befolyasolhatjak a

varosrész és a kozpont kdzlekedési képességeit. A racionalizalasi folyamat csak

ugy hajthatd végre, hogy folyamatosan szem eldtt tartjuk azt, hogy a

kdzpontnak optimalizalnia és javitania kell a varos kozlekedését, nem pedig a

kiilonb6z6 kozlekedési modok egy helyre integralasaval ujabb kozlekedési

problémagocot létrehozni.

Mindezek utan is ugy vélem, hogy az intermodalis kozlekedési rendszer
¢és kozosségi kozpont varhato, optimalis varos- és kozlekedésfejleszté hatasat itt
Debrecenben a megtervezett, de kivitelezésre nem tovabbvitt projekt tartalmi
elemeit alapul véve tudom legpontosabban meghatarozni. Az is bizonyos, hogy
az elkésziilt tervet a varos nem fogja teljes egészében veszni hagyni, ha mar
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csak maga a terv 0sszességében tobb szaz millio forintba keriilt a varosnak
(igaz, a finanszirozas hatterében unios forras allt). Ezt az is bizonyitja, hogy az
intermodalis  kozpont projektrol  id6kozben levalasztott ,,Petofi  tér
rekonstrukcioja” projekt kozbeszerzését 2021-ben meghirdették, és a tervek
szerint 2022 tavaszan a tér felujitdsa meg is fog torténni részben az intermodalis
kozpont tervei alapjan. Mindezek tiikrében az alabbiak szerint a sziikségesnek
itélt részletezettséggel kivinom bemutatni a 2016-ban megtervezett debreceni
intermodalis kdzpontot.

Ezen a ponton kimondhatjuk azt, hogy szinte egyik magyarorszagi
varos sem tudta jol menedzselnie az intermodalis fejlesztési programjat, hiszen
csak Kaposvar készitette el egyediil ez elmult programozasi idészakban az
intermodalis kozpontjat. Meg kell azonban jegyezni, hogy a hazai varosi
kozlekedésfejlesztési lehetdségek koziil még mindig az intermodalis kézpontok
épitésére palyazhatnak a varosok jo eséllyel a legnagyobb (eurdpai unids)
fejlesztési forrasokra, hiszen lathatjuk, hogy magara a meglévo vasutallomasok
felgjitasara sem a szakpolitikai szektor, sem pedig a vasuti palya- és
allomasiizemelteté MAV Zrt. nem tudott elegendd forrast biztositani az elmult
évtizedekben.

A miiszaki kialakitas

A debreceni intermodalis kozpont el6készitd projekt keretében
elkészitett —miszaki tervdokumentaciok és  sziikséges  alatamasztod
dokumentaciok alapjan egy a debreceni vasutallomas atépitéséhez és a Petofi tér
fejlesztéséhez szervesen illeszkedd épiiletegyiittes, kozlekedési halozat ¢€s
térrendezés valdsulhat meg a debreceni vasutallomas felvételi épiiletét magaba
foglalo ingatlanon és annak kdrnyezetében.

A tervezett kozpont a vasutallomas jelenlegi épiiletének megtartasaval,
atépitésével, valamint a kozlekedési és zoldteriiletek kialakitasaval koriilbeliil
150 ezer négyzetméteren épiill majd meg. A kovetkezdkben az intermodalis
kdézpont terveinek részleteit mutatom be kozlekedési, épitészeti, varostervezesi
¢és kornyezeti aspektusban.

Kozlekedesi modok

A varos nagy torténelmii és ikonikus temploma, a Nagytemplom a
Vasutallomasra reflektalva keriilt kiépitésre. A Nagytemplomot — és a kdzvetlen
kornyezetében 1évo Kossuth teret, mely a varos legnagyobb rendezvénytere — a
Vasutallomassal a Piac utca koti 0ssze. A Piac utcan egyre ndvekvd varosi-
kozosségi élet van, és a szamos iizlethelyiség és teraszos vendéglatoipari
egységek még tovabb ndvelik az utca népszertiségét. Ebbol kifolyodlag a varos
vezetése elkotelezte magat a mellet, hogy a Piac utcat, a Vasutallomas ¢és a
Nagytemplom ko6z6tti teljes hosszaban sétaloovezetté alakitja at az elkdvetkezd
néhany évben. Ha az intermodalis kdzpont a belvarosi térrendszerhez kozelitéen
¢s Osszekapcsolhatoan valosulna meg, akkor kialakulhatna a két hangsulyos
végpont kozotti gyalogos Ovezet, igy a Piac utca teljes hosszaban
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varoskozpontként definialhaté lenne. Ha az 0j kozlekedési kézpont ettdl a
zO6natol a valami miatt leszakad, gy onallo szatellitként miikodne, azaz oda
mar csak kozlekedési eszkozokkel lenne érdemes eljutni. Ez esetben a Piac utca
meghatarozo része véleményem szerint elhalna.

A Kkozpont tervének egyik legmeghatarozobb eleme az, hogy a
kiilonboz6 kozlekedési modok — autdobusz  forgalom, személygépjarmii
forgalom, tehergépjarmti forgalom — a kozlekedési feliiletek térszin ala
stillyesztésével eltlinnek a térszinr6l. Mindezek mellet a villamos, a kerékparos
¢s a gyalogosforgalom keresztezés mentesen a térszinen marad.

17. abra: A debreceni vasutdllomas és a Petdfi tér jelenlegi kialakitasa, illetve a
tervezett intermoddlis  kozponthoz  kapcsolodo — varosszerkezeti
valtozasok

Forrds: Google Maps, a Debrecen Megyei Jogii Viros Onkormanyzata
szamara, a kiviteli tervekhez elkészitett tervezdi latvanyterv

Autobusz kozlekedés

A helykozi autobusz kozlekedés palyaudvara jelenleg a vasutallomastol
¢és a helyi autobusz szolgaltatd palyaudvaratol (ezek egy helyen vannak)
hozzavetblegesen 1 km-re helyezkedik el (Kiilsovasartér), jelentds és felesleges
— a kozlekedési modvaltasok miatt — tobbletforgalmat generalva ezzel a varos
tomegkozlekedési halozataban.

A kozlekedési modok integralasat megteremtve a helyi DKV Debreceni
Kozlekedési Zrt. (DKV) és helykozi Eszak-Magyarorszagi Kozlekedési
Kozpont Zrt. (EMKK) (2019-t61 Volanbusz Zrt.) szolgaltatok altal bonyolitott
autobusz-forgalom szamara felszin alatti, fedett-nyitott buszpalyaudvar épiil
megallohelyekkel, 12 ezer négyzetméternyi teriileten, korszerii utastajékoztatd
rendszerrel. A tervek szerint a Kiilsévasartéri helykozi buszpalyaudvar
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megsziinik. A tervezett buszpalyaudvaron szolo és csuklos buszok szamara
létesiil allashely, valamint itt valosul meg a buszok tarolasa is. A tervezési
megoldasok lehetové tették, hogy a buszpalyaudvar teriiletén az allashelyeket az
utasok a jarmtvek altal hasznalt 1thdlozat keresztezése nélkill, az
esélyegyenloségi kovetelményeknek megfeleléen kozelithetik meg. Ezzel a
modernkori megoldassal sikeriilt a baleseti kockazatokat a lehetd
legalacsonyabb szintre szoritani. A buszok inditasara két teriiletrdl a palyaudvar
északi €s déli teriiletérol torténik. A déli megalloteriilet mentén 8 csuklos, mig
az északabbra es6 megallo teriilet mentén 10 sz0l6 és 3 csuklos autdbusz peron
létesiil. A buszok varakoztatasa a 4-es fout és palyaudvar kozott tervezett
parhuzamos lealld savon biztosithatd, ahol 8 csuklos, vagy 12 sz6l6 autdbusz
helyezhetd el. A Déli it mentén 5 sz6l6 vagy 3 csuklos, az Eszaki ut mentén 15
sz0106, vagy 9 csuklds buszok tovabbi elhelyezésére is van lehetdség.

Személygépjarmii kozlekedés

Egy, a lakossag zajexpoziciojardl végzett 2006-os kutatas eredménye
szerint a megkérdezettek 88,35-anak (2006) a legzavarobb zajforras
Debrecenben a kozati kozlekedés (Baros 2012a), mely a legstlyosabban tobbek
kozott a Piac utcan jelentkezik (Baros 2012b).

A Dbaleseti gocpontok felszamolasat maximalisan elétérbe helyezo
tervezési iranyelv mentén haladva keriilt megtervezésre a vasutallomas elott
elhalado, kozel 20 000 jarmii/nap forgalmat (1 150 autdbusz/nap) lebonyolitd
orszagos foutvonal térszin ald siillyesztése. A 4-es szamu fout térszin alatt
torténd atvezetése a VorOsmarty utcatol a Vigkedvii Mihaly utca jelenlegi
csatlakozasanal tervezett dupla korforgalomig torténik majd meg korilbeliil 400
m hosszan. A dupla, rotacios elven miikodé korforgalom a jelenleg is meglévo,
a tervek szerint részben atépitendd kiilonszintli kdzati csomopont két oldalan
helyezkedik majd el.

Parkolas

A varosban a novekvé  motorizaciés  tendenciak (308
személygépkocsi/1000 lakos/2013) miatt nagyfoku figyelmet kell szentelni a
megfeleld szamu fizet varakozohelyek biztositasara. A varosban —figyelmen
kiviill hagyva a mélygarazsokat - kozel 4 100 (2013) parkolo tizemel.

A tervek szerint az intermodalis kézpont projektben 4. sz. féuttal
parhuzamosan, o0nalld épiiletként jelenik majd meg egy parkolohaz. A
gépjarmiivel Debrecenbe érkez utasok szamara ez a kozel 390 db féréhelyes, 3
szintes parkolohaz létesiil. A koriilbeliil 11 500 m?-es, egy foldszint, egy I.
emeleti és egy parkolotetos szinttel rendelkezd parkolohazban taxiallomasok,
akadalymentes parkolok, hosszu idejii parkolok (P+R), gyorsparkolok (K+R),
valamint fedett kialakitdssal 150 féréhelyes kerékparparkolot helyeznek el,
kerékparbolttal és szerviz funkcidcsoporttal.
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Kotottpalyas kozlekedés

DMJV-nak két helyi kotottpalyas villamos viszonylata €és harom
trolibusz viszonylata van (KSH 2014a). Mindkét villamos vonal végallomasa a
Pet6fi téren iizemel jelenleg a Vasutallomas kozvetlen koézelében, a troli
jaratokbol egy érinti a vasutallomast. A projekt megvalodsitasa soran a villamos
Pet6fi téri vaganyhalozata atépiil. A meglévd hurok végallomas helyett 4
vaganyos fejallomas Iétesiil, egy sziikségmegallohellyel, illetve a sziikséges
tizemi kapcsolatokkal a kocsiszin irdnyaba. A peronok az esélyegyenldségi
kovetelményeknek megfeleld kialakitassal valosulnak meg. A villamos a
megmarado €s a tervezett épiiletek altal kozrefogott fedett térre érkezik majd.

18. dbra: A megtervezett kozlekedési funkciok kapcsolata

Forrds: a Debrecen Megyei Jogii Viros Onkormdnyzata szémdra, a nyertes
palyamithoz elkészitett tervezoi kozlekedési helyszinrajz

Epitészet, varostervezés

A mostani vasttallomas helyén egykoron az az 1902-ben épiilt
allomasépiilet (Pfaff Ferenc) allt, melyet — mint sok mas eurdpai vasutallomast
— a II. Vilaghaboru alatt bombazas érte. Az 1944. szeptember 21. napjan
megtortént bombatamadas teljesen elpusztitotta a vastutallomast (Horvath 2013),
€s az érintett varosrész is megsemmistilt.

Az allomas eldtti tér a bombazas utan alakult ki. A varos
térszerkezetében idegen, til nagy teresedés késébb az 1960-as évek elején egy,
az akkori kor talméretezett térkoncepciodi szerint épiilt ki. A mostani tervezési
koncepcid azt az elvet koveti, hogy ezt a mitkodésképtelen teret sziikiteni
sziikséges, és a gyalogos siirlisodéseket nem a varoskdzpontbol elvinni, hanem
ahhoz minél kozelebb elhelyezni célszerii. A koncepcid 1ényege a meglévo
épitészeti értékek megtartasa. A jelenlegi, 1961-es allomasépiilet (Kelemen
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Laszl6) nem csak épitészeti, varostorténeti, hanem komoly anyagi értéket is
képvisel, az ¢épilet gazdasagosan felujithatd, eredeti épitészeti értékei
megtarthatok (Mezei 2009).

A régi allomasépiilet az uj épitészeti elemekhez szervesen kapcsolhato.
Fontos ezeken tul az is, hogy a megmaradd épiilet funkcionalis jelenléte az
¢épités alatti, nehezen organizalhatd iddszakban is sziikséges lehet. Az épiiletek
megtartasanak pozitiv oldala a koltségtakarékossag is. A projekt a jelenlegi
épiiletegyiittesbdl csak egy minimalis keleti épiiletszarnyat bont el, a kdzponti
utasteret magaban foglal6 épiiletszarnyat, valamint a nyugati épiiletet megtartja.
A kozponti épiilet elé két fokozatosan szétnyilo épiiletszarny Keriilt
betervezésre, melyek a Piac utca sétaloovezetének végpontjaként, kapuzatként
jelennek meg. A nyitott befogadd udvar folytatasaként egy fedett-nyitott
livegezett agoratérrel kapcsolddik a meglévd f6épiilethez. Ez a Piac utcabol
kiindulo differencidlt térsor a projekt legnagyobb értéke.

A tervezési koncepcido deklaralt szandéka a belvarosi térszovet
rehabilitalasa. Ezt a célt sajatos eszkdzokkel igyekszik elérni, igy a Pet6fi térbe
mélyen benytld, ékszerlien beékeld6dd épiiletekkel. Mindez a téraranyok teljes
megvaltoztatdsaval jar, melynek eredményeként izgalmas térszovet alakulhat ki.

A vasutallomas és kapcsolodo épiiletegyiittesek

Magasépitmények tekintetében a fejlesztés tehat a meglévo,
épitészetileg értékes utasforgalmi éplilet megtartasaval, atépitésével ¢és a
kiegészitd funkcioknak helyet ado6 0j épiiletek 1étesitésével szamol.

A felujitott felvételi épiilet elé épiild, legyezdszeriien elhelyezett
épiiletszarnyakban kereskedelmi, iroda és kiszolgald funkcidk, kormanyablak,
diszpécser szolgalat és vendéglatoipari egységek kapnak helyet. A
kozonségforgalmu terek, kozlekedok és az azokat kiegészitd funkciok teriilete
kb. 4500 m2. A meglévé épiilet foldszintjét felyjitjak, az irodaszinteket kb.
2000 m2-es teriileten atalakitjak. A kozponti épiilet eldtti, két fokozatosan
sz€tnyilo hosszanti épiilet a vasutallomas foépiiletéhez csatlakozva iivegtetdvel
fedett térként fejezodik be. A kozpont belsé utasforgalmi teriiletén
jegypénztarak, informacio, csomagmegérzok, we blokkok, jegy- és egyéb
automatak taldlhatok majd. A felépitmények szervesen kapcsolodnak a
terepszint alatti buszpalyaudvar utasforgalmi tereihez. Az autdbuszjaratok
utasperonjai,  valamint a  vasati  peronokhoz  vezetd  aluljard
keresztezodésmentesen és szintben csatlakozik majd az utasforgalmi térhez.
Epiileten beliil az egyes kozlekedési egységek kozott mozgolépesék konnyiti
meg az utasok kozlekedését.

Zoldteriiletek

Debrecen zoldteriilet arany tekintetében nagyon rossz helyzetben van.
Egy lakosra jutd parkfeliilet 8,1 m2, mig az egy fore jutd zoldteriilet is csak 8,8
m2 (2014). Ezekkel az eredményekkel Debrecen az utols6 helyen all a
magyarorszagi megyei jogi varosok kozott. A varosszerkezet mellett
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természetesen az is hozzajarul ehhez az értékhez, hogy Debrecen
lakossagszama messze nagyobb, mint az atlagé (Csomoés-Kulcsar 2009). A
tervezett kozlekedési 1étesitmények felszin ala torténd helyezése lehetové teszi
a nagy kiterjedésti parkositott feliiletek kialakitdsat a térszinen. A meglévo és 1j
épiileteket élhetd varosi terek, fedett kozlekedofeliiletek és parkos kornyezet
kotik Ossze. A térszinten megvalosuld gyalogos és kerékparos kapcsolatok
fejlesztése mellett t4j és térrendezés valosul meg, az esztétikus, kdrnyezetbarat,
varosi életérrel kapcsolatos elvarasoknak megfelelden (Bodnar 2018a).

7 EREDMENYEK

7.1 Azintermodalis kozpontok hazai kategorizalasi rendszerének és
szolgaltatasi profiljanak meghatarozasa

A kozosségi tdmogatasbol megvaldsuld nagy projekteknél altaldban
probléma szarmazik abbol, hogy az adott projekt nem a gazdasag szerves
fejlédésének, a gazdasag tobblettermelésén alapuld befektetéseknek a hozadéka,
hanem sokkal inkabb a nagy, tobbségében 100 %-os tamogatasi intenzitasu
unids forrasbevonas eredménye. Ebbdl kifolydlag sok esetben sériilhet a projekt
koriiltekintdé gazdasagi és gazdasagossagi tervezési szemlélete és ezaltal a
fenntarthatosag. Komplex feladatrél van szod tehat egy intermodalis kdzpont
megvalositasandl, ugyanis mindenképpen a kiilonb6zé dimenzidju —
van sziikség, hiszen ha valamelyik a masik felé kerekedik, akkor
fenntarthatatlan folyamatok indulnak el (MAUT-TBU).

A fenntarthatosag szempontjabol a legfontosabb a 2.2.1. fejezetben
felvazolt kategorizalasi szempontok koziil a legutolsd, a kiegészitd
szolgaltatasok, hiszen a szolgaltatasokon keresztiil er6sddhetnek a kdzpontok
bevételi oldalai, alatdmasztva hosszatdvon az anyagi fenntarthatosagot.

FENNTARTHATO KISKERESKEDELMI
UZEMELTETES KONCEPCIO
VASARLOI : : VONZO BERLOI
ELEGEDETTSEG MIX

19. abra: Kiegészitd szolgaltatdasok optimalis miikédési séemdja
Forras: sajat szerkesztés

A konnyebb beazonosithatésag érdekében sziikségesnek tartottam ezeknek

a szolgaltatasoknak a pontos meghatarozasat, melyhez segitséget a Debrecen
intermodalis csomdpont  kiskereskedelmi teriileteinek  kialakitasara és
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bérbeadédsara vonatkozé tanulmany (CBRE 2016), valamint a Nyiregyhaza
Intermodalis csomoépont kiskereskedelmi teriileteinek kialakitasara ¢és
bérbeadasara vonatkozo tanulmany (CBRE 2017) nyujtott. Ezek a legfrissebb,
ebben a témaban kialakitott koncepciok Magyarorszagon. A tanulmanyok
szerint az elsddleges cél az intermodalis kdzpontokban kialakitando, az
utasforgalmat  megfeleld  szinvonalon  kiszolgald  és  fenntarthatod
kiskereskedelmi, szolgaltato és iroda teriilet 1étrehozasa.

A hosszu tavu sikeres és fenntarthato iizemeltetés és a vasarloi elégedettség
szempontjabdl elengedhetetlen, hogy ne csak egy-egy lizlethelyiség bérbeadasat
mérlegeljiik, hanem sziikséges egy megfelelé kiskereskedelmi koncepcid
megtervezése, egy vonzo bérléi mix kialakitasa ahol a kiilonb6zé funkciok
kiegészitik ¢és erOsitik egymast. Elérhet6 ezzel a tulajdonos szamara a
legelonyosebb feltétel.

Ezt a hazai megkozelitést osztjak a nemzetkézi kutatok véleménye is.
Pitsiava-Latinopoulou, M., Zacharaki, E., Basbas, S. és Politis, I. (2008), a
szaloniki egyetem gordg kutatdéi szerint, amikor az intermodalis kdzpontok
megtervezésre keriilnek, a cél az optimalis hasznalat kell, hogy legyen a mar
meglévd, valamint a potencialis kereslet kielégitésére szolgalo szolgaltatasokkal
a lehetd legmagasabb szinvonalon. A gordg kutatdk szerint azon szolgaltatasok
szélesebb kore, melyeket egy intermodalis kdzpont nyujt az utasok szdmara,
feljavithatja a kényelem és a kikapcsolodas szintjét. A nélkiilozhetetlen, minden
kategorizaldsi szinten megjelenitendd szolgaltatdsok (utazasi szolgaltatasok)
kozz¢ tartoznak véleményem szerint: a hosszu idejii varakozast lehetové tevod
parkolohelyek, az atmeneti parkolohelyek, a taxiallomasok, a kerékpartarolok, a
jegyvasarlasi pavilonok, a vardterem ¢és a vardhelyiség, a mosdok, a
csomagmegdrzé automatdk és az értékmegdrz0 automatak, az utastajékoztatod
rendszerek. Kiilonbséget tesznek tovabba a varosi, vagy varosok kozotti
kozlekedést lebonyolitd kdzpontok esetében, ugyanis allaspontjuk szerint az
elozoekben felsoroltak mellett az aldbbi szolgaltatasoknak (kiemelt
szolgaltatasok) kell jelen lenniiik: éttermek, posta, banki szolgaltatasok,
autobérlési lehetdségek, turista informacids pontok, kereskedelmi teriiletek.

A fentiek figyelembevételével, valamint a rendelkezésemre 4llo
kiskereskedelmi hatastanulmany adatai alapjan rendszerbe szedtem (5. és 6.
tablazat, 20. abra) az intermodalis kdzpontokba telepitendd, a piaci normak
szerinti szolgaltatasokat sziikségességiik és teriiletigényiik szempontjabol.
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5. tdblazat: Intermoddlis kozpontokba megvaldsitani javasolt szolgaltatdsi

profilok
Féprofilok Alprofilok Teriiletigény (m?)
Napi fogyasztasi cikkek ¢élelmiszer, drogéria 350-1200
Szolgdltatis pénziigyi, telgkommunlkac1os, biztosito, 10-250
« kozszolgaltato
o e ror r . e
= Egyéb szolgéltatas Wsagarus, (%Oha.nj,{b()lf’ Hisztito, 10-250
o . kulcsmasolo, cipdjavitd
g' Ettermi gyorsétterem, étterem 100-350
§ Egyéb éttermi pékség, kavézo, cukraszda, fagylaltozo 50-200
2 Ajandék, kiegészitok ékszer, Oras, trafik 50-100
i " B il patika, parfiiméria, orvosi rendeld és :
Egészség, szépségapolas e ] 50-200
Konyv, papir-irészer konyvesbolt, papir-iroszer 50-1000

Forras: CBRE (2016) alapjan sajat szerkesztés

6. tablazat: Intermodalis kézpontokba megvalositani nem, vagy csak
korlatozottan javasolt szolgaltatdsi profilok

Féprofilok Alprofilok Teriiletigény (m?)

g Elektronika elektronikai szakiizlet, telefon szakiizlet 50-500
g

£9 Divat, cipd ruhazati lizlet, cipébolt, kiegészitok 50-500
RS

Rt

-

g Butor butorbolt, lakberendezés, barkacsiizlet 50-500
=

9]

“ Sport, szabadidd sportruhdzat, taplalék kiegészitok 50-500

Forras: CBRE (2016) alapjan sajat szerkesztés

20. abra: Javasolt profilok (bal oldal), nem, vagy csak korlatozottan javasolt
profilok (jobb oldal)

Forras: sajat szerkesztés
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A kutatdsok eredményeit, és a rendelkezésre all6 adatokat Osszegezve
létrehoztam az intermodalis kozpontok hazai kategorizalasi rendszerét (7.
tablazat), melyben az elozéekben meghatarozott o6t szinthez keriltek
hozzarendelve vizsgalandd szempontok mértékado értékei.

1. tablazat: Intermoddlis kozpontokra vonatkozo, hazai kategorizaldsi rendszer
(az ertékek a minimalisan teljesitendo értékeket jelentik)

Szempontok 1. szint 1l. szint I11. szint V. szint V. szint
Vonzaskorzet (ef6) >40 40 20 10 5
Kotottpalyas viszonylat (db) >2 2 1 1 1
Egyéb viszonylatok (db) >6 6 4 2 2
Varosszerkezeti pozicid excentrikus/  centralis centralis k6zbens6 -
telepiilésen mezés/
kiviili excentrikus

Kereskedelmi teriilet (m?) <3000 3000 300 = =
Szolgaltatasok — kiemelt ~ fontosabb utazasi -
P+R parkolok (db) - 1000 300 100 -
Atszallo utas (ef6/nap) — 20 3 0,8 0,3
Varosi hasznal6 (ef6/nap) - 10 0,3 = =

, ., ; 16
Forras: sajat szerkesztés

7.2 Tapasztalatok és megallapitasok a hazai intermodalis
beruhazasokkal kapcsolatban

7.2.1 Intermodalis beruhazasok orszagos szintii eloszlasaval
kapcsolatos kovetkeztetések

A hazai példakat latva belathatd, hogy Magyarorszagon kevés a jol
megtervezett ¢és kivitelezett intermodalis kozlekedési kozpont. Szdmos,
véleményem szerint elhibdzott fejlesztésen kiviil az intermodalis kodzpont
fejlesztésének a témakdre csupan a ,tervezbasztalon” van jelen részletes
megvaldsithatésagi tanulmanyi szinten. Akéar tanulmany szinten lévo, akar
engedélyes tervekkel rendelkezd, kivitelezdi kdzbeszerzés alatt allo projektrdl
legyen is sz0, a tervezett beruhdzasok vizsgalatanal egyrészt érdemes figyelmet
szentelni a varosok intermodalitdson alapuld, tigynevezett kapcsolati leltarara,
masrészt pedig a varosok egyéni kiindulo képességeire a varosok altal kitlizott
fejlesztési tervekkel - és azok megvalodsithatosagaval - szemben.

Mindezek érzékeltetéseként megvizsgaltam a 30 ezer fonél nagyobb
lélekszamti hazai varosokat, azoknak intermodalis kozlekedési kozpontok
megvalositasaval kapcsolatos szandékat, a beruhdzisok jelenlegi statuszat,

6 A kategériak paraméterezését sajat adatgyiijtés eredményeinek segitségével, valamint a
kovetkez6 hazai, és nemzetkozi példak alapjan készitettem el: Rakosrendezdi Intermodalis
Csomopont, Budapest (tanulmanyterv), H{vosvolgyi végallomas, Budapest, 4-es metrd
meghosszabbitasa a Viragpiacig, Budapest (tanulmanyterv), Debreceni Intermodalis Ko6zpont
(tanulményterv), Egri Intermodalis Csomépont (tanulmanyterv), KOKI Terminal, Budapest,
Bécsi Fépalyaudvar (Wien Hauptbahnhof), Perth térségének intermodalis kozlekedési csatornai,
Ausztralia.
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valamint a timogatasi, finanszirozasi hétteret.'” A vizsgalat eredményeit a 8. és
9. tablazat mutatja.

8. tdabldzat: Intermoddlis beruhdzasok orszagos szintii eloszldsa az 50 ezer f&
alatti népességszamu varosok esetében, a beruhdzasok jelenlegi
statusza, koltséghdattere

Meg\fal,é—. Tam. Tervezett
Telepiilés neve Te%ep dlés Neép S ség Terﬁlg t ;gﬁiifﬁ:r%; szerzbdés rl?glgt\slgglg.
tipusa (f6) (em) (RMT, ,(\'/Elgg) (brutt6
MT) Mrd. Ft)
Esztergom** j-sz., varos 30434 99,95 - - -
Hajdiboszormény** | j.sz., varos 31 306 370,78 - - -
Gyula** j-sz., varos 31679 255,8 - - -
Papa** j.sz., varos 32 052 91,62 RMT 2014 - 1,78
Gyongyos* j-sz., varos 32 385 55,31 - - -
Mosonmagyarovar** | j.sz., varos 32720 84,11 - - -
Szekszard** m.sz., mjv. 33311 96,28 - - -
Ozd* j.8z., varos 33750 91,65 - - -
Go6dolls* j-sz., varos 34172 61,92 - - -
Vac** j-sz., varos 34 810 61,6 - - -
Szigetszentmiklos* j-sz., varos 34 877 45,65 - - -
Salgétarjan** m.sz., mjv. 36 467 100,83 RMT 2013 - 1,78
Baja** j.sz., varos 37 330 177,61 - - -
Cegléd*** j-sz., varos 37778 244 87 - - -
Dunakeszi** j.sz., varos 40 334 31,06 - - -
Hodmezévasarhely™ mjv. 46 522 487,98 - - -
Dunaujvaros* mjv. 48 010 52,67 RMT 2018 ESZ 2018 5,20
Nagykanizsa* mjv. 49 302 148,4 - - -
Tervezett megvaldsulasi koltségek osszesen: 8,76

* jelenleg nincs szamottevd kapcsolat a kozlekedési modok kozott
** a vasUthoz plusz egy kozlekedési mad (jellemzéen busz) jelenleg is kapcsolddik
*** 3 vasuthoz kett6nél tobb kozlekedési mad jelenleg is kapcsolédik

Forras: a varosok internetes adatbazisaban fellelheto nyilvanos adatbazisok
alapjan sajat szerkesztés

A vizsgalat soran a lagy kozlekedési modokat (kerékpar, taxi, parkolok) nem definidltam 6nallo
kozlekedési modként, ezaltal az Gsszehasonlitasban ezek a kozlekedési modok nem jelentek meg.
A P+R parkolok — kimagaslo volumeniik miatt — 6nallo kozlekedési modkant beleszamitottak az
elemzésbe Vac, Cegléd, Dunakeszi, Békéscsaba, Erd, Tatabanya esetében.
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9. tabldzat: Intermodalis beruhdzasok orszagos szintii eloszlasa az 50 ezer f&
feletti népessegszamu varosok esetében, a beruhdazasok jelenlegi
statusza, koltséghdattere

Meg\fal,é—. Tam. Tervezett
Telepiilés neve Te!ep ilés Nép oS ség Teriilzet ;2E3;$2§; szerzbdés rl?glgt\slgél
tipusa (f5) (em’) (RMT, |(\I/_:|§§) (brutt6
MT) Mrd. Ft)
Eger* m.sz., mjv. 56 166 92,21 RMT 2018 ESZ 2018 8,80
Sopron* mjv. 61 390 169,01 - - -
Zalaegerszeg** m.sz., mjv. 61 849 102,41 RMT 2015 - 8,42
Békéscsaba*** m.sz., mjv. 63 752 193,93 - - -
Veszprém** m.sz., mjv. 64 024 126,9 MT 2015 - 6,03
Erd*** mjv. 65 277 60,54 Megvalosult na. na.
Kaposvar+** m.sz., mjv. 67 686 11359  Megvaldsult MSZ 2016 19,58
Tatabanya*** m.sz., mjv. 70 003 91,42 RMT 2013 - 23,50
Szolnok** m.sz., mjv. 74 341 187,24 - - -
Szombathely** m.sz., mjv. 79 348 97,5 RMT 2015 ESZ 2018 6,40
Székesfehérvar** m.sz., mjv. 101 722 170,89 MT,12;)13, ESZ 2016 10,30
Kecskemét** m.sz., mjv. 114 226 322,57 RMT 2018 ESZ 2018 8,79
Nyiregyhaza** m.sz., mjv. 117 658 274,54 MT 2015 ESZ 2016 14,73
Gyo6r** m.sz., mjv. 131 564 174,62 MT 2013 - 18,67
Pécs*** m.sz., mjv. 156 801 162,77 MT 2014 = 25,38
Miskolc*** m.sz., mjv. 166 823 236,66 RMT 2014 - 22,86
Szeged** m.sz., mjv. 170 052 281 MT 2016 - 9,12
Debrecen*** m.sz., mjv. 207 594 461,66 RMT 2015 ESZ 2016 22,10
Tervezett megvaldsulasi koltségek osszesen: 204,68

* jelenleg nincs szamottevd kapcsolat a kdzlekedési modok kozott
** a vasUthoz plusz egy kozlekedési mad (jellemzéen busz) jelenleg is kapcsolddik
*** 3 vasuthoz kett6nél tobb kozlekedési mad jelenleg is kapcsolédik

Forras: a varosok internetes adatbazisaban fellelheto nyilvanos adatbazisok
alapjan sajat szerkesztés

A tablazatban a roviditések az alabbiakat jelenti: ESZ - Elokészitésre elrendelt
szerz6dés (tanulmanyok készitése, tervezés, teriilet elokészités), MSZ -
Megvalositasra elrendelt szerz6dés (kivitelezés, teriiletszerzés, teriiletrendezés),
RMT — Részletes megvalosithatosdgi tanulmany, MT — Megvalosithatosagi
tanulmany.

Az Eurépai Uni6o hivatalos kozbeszerzési értesitési feliiletén, a TED-en
(Tenders Electronic Daily) megjelent kozbeszerzési értesitd értelmében a
Debreceni  intermodalis  kozpont megépitésére  iranyuld  kivitelezési
kozbeszerzés soran kihirdetésre keriilt ugyan a nyertes ajanlattevd, de
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szerz6déskotésre — fedezet hianyaban — nem keriilt sor. Mint ahogy arrol
szamos forumon értesiilést szerezhettiink, a debreceni kdzpont megépitésére a
nyertes ajanlat 44,45 Mrd. Ft volt. Ha 0sszevetjiik a nyertes ajanlatot a tervezett
megvaldsulasi koltséggel (22,10 Mrd. Ft) akkor lathatjuk, hogy valamennyivel
tobb, mint kétszeresére ndvekedett az ar a piaci aremelkedés miatt a tervezés €s
a kozbeszerzés kozott eltel sziik harom év alatt. Ha ezt a tendenciat alapul
vennénk (ami valosziniileg alabecslés), és kivetitenénk orszagos viszonylatban,
akkor lathatjuk, hogy a teljes magyarorszagi fejlesztési igények (213,44 Mrd.
Ft) kielégitésére megkdzelitoleg 429,29 Mrd. Ft koltségvetési forras kellene,
hogy rendelkezésre alljon, szemben a realitisok nagysagrendjét jol mutatd
korméanydontésekben foglaltakkal (1247/2016. (V. 18.), 1498/2017. (VIIL 8.) és
a 1145/2017. (III. 20.) Korm. hatarozatok), melyekben a fejlesztésekre
eléiranyzott orszagos szintii (éves) koltségkeret kozel 93 Mrd. Ft.

A telepiilésszerkezeti, morfoldgiai és kozlekedéshalozati vizsgalatok soran
lathatova valt szamomra, hogy szamos varos (Hodmezdvasarhely, Miskolc,
Dunatjvaros, Nagykanizsa, Eger, Szeged) felismerte azt az alapvetdé két
kiindulé problémat, melyek a magyarorszadgi varosok tobbségére jellemzo.
Egyrészt azt, hogy az adott varosban miikddé buszpalyaudvar a
varosszerkezetbe nem illeszkedd helyen van, masrészt — a magyarorszagi
urbanizacios folyamatokat ismerve —, hogy a vasutdllomas és az autdbusz
allomas (jellemzd6en a helykozi autdbusz allomas) til messze van egymastol. Az
az egri ¢és a szegedi példakat megemliteni. Egerben az autébusz allomas az Egri
Bazilika t0szomszédsagaban van, igy a két, merdben eltéré funkcionalis egység
erés disszonanciat okoz a varos életében. Szegeden a Mars téri allomas
térfoglalasat érdemes kiragadni, ahol is a kozparkokbdl egyébként is hianyt
szenvedd bevasarlokozponti negyedben (piac és vasarcsarnok, butoraruhaz,
Arkad Szeged, egyéb aruhazak) valt idejétmultta a palyaudvar léte.
Hodmezdvasarhely és Nagykanizsa kivételével ezek a varosok — felismerve és
kezelve ezeket a problémakat — a megoldast az intermodalis kozpont fejlesztési
terveikben keresik. De megfigyelhetéek olyan varosok is, amik akar
ellenpéldaként is megemlithetdek. Baja varosaban hidba van varosszerkezetileg
szinte 0sszendve a vasutallomas a buszpalyaudvarral, a varos vezetése mégsem
kotelezte el magat egy, az intermodalitast egy egységben megteremt6 kdzpont
fejlesztése mellett.® Ugyanez a helyzet Cegléd esetében is, ahol szinte
0sszendve miikodik egymas mellett a 100-as szamu Budapest—Cegléd-Szolnok
vasutvonal vasutdllomasa, a buszpalyaudvar és a nagy forgalmat lebonyolitd

'® Utazésaim sorn tapasztaltak alapjan sziikségesnek tartom itt megemliteni, hogy nem minden
esetben hivhatd életre egy intermodalis kdzpont megépitése csak a meglévé kozlekedési modok
végallomasainak egymas melletti 1étéb6l fakadéan. Nagyon jo példa erre Burgasz (Bulgaria)
esete, ahol a vasttallomas, az autobusz allomas és a kiko6to egy helyszinre integralodott az id6k
soran. Burgaszban ugy tiinik, hogy nagyobb varosfejlesztési értékkel birt a vasutallomas
éptiletének és a kikotének a korhtl felujitasa és egy modern autdbusz allomas épiilet megépitése
(par lépésre egymas mellett), mintsem egy Uj kozpont létrehozasaval a varosrész meglévo
térszerkezetének esetleges oldésa, atrendezése.
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P+R parkold, de az elmult tervezési ciklusokban a varos mégsem szamolt az
intermodalis kozpont megvaldsitasaval. (Cegléd esetében még az M4-es
autopalya kozelsége is okot adott volna egy kdzpont kialakitasara.)

Az el6zdekben, mint mar meglévé ¢és miikodé magyarorszagi intermodalis
kozpontként bemutatott, érdi intermodalis kdzpont mellé 2020 novemberében
csatlakozott a kaposvari intermodalis kozpont is. Ennek a rendkiviil impozans
¢és innovativ kozlekedési kozpontnak a részletes bemutatdsa sajnos tulmutat
ennek a dolgozatnak a keretein, de annyit talan érdemes megemliteni, hogy a
projekt megvaldsitdsa nyolcéves elékészitd és  kivitelezési munka
eredményeként jott 1étre. Ez a projektintervallum véleményem szerint optimalis,
szemben a tulsdgosan elhtizodo projektekkel — gondoljunk itt az el6zéekben
részletezett piaci aremelkedések miatti fajsulyos problémara —, mint példaul a
debreceni projekt, aminek elézetes megvaldsithatosagi tanulmanyat mar 2009-
ben elkészitették, de a projekt miiszaki tartalma még ma is bizonytalan.

7.2.2 Hazai intermodalis kozpontok aktualis tervezési problémai

Mint ahogy arra a kozlekedésstratégiai hattér elemzésével foglalkozo
részben mar részletesen kitértem, a ko6zO0sségi €s a hazai stratégidk, fejlesztési
koncepciok €s iranymutatasok egyt6l-egyig kiemelik az intermodalis kozpontok
fontossagat. Ezekre reflektalva Debrecen mellett Magyarorszagon szinte
minden megyei jogu, és kiemelt jelentéségli varos (Eger, Gydr, Kaposvar,
Kecskemét, Miskolc, Nyiregyhaza, Papa, Pécs, Salgotarjan, Székesfehérvar,
Szombathely, Tatabanya, Veszprém) elkészitette vagy a dontés-elokészitd
tanulmanyat, vagy a megvalosithatosagi tanulmanyat a sajat intermodalis
kézpontjahoz. Egyértelmiien latszik tehat, hogy Magyarorszag egészét elérte az
Eurépaban végigsopro fejlesztési hullam, az intermodalis kozosségi kozlekedési
kdézpontok épitése.

Tobb konferencian, kiilonbozé egyeztetéseken, ahol bemutatasra keriilt
akar a debreceni kozpont nyertes palyamiive, akar mas varosok ismertették
részletes  megvaldsithatosagi  tanulmanyaikkal — eziranyt — fejlesztési
elképzeléseiket, a legtobb vélemény ekképpen hangzott: ennyi pénz erre
ugysem lesz, maximum a tizede. Tobben is megfogalmaztdk mar az
intermodalitassal szembeni elvi, valamint a megvalosulasokat érint6 kritikaikat.
Sokan mondjak, hogy az intermodalis kozpontoknak nincsen jelentds
varosfejlesztd hatasa. Barmennyire is jol néz ki egy palyaudvar, nincs a
plazakhoz hasonld vonzereje, csak a sziikséges 1d6t toltik ott a kozlekedok. A
témaban véleményiiket kinyilvanitd hozzaszolok tobbsége a kozpontok
iizemeltetését sem tartja elhanyagolhatd kérdésnek. Egy ekkora csomodpont
ugyanis hiaba épiil meg kedvez6 anyagi tamogatassal, azt fenn is kell tartani. Ez
egy amugy is koltségvetési gondokkal kiizdé kisvarosnal jelentés éves kiadast
jelenthet. Tobben hangsulyoztdk, nem az intermodalitds hidnya a magyar
varosok jelenlegi legnagyobb kozlekedési problémaja. Sokkal nagyobb
probléma, hogy Magyarorszag népessége fogy. A varosok néptelenednek és
nem ndvekednek. Emiatt szadmos vélemény szerint be kellene fejezni a
novekedésre tervezést, mivel nem felelds dontés nagy forgalomra tervezni.
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A Nemzeti Fejlesztési Ugynokség megrendelésére 2012 majusiban
elkészitett az ,,Intermodalis Ko6zosségi Kozlekedési Csomopontok (tervezési és
birdlati utmutaté)” cimi  dokumentum (MAUT 2012) az egységes
szemléletkialakitast hangstlyozza. Itt tartom fontosnak megemliteni azt, hogy
véleményem szerint 1ényegi eltérések tapasztalhatéoak azoknak a varosoknak
szemléletrendszerében, akik intermodalis kozlekedési kozpontot terveznek. Ez a
probléma esetleg elhibazott dontésekhez és kivitelezhetetlen projektekhez is
vezethet. Az utmutatd elkészitésekor szerencsére alapul vettek két, ténylegesen
fennallé szemléletbéli ellentmondast. A varosok egy része egy komplex varosi
rendszerbe integralt, nagyon hangsulyos alrendszerként, egy teljes
varosrendezési akcioként tekintenek ezekre a beruhdzasokra, mig mas varosok
csupan kozlekedési agazati kérdésnek tekintik a témat. Idézziik fel, hogy az
utmutato szerint miért is volt aktualis a dokumentum elkészitése:

1. ,Egyrészt, mert sajnos talalkozunk a kozelmultban megvaldsult rossz
példakkal (pl. KOKI),

2. masrészt, mert elOkészitési allapotban vannak olyan kiemelt sulyu

fejlesztések, amelyek hosszll tavra hataroznak meg teriileti- és kozlekedési

tendencidkat (pl. Etele tér),

harmadrészt, mivel ujabb varosok projektjeinek tervezési elokészitése zajlik,

4. negyedrészt, mert Gjra €s Gjra napirendre keriil a budapesti fejpalyaudvarok
jovojének kérdése, amelyet képtelenség nem komplex aspektusban vizsgalni,
végiil

5. 0todrészt — és talan ez a legfontosabb - mert azt valljuk, hogy elébbi konkrét
eseteken talmutatdoan is modszer dolgozhatdé ki az intermodalités
szempontrendszerén keresztiil arra, hogy
a. a kozlekedési fejlesztésekre fordithatd forrasok, korporativ hatasaikon

keresztiil hogy valhatnak telepiilésfejlesztést generald kulcstényezévé

@

gy, hogy
b. visszahatasaikkal — a kozlekedési helyszinre vald szolgaltatasok,
kereskedelem odavonzasaval — egyben poétldlagos maganforrast

jelenthetnek a  kozlekedési létesitmény megvalositaséhoz — és
mikodtetéséhez.” (MAUT 2012).

Nyugat Eurdpdban sokkal inkdbb preferalt és elterjedt kozlekedési
formanak szamit a tomegkozlekedés. Az Eurdpai Unidban a népesség
koriilbeliil 60 szazaléka varosokban él, és szamuk egyre novekszik. igy
nagy figyelmet kell szentelni a kozlekedési infrastruktira fejlesztésére
Magyarorszagon is. A kozlekedési szokasokra jellemzd, hogy az egyéni
kozlekedés aranya novekszik, ami hatarozottan rossz tendencia 0ssztarsadalmi
szempontbol.

Az uniés allamok mindenkor arra torekszenek, hogy a kozdsségi
kozlekedés egyre nagyobb szerepet kapjon. Magyarorszagon a varosok nagy
részében mar tobbé-kevésbé muiikodik az intermodalitas, ha nem is nevezzik
Intermodalis Kozosségi Kozlekedési Kozpontnak. Egy jol  mikodo
vasutallomas ¢és a mellette végallomasozo helyi kozlekedési eszkdzok
formajaban jelen lehetnek ezek a kozpontok. Tipikus példa erre Debrecen
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varosa is, miszerint egy pontba Osszpontosulnak a helyi aut6- és
trulibuszjaratok, a varosi villamos, valamint a helyk6zi vasut. Sok helyen
azonban (Veszprém, Eger, Miskolc, Zalaegerszeg) nem a vasutallomason van a
buszallomas, hanem — talan indokoltan is — az attol tdvoli varoskozpontban.

A varosi kozlekedés fejlesztésének ez utobbi modjat a Budapestnél kisebb
varosokban altaldban elhibazott 1épésnek tekinteni véleményem szerint tévedés.
E vérosok kiilonb6zdsége nem enged meg ilyen sommas itéletet. Valdsziniileg a
Tatabanya Iéptékii varosokban az intermodalis csomopont mast jelent, mint
Budapesten az Ormezénél vagy Berlinben a Hauptbahnhofnal. Miés a
varosszerkezeti szerepe is egy varos szélén levd palyaudvarndl 1étesiilonek,
vagy egy varoskozponthoz szorosan kapcsolodonak. Mas akkor is, ha mar
egyiitt egy helyen van a tavolsagi €és a helyi kozosségi kozlekedés, és mas, ha
most kell egy helyre hozni 6ket. A magyar kisvarosok vasttallomasai sokszor
nem a belvarosban helyezkednek el, a varoskdzpontban elhelyezkedd
buszvégallomasokat a varos szélére helyezni pedig nem lenne szerencsés
megoldas, mivel a térségi kozlekedés elsésorban kodzuton folyik. Minden
esetben mérlegelni kell tehat a helyi utazasi igényeket. Nyilvan varosszerkezetet
befolyasold lehet egy ilyen kozlekedési létesitmény létrehozasa,
fejlesztése. Debrecen esetében érezhetd, hogy kevesebb a varosszerkezetet
befolyasolo, varosfejlesztd szerepe. Itt tulajdonképpen egy mar meglévod
intermodalis csomopont finomitasarol, gordiilékenyebbé tételérdl van szo.

Az iizemeltetéssel kapcsolatban leirtak szerintem tévesek. Ugyanis ha nincs
intermodalis kdzpont, akkor az egyes palyaudvarokat, decentrumokat kiilon-
kiilon is muikodtetni kell. Egy kdzpont esetén ez egy Osszevont létesitmény,
aminek nyilvan kisebb az lizemeltetési koltsége. Mindemellett persze 1ényeges
lenne, hogy ne az Onkormanyzat miikddtesse, hanem az érintett kozlekedési
cégek kozosen, sajat érdekiikben, hiszen igy a forgalmukat névelni tudjak.

A kozlekedési novekedésre tervezés megalapozatlansagat és felelGtlenségét
vallok korébe tartozok, valdszinlileg azt a nézetet is osztjak, hogy az
intermodalitas hidnya nem annyira égeto probléma. Meggydzddésem szerint az,
hogy a jarmiikdzlekedés elboritja varosainkat, az ma varosaink f6 probléméja.
Ennek a jarmiifolyamnak egy hatékony fékje van: a kozosségi kozlekedés
helyzetbe hozésa, versenyképessé tétele, a varoson beliil és az agglomeracios
forgalomban. A kozosségi kozlekedés legkritikusabb pontja pedig, az atszallas.
Ennek ismeretében érdemes az intermodalis csomdpontok jelentOségét
értékelni.

A fentiek olvasatiban megfogalmazhatok a hazai intermodalis kdzpontok
tervezésével kapcsolatos aktualis problémak™:
1. A fejlesztési elképzelések megalapozasa soran elhanyagolt a
nemzetkdzi mintdk szerinti kategorizalas beazonositasa, és az adott
kategorizalasi szinthez kotott fejlesztési iranymutatasok kovetése.

19 A sorszémozéssal az 4ltalam megitélt, a problémak kozotti fontossagi sorrendet is jelezni
kivanom.
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2. A varosok altal kitlizott fejlesztési tervek készitésekor sokszor nem
megfeleld az értékitélet a varosok intermodalitdson alapuld kapcsolati
rendszerével, valamint a varosok egyéni kiinduld képességeivel
kapcsolatban.

3. A telepiilésszerkezeti, morfologiai és kozlekedéshalozati vizsgalatok

eredményeinek hattérbe szoritdsa a lokalis fejlesztés megvalositasa

érdekében (telepiilési  szinti  globalis  fejlesztés, vagy a

projektnélkiiliség vizsgalatanak a hianya).

Kiindulasi képességek és keretfeltételek azonositasanak a hianya.

Demografiai vizsgalatok és keresletelemzés hianya.

Hosszadalmas az eldkészitési, vizsgalati és tervezési fazis, amely

dragitja a megvalosulasi koltségeket és negativan befolyasolja a

megvaldsithatosagot, a megtériilést €s a tamogathatdsagot.

7. Kevés a jol megtervezett és kivitelezett hazai intermodalis kozlekedési
kozpont, melyek kdvetendd példaként szolgalhatnanak.

8. Nincs orszagosan egységes iizemeltetési koncepcié az intermodalis
kdzpontokkal kapcsolatban.

9. A miikodtetési keretfeltételek beazonositdsanak hianya.

10. A kozlekedés fejlesztés telepiilésfejlesztést generalé korporativ
hatasainak hattérbe szoritasa.

ook~

7.3 Az 6sszegyiijtott adatok statisztikai elemzése
7.3.1 Klaszterelemzés

A relevans mintak kivalasztasa érdekében sziikségesnek tartottam primer
kutatasi modszerként a klaszterelemzés alkalmazasat.

Tekintettel arra, hogy a 100 elembdl all6 adatbazis tobb, hianyos adatsoru
kdézpontot is tartalmazott, az elemek szamat 70-re kellett csokkentenem. Az
adatsorbol példaul ki kellett zarni azokat az elemeket, amelyek esetében a
beruhazas megvalositasanak az idopontja miatt (70-es, 80-as és 90-es évek)
példaul beruhazasi koltség nem volt fellelheté. Ilyen volt példaul az észak-
amerikai Oxnard Transit Center (1987), az eur6pai Madrid—Puerta De Atocha
Railway Station (1985), a Lyon Perrache (1970), az Ashford International
Railway Station (1996), a Chur Railway Station (1993), a Freiburg
Hauptbahnhof (1999) és az ausztraliai Brisbane Transit Centre (1986). Voltak
sajnalatos modon olyan kodzpontok is, amelyeknél (annak ellenére, hogy a
kézelmultban megvaldsitott  fejlesztésrél  volt sz0), szintén nem allt
rendelkezésre a beruhazasi koltségekrdl nyilvanosan elérheté adat®. Ezért
tovabbi elemeket is ki kellett zdrnom a vizsgalatbol, Ggy, mint: az észak-
amerikai Ogden Intermodal Transit Center (2002), az eurdpai Copenhagen

% Ahol rendelkezésre alltak adatok a beruhézasi Osszegr6l, ott vagy egy komplex

vasutfejlesztésbe beleintegrélva, vagy egyéb varosfejlesztéssel 6sszekotve voltak feltiintetve az
adatok, melyeket nem vehettem alapul a pontos 6sszehasonlité elemzéshez.
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Airport (2015), a Bordeaux-Saint-Jean Train Station (2007), a Strasbourg Gare
Centrale Train Station (2007), a Dresden Hauptbahnhof (2006), a Le Mans
Train Station (2009), a Via Breda Public Transport Terminal (2016), a Bochum
Hauptbahnhof (2006), a Berlin Ostbahnhof (2002), a Leuven Railway Station
(2007), a Brugge Railway Station (2010), a japan Osaka Station City (2011), a
Kanazawa Station (2015), és az ausztral Noarlunga Centre Interchange (2004),
valamint a Broadbeach South Transport Interchange (2014). A tovabbi elemeket
jellemzden az utasforgalomra vonatkoz6 adatok hianyaban kellett kizdrnom. A
felhasznalt adatsort és a hierarchikus klaszterelemzés eredményeit a 12.
melléklet tartalmazza.

Miutan lathatéva valt, hogy a logaritmikus transzformacié utan az
adatbazisnak csak egy része hasznalhat6é a klaszterelemzésre, a vizsgalatot a
kovetkez6, normadlis eloszlast mutatd fajlagos valtozok megtartasaval
folytattam:

— a varos népességszama

— avaros teriilete

— anépességszamra vetitett utasszam

— aberuhazasi koltség

— az utasszamra vetitett beruhazasi koltség
— az utasszam/nap.

A normalitasvizsgalat alapjat a Kolmogorov—Smirnov-teszt jelentette. Ezt
kovetoen hierarchikus klaszterelemzést alkalmaztunk a Ward-modszer szerint.
Mind a klaszterelemzéshez, mind pedig a normalitasvizsgalathoz az IBM SPSS
Statistics 24,0 szoftvert hasznaltam.

A valtozok szama alapjan 4, 5 és 6 klasztert vizsgaltam. A klaszterezés
legmegfelel6bb eredményének kivalasztasa érdekében
diszkriminanciaanalizissel végeztem visszaosztalyozast, amelynek eredményei
(6 klaszteres: 94,3%, 5 klaszteres: 94,3%, 4 klaszteres: 97,1%) alapjan
megallapithatoé volt, hogy a vizsgalat soran a 4 klaszteres megoldas esetében
bizonyultak legstabilabbnak a klaszterek.

A 4 Kklaszteres vizsgalatnal a mintdk eloszlasa azt mutatta, hogy a
legoptimalisabb mintanak feltételezett 3 varos (Graz, Linz és Poznan) egy
klaszterbe keriilt Debrecennel. A 70 minta dendrogramjat a 21. abra mutatja.
Ezért valasztottam ki az emlitett véarosokat annak érdekében, hogy az
intermodalis kozpont és a varosfejlodés kapcsolatat esettanulmanyokban
részletesen elemzem.
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Dendrogram using Ward Linkage
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7.3.2  Vizsgalati eredmények kapcsolatvizsgalata és azok
értékelése

Az esettanulmanyok esetében az integracid szintjének meghatirozasidhoz
mind telepiilési szintli, mind pedig kozlekedési Osszefiiggésekben vizsgalt
megkozelitések elvégzésére is sziikség volt. Graz, Linz és Poznan esetében az
integraltsag jellemzdit a 10. és 11. tablazat mutatja.

10. tablazat: Telepiilésszintii integraltsag jellemzoi

Intermodalis Viros Vonzaskorzet Varosszerkezeti Epités Ko6zosségi
kozpont (milli6 £6) pozicio jellege funkcio
Graz Stajerorszag
Hauptbahnhof Graz, AT ostrak kozbens6 mezds atépités van
tartomany, 1,2
Linz - Nagy Linz - a s
Hauptbahnhof Linz, AT konurbacié, 0.27 centralis atépités van
Poznah Giéwny | Poznaf, PL  'Nagy-lengyelo-i centralis atépités van
vajdasag, 3,4
Debreceni Debrecen,  észak-alfoldi PP
Intermodalis L kozbens6 mezds atépités van
K& HU régiod, 1,5
Szpont

Forras: a 100 minta adatai alapjan sajat szerkesztés

11. tablazat: Kozlekedési integraltsag jellemzoi

Intermodalis Nemzetkozi Moédok . P+R Teherforgalom
. . Modok kapcsolata . . . .
kozpont kapcsolat szama jelenléte jelenléte
q horizontalis, . .
Graz Hauptbahnhof igen 6 (1) vertikalis igen igen
: . horizontalis, . .
Linz Hauptbahnhof igen 6 (1) vertikalis igen igen
L, q horizontalis, .
Poznan Gléwny igen 6 (1) vertikalis igen nem
Debreceni horizontalis
Intetmodahs igen 6 (1) vertiklis igen igen
Kozpont

(1) Vasut + Villamos + Autdbusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmi
Forras: a 100 minta adatai alapjan sajat szerkesztés

Az 6sszevetésbol 1athatd, hogy mindharom esetben jellemz6, hogy

— dominéansan jelen van a kozlekedési modok kapcsolatanal a horizontalissag
mellett a vertikalissag is,

— az adott kozpont integralja a varos valamennyi kozlekedési modjat (vasut,
villamos, autdbusz, taxi, kerékpar, személygépjarmil),

— er0s kozosségi hattérfunkciok jelenléte.

Az el6zéekben ramutattam arra, hogy a kozpontok megvaldsitasanal és a

jovobeli mikodtetésénél, fenntartasanal kiemelten fontos a jol mikodo,
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kiszolgalo hattérfunkcios bazis megléte, valamint a funkcidkra alapozottan egy
vonzéd bérléi mix megtervezése ¢és kialakitdsa. A 4. tablazat szerinti
hattérfunkciok harom csoportjaba tartozo elemeinek az eurdpai intermodalis
koézpontok kozotti eloszlasat vizsgalva meghatdrozhaté a domindns funkciok
kore?. A szaz példat alapul véve az alabbi eloszlas mutatkozik a fé6bb funkciok
kozott?:

— a kereskedelem és vendéglatasi funkcidk: kavézok (63 esetben), iizletek (57
esetben), éttermek (50 esetben), bevasarlokozpontok (25 esetben),

— kozlekedési funkciok: informdacids iroda, informéacidés pont (64 esetben),
autokdlcsonzd (25 esetben), csomagmegdrzé (16 esetben), kerékparbérld
hely (16 esetben),

— kozlekedéstol filiggetlen, egyéb funkciok: renddrallomas (18 esetben),
gyogyszertar (12 esetben), irodak (12 esetben), bankok (10 esetben).

7.3.3 Az eredmények osszefoglalasa

Az elmult 50 évben az intermodalis kdzosségi kozlekedési kdzpontoknak a
névekvo és meghatarozo térhoditasa volt tapasztalhato a
kozlekedésfejlesztésben. Vilagszerte a fejlodé térségekben szamos torténelmi
vasutallomast ujitottak fel és épitettek at. Mindemellett megvaldsultak az
intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontok is, melyek tobbfunkcios
komplexumokként a kiilonboz6 kdzlekedési modok integralasara koncentralva
l1étrehoztdk a kozlekedési haldzatok atjarhatésaganak egy teljesen 1) szintjét,
egy, a korabbiaktol eltérd tervezési logika mentén megtervezett 01j varosi teret.
Szaz példan keresztiil vizsgaltam meg az intermodalis kdzpontok kialakitasanak
Osszetett rendszerét, varosszerkezeti pozicidjat, forgalmat és tobbfunkcios
mikddeési elvét. Az amerikai, eurdpai, ausztraliai és tavol-keleti példak koziil
Eurépara koncentralva harom esettanulmany keriilt kivalasztasra. A Graz
Hauptbahnhof (2012), a Linz Hauptbahnhof (2004) és a Poznan Gtowny (2012)
projektek elemzésével és a tapasztalatok feldolgozasaval igazolasra keriilt az,
hogy ezek a projektek a hazai tervezési iranyelveknek teljes mértékben
megfeleloek, és kovetendd mintaul szolgalhatnak a Debreceni Intermodalis
Kozpont projekt vonatkozasaban. A vizsgalat konkluzidjaként megallapithato,
hogy a kivalasztott esettanulmanyok Iéptékének megfelelé varosok a
kozlekedésfejlesztésiik terén akkor lehetnek sikeresek, ha a varos meghatarozo

2 Feltételeztem, hogy a mosddk és a jegypénztarak minden kézpont esetében rendelkezésre
allnak, igy ezeknek a funkcidknak a vizsgalataval nem foglalkoztam.

22 A funkciok megjelenésének aranyainal figyelemmel kell lenni arra, hogy a mintak 10%-a a
Kiemelt atszallohelyek és Atszallohelyek kategorizalasi szintrél keriiltek kivalasztisra, mely
szinteken 1év6 intermodalis kozpontokhoz jellemzden nem tarsul semmilyen kiszolgald
hattérfunkcio.
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kozlekedési modjait egy intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontba
integralja, mely kozpont tiz alappillérre épitkezik (22. abra).

2.1. modern és ,,0kos”
utasforgalmi terek
kialakitasa,

2.2. apiaci trendeknek megfeleld
kiszolgalas,

2.3. azutasok szaméra vonzo bérldi
mixel feltoltott kiszolgald
hattérfunkcios bazis,

2.4. akozlekedési feladatok

- lebonyolitasa mellett
nyitottsag a varosi tarsadalmi
és kulturalis élet
befogadasara

1.1. azinnovécios megoldasok
alkalmazasa,

1.2. agyaloglasi idok leroviditése,

1.3. jellemzden vertikalis iranyu
kozlekedési halozat kialakitasa
a modok kozott

2. Tarsadalom-
szervezesi

1. Teqhnologlal olyamatok

fejlodés,

Intermodalis
kozpontok
kialakitasa

3. Gazdasagi o
fejlodés 4. Modernizacio

'\\..\.

3.1. nyitottsag a tovabbi fejlesztési

lehetéségek felé 4.1. modern, azonban a torténelmi

épitészeti és telepiilésszerkezeti
értékeket megtarto tervezési
koncepcio,

4.2. magas utas komfortszint
kialakitasa

22. abra: A sikeresen miikodo intermoddlis kézpontok kialakitasanak fobb
alappillérei
Forras: sajat szerkesztés

7.4 A debreceni intermodalis kozpont varhaté hatasai

7.4.1 Debrecen centrilis pozicidjanak valtozas az
agglomeraciéban

Debrecen agglomeraciojat (a KSH altal nagyvarosi
telepiilésegyiittesként definialt telepiiléshalmazt) Debrecen mellett tovabbi 12
telepiilés alkotja: Bocskaikert, Ebes, Hajdubagos, Hajduhadhaz, Hajdasamson,
Hosszupalyi, Mikepércs, Monostorpalyi, Nyirmartonfalva, Sarand, Téglas és
Vamospéres. Ezek a telepiilések funkcionalisan erésen kdtddnek Debrecenhez,
azonban az agglomeracié méretét Debrecen fejlesztési stratégiai tovabb bovitik,
és a kiils6 bolygovarosi telepiilésgyliriibe olyan varosokat is bevonnak, mint
Hajduboszormény, Balmazijvaros, Hajdiszoboszld és Derecske. Nem kétséges,
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hogy Debrecen centralis pozicidja szamos funkcid (példaul kiskereskedelem,
egészségligy) miatt jelenleg is meghatarozo, akar a sziikken értelmezett
agglomeracio telepiiléseihez, akar a kiilsé telepiilésgyliri varosaihoz képest.
Amennyiben azt vizsgaljuk, hogy a Debrecen altal ellatott nagyvarosi funkciok
az intermodalis kozpont Iétrehozasanak kdszonhetdéen intenzivebben
tovabbgyliriiznek-e a Debrecent koriilvevo telepiilések felé, erdsitve igy a varos
hogy nem. Ennek oka pusztdn abbdl a megfontolasbdl szarmazik, hogy
Debrecen jelenleg is versenytarsak nélkiil all a kdrnyezetében, legyen az akar az
agglomeracio, akar a megye (szamos vonatkozasban az egész régio). A kérdés
sokkal inkabb az, hogy a kozpontnak koszonhetéen egyes kozépszinti
adminisztrativ funkciok tekintetében képes lesz-e Debrecen a centralis

“ g ey

adminisztrativ funkciokat ellatni a kdrnyezo telepiiléseknek is.

Uj funkciodt kolesondzhet az intermodélis kozpontnak Debrecenben a
kormanyablak kialakitasa, ugyanis a linzi fOpalyaudvaron a kdzpontot szintén
adminisztrativ funkciokkal (ott adohivatallal) ruhdztak fel. Elméletileg minden
kormanyablak azonos szakmai standardok szerint miikddik, tehat az
tigyfeleknek tartalmukban €s szinvonalukban azonos szolgaltatast nyujtanak.
Feltételezésem szerint amennyiben a szolgaltatas tartalma (t6bb mint 1500
iigykor) és szinvonala minden kormanyablaknal azonos, akkor a szolgaltatast
igénybe vevd emberek kizarolag a megkozelithetéség és iddtakarékossag
szempontjabol valasztjak ki a szamukra legmegfelelobb pontot. Itt megemlitjiik
Pénzes és szerzotarsai (2014, 2015) kutatdsi eredményeit, miszerint a
foglalkoztatasi kdzpontok koziil Debrecen abszolut sulyanak pozitiv valtozasa
az orszagban a masodik legintenzivebb volt (Debrecent csak Budapest eldzte
meg). A valtozashoz Debrecenben hozzajarult egyrészt a helyben
foglalkoztatottak szamanak 2001 és 2011 kozotti (9927 f6) ndvekedése,
masrészt a bejaro foglalkoztatottak szamanak kiemelkedd ndvekedése is. A
vizsgalat eredményének értékelésénél tehat figyelemmel kell lenni arra, hogy
ma a kornyezé telepiiléseken €16k koziil a foglalkoztatottak donté hanyada
Debrecenbe ingazik, ezaltal az O esetikben nem kérdéses a debreceni
kormanyablak elényben részesitése. Ebbdl kifolyolag a vizsgalat eredményeit
az ezen ingazokon kiviili lakosok vonatkozasaban érdemes értelmezni.
Debrecenben jelenleg két kormanyablak miikddik, am a homogén teriileti
eloszlas érdekében — Téglas és Vamospéres telepiilésektdl eltekintve — minden
kiils6 telepiilésgytiriin elhelyezkedd varosba is telepitettek kormanyablakot. A
debreceni kozpont tervezése soran viszont a tervezék egy ujabb, 220 m?-es
kormanyablak kialakitasaval szamoltak. Az eredeti felvetésem alatdmasztasara
(azonos szolgaltatas szinvonal esetén az idGtakarékossag, mint meghatarozo
tényez6 a kormanyablakok kozotti valasztasban) kijeloltem azokat a
telepiiléseket, amelyek lakossaga nagy valdsziniiséggel a debreceni kézpontban
kialakitandd6 kormanyablakot részesiti majd elényben szemben a kiilsé
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telepiilésgytirtin elhelyezkedé varosokban talalhatokkal.®® A vizsgalat elején
kizartam azokat a telepiiléseket, melyek esetében — kozlekedés-foldrajzi
elhelyezkedésiik miatt — nem lehet szamolni a debreceni kdzpontba telepitendd
korményablak szerepével. Tovabba a Debrecenhez valé kapcsolodasuk miatt
irrelevansnak tekintettem azt a 9 telepiilést is, amelyek Debrecen kozigazgatasi
terliletének szuburbanizacios 6vezetében fekszenek. Ezen telepiilések esetében
ugyanis a helyi tomegkozlekedési szolgaltatd cég altal miikodtetett, alapvetden
intenziv  helyi autobusz-kozlekedés (16  jarat/viszonylat/nap®  atlagos
jaratforgalom) és a helykozi autdbusz-kozlekedés miatt eleve a debreceni
kormanyablakokat részesitik eldonyben.

Mindezeket figyelembe véve a vizsgalatot a maradék 8 telepiilésre
végeztem el, melyek kozil 4 telepiilés (Hajdusdmson, Sarand, Ebes,
Bocskaikert) a személygépkocsi mellett autobusszal és vonattal is, a tovabbi 4
telepiilés (Monostorpalyi, Hosszupalyi, Hajdtibagos, Mikepércs) viszont csak
autobusszal kozelitheté meg Debrecenbdl. Az elemzés eredményei azt mutatjak,
hogy Hajdisamson (Nyiradonnyal szemben), Mikepércs ¢és Hajdubagos
(Derecskével szemben) ¢és Ebes (Hajduszoboszloval szemben) lakoi
potencialisan a debreceni kozpontban kialakitandé kormanyablakot valasztanak,
hiszen a kdzpontba atszallas és a helyi kozosségi kozlekedés hasznalata nélkiil,
gyakorlatilag haztol hazig el tudnak jutni. A vizsgalat eredményeit a 23. és 24.
abra, illetve a 13. és 14. szamu melléklet mutatja. Ezt a logikai elvet alkalmazva
megallapithatjuk, hogy Bocskaikert lakoi inkabb a hajdihadhazi, Monostorpalyi
lakoéi a 1étavértesi, a hosszupalyiak a 1étavértesi, a sarandiak pedig a derecskei
kormanyablakot valasztanak a debrecenivel szemben.

Osszességében megallapithato tehat, hogy az intermodélis kozosségi
kozlekedési kozpontba telepitendé kormanyablak hozzéjarulna Debrecen

s

2 Az elemzést személygépkocsival, autobusszal és vonattal torténd megkdzelithetéség szerint, az
utazas tavolsaga, idigénye és a kozosségi kozlekedési jaratok gyakorisaga alapjan végeztem el.
Az eclemzéshez sziikséges adatokat a kozOsségi szolgaltatok hivatalos honlapjan fellelhetd
hatalyos menetrendek szolgaltattak. A vizsgalati idGintervallum — figyelemmel a kormanyablakok
nyitvatartasi idejére —: egy hétkoznapi nap, 2018. majus 17. 06:00-18:00.

2% |tt is a 06:00—18:00 kozotti idéintervallumot vettem alapul.
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23. abra: A kormdnyablakok legvalosziniibb kivalasztasa eloszlasa a Debrecen

északi vonzaskorzetében talalhato telepiilések esetében, 2018
Forras: a kézosségi szolgadltatok hivatalos honlapjan fellelhetd hatalyos
menetrendek alapjan sajdt szerkesztés®™

e

24. abra: A kormanyablakok legvalosziniibb kivilasztasa a Debrecen déli
vonzaskorzetében taldalhato telepiilések esetében, 2018
Forrds: a kozosségi szolgaltatok hivatalos honlapjan fellelheté hatdlyos

menetrendek alapjdn sajdt szerkesztés®

% A hatarold vonalaknal a zold szin az adott kormanyablak vélasztasara, a piros szin az adott
kormanyablak elvetésére utal.
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7.4.2 Debrecen versenyképességének valtozasa

Fenydvari és Lukovics (2008) szerint a regionalis versenyképesség nem
mas, mint a teriileti versenyben vald sikeres helytallas, a tartés gazdasagi
fejlodés képessége, amely végsd soron a GDP ndvekedésében és ezen keresztiil
a jolét emelkedésében jelenik meg. A varosok kiélezett versenyt folytatnak a
vallalatok, kiilondsen a magas hozzaadott értékii termelést folytaté vallalatok
vonzasaért. Lengyel (2000, 55. old.) — Porterre tamaszkodva — azt fogalmazta
meg, hogy a ,,vallalatok versenyel6nyei donté moédon a hazai bazis jellemzoitol,
valamint a térségi bazis, igy a régio, a varos nyujtotta lehetdségektol fiiggnek,
tudja”. A vallalati stratégiak kialakitasanak szempontjabol donté fontossaguak a
rendelkezésre allo termelési tényezok, amelyek egyike a miiszaki infrastruktura,
azon belill is a kozlekedési halozatok tipusai, mennyisége, mindsége. Erddsi
(2002) ugy latja, hogy a kozlekedés, mint agazat, Gsszességében dontéen
befolyasolja a teriileti versenyképességet. Ugyanakkor a ndvekvo
termelékenység és foglalkoztatds ujabb beruhazéasokra és szolgaltatasbovitésre,
vagyis a kindlat ndvelésére sarkalja a kozlekedési rendszer elemeit biztositd
szervezeteket. Erddsi (2002) kiilon kitér a nagyméretii kozlekedési
infrastruktirafejlesztések, igy példaul a vasuti févonalak vagy palyaudvarok
hatasara is: a kozlekedési infrastruktura jelentés méretli elemei mellett
(amennyiben természetesen mas tényezok is rendelkezésre allnak) megjelennek
a termel6 vallalatok, stirlisodik a fiatal, kvalifikalt, kreativ munkaerd, fokozodik
a kereskedelem és a termelés kooperacioja, felgyorsul az informacidaramlas,
bovill a szolgaltatasok kore ¢és intenzitdsa. Az intermodalis kozlekedési
megoldasok pedig mind a személyszallitas, mind a teherszallitas
vonatkozasaban még nagyobb mértékben novelik a kdzpontnak helyszint add
teriiletek (példaul egy varos) versenyképességet (Efthymiou—Papatheodorou
2015, Weedy 2018).

A kérdés tehat az, hogy a debreceni kozpont hozzajarul-e Debrecen
versenyképességének noveléséhez? Amennyiben a relevans nemzetkozi
kutatasokra tamaszkodom, akkor a valasz nyilvanvaldan igen lesz. Véleményem
szerint azonban ebben a vonatkozasban az intermodalis kézpont 6nmagaban
nem jarul hozza Debrecen versenyképességének javulasahoz, vagy legalabbis
meglehetdsen gyenge mértékben. Debrecen ugyanis nemecsak vasiti csomopont,
de a nemzetkozi, schengeni akkreditacioval rendelkezé repiildtere és a
kozvetlen autopalya-Osszekottetése miatt altaldinos komplex kozlekedési
csomopont is. A varos kozlekedésfejlesztési terveiben nagyobb jelentdséget kap
a repiil6tér fejlesztése a vasut fejlesztésével szemben. Bar az intermodalitason
belil alapvetden elkiilonitendé a személyszallitas és az aruszallitas, azonban
talan érdemes az el6zbleg megemlitett kozlekedésfejlesztési irany
alatdmasztasaként kiemelni a kovetkezoket.

% A hatérol6 vonalaknal a z6ld szin az adott kormanyablak vélasztisara, a piros szin az adott
kormanyablak elvetésére utal.
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A debreceni fejlesztésnek helyet add vasutallomast6l minddssze 2,5
km-es tavolsagra talalhato a Debreceni Nemzetk6zi Repiil6tér, ami egyre
nagyobb dominanciaval van jelen az intermodalis logisztikai fejlédésben.
Ebbdl kifolyolag a korabbiakban emlitett 1égi személyszallitds kiemelkedd
fejlodése mellett a repiil6téren az aruszallitassal érintett modokat (1égi, vasuti és
kozati) Osszekapcsolod trimodalis logisztikai csomopont kialakitasa egyre
nagyobb figyelmet kap. A varos ennek az intermodalis logisztikai kozpontnak a
helyszinéiil tehat nem az intermodalis kézpontot, hanem a repiil6teret és annak
kozvetlen kornyezetét jeldlte ki, és épitette be hosszu tava helyi
hogy Debrecennek valos versenyeldnyt nem a vastt (kdvetkezésképpen nem az
intermodalis k6zpont) k6lcsondz, hanem a nemzetkézi repiilétér. Ugyanis mas
vidéki nagyvarosok is rendelkeznek autopalya- és vasttkapcsolattal (ha nem is
intermodalis kozponttal), am menetrend szerinti jaratokat fogadé nemzetkdzi
repiilétere csak Debrecennek van?’. Ugyanakkor napirenden van a repiilétér—
vasutallomas vasuti 6sszekottetés tovabbfejlesztése, a vasuti kapacitas ndvelése,
tovabba egy személyszallitasra kijel6lt vonalszakasz kiépitése, amelyet egyrészt
a repiilotér egyre novekvod forgalma, masrészt a repiil6tér melletti ipari park
folyamatos fejlesztése, a ndvekvo befektetdi igények indokolnak.

Fontos tovabba megemliteni a varosnak azt a nagy volumenii
ingatlanfejlesztési tervét, amely kozép- és hosszu tavon nagymértékben
befolyasolja a helyi kozlekedésfejlesztést €s meghatarozza az intermodalis
koézpontbol kiinduld, a varos déli iranyaba torténd nyitas sziikségességét. Ez a
terv az un. Aeropolis Debrecen projekt, mely a repiildtérhez kacsolodo iizleti és
innovacioés negyed, valamint lakénegyed, azaz kvazi egy uj varoskdzpont
kialakitasat tartalmazza. A projekttervvel 2018-ban Cannes-ban, a vilag
legnagyobb ingatlanfejlesztési konferenciajan mutatkozott be a varos, és bar a
projekt csak Otletszinten létezik, a jovobeli fejlesztési iranyokat dontden
megszabhatja.

7.4.3 Debrecen tarsadalmi-gazdasagi fundamentumainak
fejlodése

Az intermodalis kdzpont Debrecen 6t szegmensének fejlodésével all
alapvet0 kapcsolatban, amelyek a helyi (termeld) gazdasag, a kereskedelem, a
turizmus, az adminisztrativ funkcidk és a humanszolgaltatasok (oktatas,
egészségligy). A versenyképesség vizsgalata soran mar kitértem az intermodalis
kozpont helyi gazdasaggal vald kapcsolatara, és arra a megallapitasra jutottam,
hogy a kozpont lehetséges hatdsa a helyi gazdasag fejlodésére (eltekintve
természetesen a helyi kdzosségi kozlekedéstdl, mint 6nallo gazdasagi agazattol,

2 2018. julius végén jelentette be a német BMW autoipari konszern, hogy gyarat épit

Debrecenben. A beruhazasért tobb magyar nagyvaros is versenyben volt, végiil Debrecen és
Miskolc versenyébdl el6bbi éppen a nemzetkozi repilétér jelenléte miatt keriilt ki gy6ztesen. Ez a
tény is azt tdmasztja ald, hogy Debrecen szdmara valds versenyelényt nem a vasut (és nem az
intermodalis kozpont), hanem a repiilétér jelent.
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illetve a kiilon elemzett turizmustél) nem mutathatd ki, vagy csak nagyon
gyengén befolyasolja azt. Szintén elemeztem a varos adminisztrativ funkciéinak
boviilésével jard lehetséges hatasokat. Véleményem szerint az intermodalis
kézpont egyrészt a kozponton beliili hattérfunkcidinak (kormanyablak),
masrészt az atszallasok megkonnyitésével jard utazasi id6 rovidiilésének
koszonhetéen a kozépszintli adminisztrativ funkciok tekintetében pozitiv
valtozast idéz eld. A kovetkezOkben még 3 teriiletre, a turizmusra, a
kereskedelemre és a humanszolgaltatasokra térek ki.

Napjainkban a turizmus a helyi gazdasagfejlesztés egyik kulcsagazatava
valt (Balaguer—Cantavella-Jorda 2002, Rogerson 2014), hiszen a turizmus
szektor a vendégek direkt koltésén (szallas, igénybe vett szolgaltatdsok stb.),
illetve a helyi adokon keresztiil jelentésen néveli a telepiilés (lakossag,
vallalkozasok, Onkormanyzat) bevételeit. Az intermodalitas és a turizmus
kapcsolatara az OECD (2016, 4. old.) hivja fel a figyelmet: ,,Az intermodalis
hub-ok és atszallohelyek fejlesztésének tamogatasaval a nemzeti és regionalis
kozlekedéspolitikak (azaz az integralt multimodalis kozlekedési rendszerek)
nemcsak a turisztikai aramlasok vonzasaban, menedzselésében és igazgatasaban
segitenek, hanem tamogatjdk az elmozdulast egy sokkal &ko-baratabb
kozlekedési opcid felé, amely végsé soron megszilarditia a turisztikai
desztinacié megbecsiilését.”

Az intermodalis kdzpontok (illetve altaldban az intermodalis
kozlekedés) és a turizmus kozott tehat van kapcsolat, hiszen a vastton, a
kozaton autodbusszal és egyes esetekben személygépjarmiivel a varosba érkezd
vendégek els6ként az intermodalis kozponton keresztiil talalkoznak majd
Debrecennel. A turizmus dinamizaldsa szempontjabol nyilvan az attrakciok
fejlesztése a legfontosabb, de nagy jelentdsége van annak is, hogy a turistak
milyen élményekkel, tapasztalatokkal 1épnek be a varosba.

Véleményem szerint a turizmusagazat fejlédésére az intermodalis
kézpont nincs direkt hatassal, az intermodalis-beruhdzassal egyiitt jaro, a
kornyez6 varosszerkezetet érinté beruhdzasok (mint 6nalld attrakciofejlesztés)
viszont pozitivan, bar gyengén befolyasoljak azt. Az intermodalis kozpont
ugyanakkor alapvetd infrastrukturalis feltétele napjaink turizmuséanak, hiszen
egyrészt kialakitasaval és a kényelmi funkcidival pozitiv képet alakit ki a
vendégekben, masrészt az atszallasokra forditott idé roviditésével, a varoson
beliil potencialisan elérhetd desztinaciok kiindulasi pontjanak egy helyre torténd
stiritésével hozzajarul a turisztikai aktivitas noveléséhez.

Bar a nemzetkézi kutatasokban és stratégiai elemzésekben az
intermodalitds  elsésorban a teherszallitassal (mint arukereskedelem)
kapcsolatban meriil fel (lasd példaul Caris et al. 2008, Li et al. 2015, Browning
2016), Debrecen esetében az intermodalis fejlesztés a kiskereskedelem
fejlodésével allithatd parhuzamba, hiszen a varos gazdasagi szerkezete,
valamint a kozlekedési moédok kapcsolata miatt (példaul kikoté hianya) a
teherszallitas nem rendelkezik dominans szereppel.

A kiskereskedelmi forgalom ndovekedése két okra vezethetd vissza:
kozvetlen oknak tekinthet6, hogy a kdzpont épiilete mintegy 3000 m? teriileten
lat majd el kiskereskedelmi funkciokat, a kdzvetett ok pedig abban keresendo,
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hogy a bevasarlokdzpontok, hipermarketek, specialis kinalati nagyéaruhazak
elérhetdsége konnyebbé valik. Az agglomeracio telepiiléseirdl helykdzi
autobusszal érkezOk az intermodalis kdzpontban helyi jarati autdbuszra,
trolibuszra vagy villamosra valthatnak (utobbi korabban csak a vasuton, illetve
a vasutdllomast egyébként is érintd helykozi autdbuszjaratokkal érkezok
szamara allt rendelkezésre), amelyek mindegyike érinti a kiskereskedelem {6
szintereit (példaul Foérum, Debrecen Plaza, piac, belvarosi iizletek, bankok).
Egyes kiskereskedelemi {izlettipusok (példaul ruhdzat) tekintetében Debrecen
hataron tilmutatdé vonzassal is rendelkezik, kiilonésen Romania ¢és Ukrajna
iranyaba. A kozpont pedig a kiilfoldrél gépjarmiivel érkez6k szamara is vonzo
lehet, hiszen osszesen kozel 5500 m-en 384 P+R parkolé 4&ll majd
rendelkezésre a gépjarmivek elhelyezésére, amely utan — amennyiben az
tizemeltetd kedvezo parkolasi dijfeltételeket biztosit — a varosba torténd tovabb
utazas kozosségi kozlekedési eszkdzzel folytathato.

Végiil ki kell emelnem a Debrecen altal nydjtott humanszolgaltatasokat,
alapvetden az oktatast és az egészségiigyi ellatast. Mar korabban emlitettem,
hogy Debrecen az alap-, de inkabb a kozépfoku oktatas tekintetében messze a
kozigazgatasi hataran talnyald szereppel rendelkezik, a varos iskoldinak
beiskolazasi teriilete kiterjed az egész megyére (Teperics 2008). A megyébdl
érkezé kozépiskolas didkok beutazasat az intermodalis kdzpont jelentdsen
megkdnnyitheti, hiszen a vasuton, vagy helykozi autobusszal érkezoknek
egyetlen épiileten beliil lehetdségiik lesz a varos legtobb oktatasi intézményét
érinté helyi kozlekedési eszkozokre atszallni. Mindez kdzvetett modon még
vonzobba teheti a debreceni kozépiskolakat. Az oktatas és a kozpont kapcsolata
soran ki kell térni az egyetemi hallgatok altal tAmasztott igényekre is, hiszen a
hallgatoi statisztikak alapjan a Debreceni Egyetem — a jelenlegi t6bb mint 30
ezres hallgatéi 1étszamaval — Magyarorszag legnagyobb egyeteme, és itt tanul a
legtobb kiilfoldi hallgato is (tobb mint 5 ezer f6) (INTERNET 10). A kiilfoldi
hallgatok szamanak novelése pedig az egyetem egyik legfontosabb stratégiai
célja.

Véleményem szerint a magyar egyetemi hallgatok utazasi szokasai
hasonl6 (vagy még kevésbé hatarozott) igényeket tamasztanak az intermodalis
kézpontokkal szemben, mint a kodzépiskolas diakok (egy épiiletben torténd
valtas a tavolsagi és a helyi kozlekedési eszkozok kozott), viszont a kiilfoldi
hallgatok szempontjabol az intermodalis kozpont funkcidi irrelevansak. A
kiilfoldi hallgatok ugyanis dontéen kétféleképpen érkeznek Debrecenbe: egy
résziik valamely eurdpai repiiltér (példaul London, Miland, Miinchen, Parizs)
érintésével a Debreceni Nemzetkozi Repiil6térre érkezik, masik résziik viszont
a budapesti Liszt Ferenc Nemzetkozi Repiilétéren 1ép be Magyarorszag
terliletére, majd repiil6téri transzferrel autdpalyan jut el Debrecenbe. Az eldbbi
esetben a repiil6térrdl autdbusszal vagy taxival érik el a célallomast, mig utobbi
esetben a transzfer a célallomasig viszi oket. Akarhogy is, a kiilfoldi hallgatok
utazasi lancabdl a vasut — a transzfer és a vasat kozotti arkiilonbség ellenére is —
és igy a kozpont kiesik. A valtozas ebben a vonatkozasban filiggetlen
Debrecentdl, hiszen a vasuttal torténd utazast nem a kozpont megléte teszi
versenyképessé, hanem a vasuti szolgaltatas elérhet6ségének javitasa (példaul a

123



Liszt Ferenc Nemzetkozi Repiilotér vasuti elérhetdségét megteremto fejlesztési
elképzelések), a vonatok/palya sebességének novelése (példaul a folyamatban
1évé 100-as vasutvonal fejlesztése), valamint a jarmiivek komfortszintjének
emelése és a nyujtott szolgaltatasok kore (lasd példaul Givoni 2006).

7.4.4 Debrecen kulturalis policentrikussaganak erdsitése

Szamos szakértdi allasfoglalas alapjan, beleértve Gombos (2016)
vizsgalatanak eredményeit is, Debrecen egyértelmiien tobbfunkcios kulturalis
varosnak tekinthetd, tehat a kulturalis ipar meghatarozo szegmensei (konyvtar,
muzedlis intézmény, kdozmiivelddési intézmény, szinhdz, moziterem, fesztival,
épitészeti 6rokség, milemlék) megtaldlhatéak a varosban. Azonban figyelembe
kell venni azt is, hogy a varos nem rendelkezik olyan turisztikai attrakciokkal,
amelyek képesek lennének a turistakat hosszabb ideig a varosban tartani
(atlagosan 3 napnal tovabb), bar a potencialis fejlédési iranyok (konferencia-,
egészség-, termalturizmus) ebben valtozdst hozhatnak. Fontos tehdt a
turisztikai, a varos jellegébdl adodoan pedig kiillondsen a kulturalis attrakciok
fejlesztése. Bar Debrecen konyvtari €s kozmiivelodési rendszere halozatos
jellegli, a halézatban valdjdban a belvarosi muzeumok és rendezvényterek
aranytalan dominancidja figyelhetd meg. A Belvaros varosrész kiemelkedd
kulturalis (kdzigazgatasi, pénziigyi, idegenforgalmi, egyhazi, oktatasi) funkcidja
mellett csak a szintén frekventalt Nagyerdd és részben a Villanegyed
varosrészek mutatnak jelentGsebb kulturalis attitidot (25. abra).

Nem véletlen, hogy a varos kulturalis stratégiaja kiilonds jelentOséget
tulajdonit a decentralizalt kultira megteremtésének és a kultirdhoz vald
hozzaférés esélyei kiegyenlitésének (Debrecen 2018).

Az intermodalis kozpontnak helyet biztositd Ispotaly varosrésszel
kapcsolatban a Debrecen 2014-2020-as fejlesztési dokumentumaihoz készitett
megalapozé vizsgalat tobb, a kulturalis funkcidt hatraltatd problémat is
felvetett: nem megfeleld parkolasi lehetdségek, leromlott allapota zoldfeliiletek,
a kozosségi terek rossz mindsége vagy hianya (Debrecen 2014b). A
megalapoz6 vizsgalat azonban a teriilet gyengeségei kozott nem emliti meg a
rehabilitalt/megujitott varosi terek és a kikapcsolodast, idegenforgalmat
szolgald létesitmények hianyat, illetve a kiillonbozé fejlesztési stratégiak
(példaul az Integralt Telepiilésfejlesztési Stratégia és a Telepiilésfejlesztési
Koncepcid) sem jelenitik meg a kdzpont eldtt megnyild 0j kozteriiletet a
kulturalis rendezvények potencidlis szintereként (Debrecen 2014a, 2014b). E
fejlesztési dokumentumok szerint ugyanis a varos kulturdlis életének 2014—
2020-as fejlesztésére iranyuld 25 tervezett nagyberuhazas (példaul
hangversenykozpont, szabadtéri szinpad, tancmivészeti kozpont) kozil 14
beruhazas a belvarosi akcioteriiletre, 5 pedig a Nagyerdére koncentralodik.
Tovabba 3 beruhazas helyszine még nincs eldontve, és csupan 3 olyan
beruhazast terveznek megvalositani, amelyek fiiggetlenek a Belvaros és a
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Nagyerdé varosrészekt6l.?® A tervezett uj inditisu fesztivalok esetében is
megmutatkozik a belvaros-kdzpontasag, hiszen négy rendezvény koziil kettot a
Belvarosban, egyet a Nagyerdén tartanak meg, egy fesztival helyszine pedig
még nem dolt el (Debrecen 2018).
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Amennyiben tehat Debrecen elkotelezett a (teriiletileg) decentralizalt
kultira megteremtésében, Ugy egyre tobb akcioteriiletet kellene a kulturalis
fejlesztések kozé bevonni.

A kovetkezokben arra keresem a valaszt, hogy ennek a célnak az
elérését mennyire tamogatja a debreceni intermodalis fejlesztés, vagy még
pontosabban az intermodalis kdzponttal egyiitt megvalosuld varosrészfejlesztés.
A vizsgélat alatdmasztasdhoz primer kutatasként dsszegytijtottem és részletesen
elemeztem a COVID-19 virus okozta pandémia helyzet el6tti id6szak utolso
évét, a kulturalis életben ,zavartalannak” mondhaté 2018-as évet. A
rendelkezésemre allé nyilvanos adatok feldolgozasaval létrehoztam Debrecen
egészére (25. abra), valamint a Belvarosra (26. abra) és a Nagyerdd varosrészre
(15. melléklet) vonatkozo kulturalis eloszlasi térképeket. Az elemzés soran
kiilon vizsgaltam — a tomegvonzd képességiik miatt — a fesztivalokat, és kiilon
részleteztem az Gsszes tobbi kulturdlis rendezvényt. A 2018-as évben a varos
kulturalis eseményei 28 kiilonb6z6 helyszinen zajlottak. A programok
closzlasanak részletessége miatt 13 kiilonboz6 kulturalis rendezvénytipust
azonositottam: fesztival, konnylizenei koncert, komolyzenei koncert, kiallitas,
eléadas, taldlkoz6d, csaladi rendezvény, konferencia, verseny ¢és
sportrendezvény, irodalmi program, szinpadi elGadas, vasar, filmvetités. A
részletes adatsort a 16. és a 17. szamu melléklet tablazatai mutatjak.

Az eloszlasi vizsgalat soran eltekintettem az allandonak mondhatd, nem
feltétlen szezonalis kulturalis vonzaspontoktol, tigy, mint példaul: Aqvatikum
Fiirdé, Csokonai Szinhdz (a szinhdzi naptar szerinti programjai), Agora, Vig
Kamaraszinhaz, Horvath Arpéd Stadioszinhaz, Vojtina Babszinhaz, Déri
muzeum (allando tarlatai), Apolld Mozi, Cinema City Debrecen, Delta Mozi,
Kolcsey Kozpont (allando tarlatai), vallasi rendezvények, Nagyerdei Szabadtéri
Szinpad.

Az intermodalis kdzpontok épitésénél vildgszerte megfigyelheto az un. utazas +
szabadid6é (Travel + Leisure) szemléletmod alkalmazasa (Terrin 2014, OECD
2016). Ennek megfeleléen tobb kozpontban is megtalalhatok kiillonbozo
szabadid6s-kulturalis ~ funkciok, példdul a  lisszaboni  kdzpontba
mozikomplexumot, konyvvasart ¢és mivészeti galériat telepitettek, de
mozikomplexum talalhatéo az arnhemi kdzpontban is, a freiburgi, a bécsi és a
madridi allomasokon szoérakozohelyek vannak, a zaragozai allomason pedig
muzeum nyilt. Hasonlo funkciok a tanulmanyban vizsgalt Poznan Gtowny
allomason is megtalalhatok, mig a linzi kozpont kdzvetlen szomszédsagaban
¢épiilt Wissensturm szolgal szamos kulturalis rendezvény helyszinéil. Ezeket a
példakat azonban inkabb tekinthetjiik kuriozumnak, ugyanis az ilyen irdnya
funkciobovités korantsem jellemz6 az eurdpai kdzpontokra. A tapasztalatok azt
mutatjak, hogy az 0j kulturalis helyszinek nem elsésorban az intermodalis
kozpontokon belill, hanem a hozzajuk kapcsolodd, velilk parhuzamosan
kialakul6 uj vagy feltjitott varosi tereken jonnek létre (ilyen példaul a Liege-
Guillemins TGV allomas, a rotterdami és a strasbourgi kdzpontok, tovabba a
grazi allomas is). Ezeken az Uj koztereken olyan nagyszabasti kulturalis
programokat tartanak, mint példaul karacsonyi vasarok, szabadtéri koncertek,
fesztivalok, id6szakos piacok stb.
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A hasonld varosszerkezeti beavatkozas és parkfejlesztési koncepcid a
debreceni projekt esetében is kulcsfontossagu, sét valdjaban az egész
beavatkozads egyik legmeghatarozobb eleme lesz. A motorizalt kozlekedési
modok (esetleg részbeni) térszint ald vezetése lehetdséget biztosit ugyanis arra,
hogy a nagy forgalmu 4. szamu féuttal jelenleg kettévagott 26 ezer m® teriiletii
Petdfi tér egy egységes, jol mikddd rekredcios térré valjon (a tervek szerinti
atépitéssel Osszesen mintegy 36 ezer m%-en). E térnek mind a déli részén (az
allomas foépiiletéhez illesztett két 0j épiiletszarny kozotti fedett kdzosségi
téren), mind pedig az északi részén (az utak kiszélesitésével 1étrejovo téren)
olyan kozosségi tereket alakitanak ki, amelyek idealisak lehetnek a Belvaroshoz
vagy a Nagyerdéhoz hasonlo kulturalis funkcidk vonzasara. A kulturalis
funkciok szétteritése a varosban pedig azért is nagy jelentdségli, mert a
Belvaros és a Nagyerdd mar jelenleg is tulterheltek (zaj, légszennyezés,
kozlekedés stb.), és az Eurdopa Kulturdlis Fovarosa cim elnyerése esetén a
terhelés tovabb fog ndvekedni. Az intermodalis kdzpont, de féleg a hozza
kapcsolodd varosfejlesztési beavatkozasok igy nagymértékben hozzajarulnak
Debrecen kulturalis policentrikussaganak erdsitéséhez.
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8 KOVETKEZTETESEK

A 21. szazad tarsadalmanak és gazdasadganak atalakulasa miatt ujfajta
kihivasokkal néznek szembe a varosok, és ujabb elvarasok fogalmazodnak meg
a kozlekedéssel, kiemelten a kozosségi kozlekedéssel kapcsolatban is. Az
elvarasok koziil a kovetkezok a legfontosabbak: az utazok szamara a kiilonb6zo
kozlekedési modok kozotti atszallasi 1do roviditése, a varakozasi ido hasznos
eltoltésének lehetdsége, a komfort novelése, a varosok szdmara pedig a
kozlekedésre szant teriiletek csokkentése. Ezekre a kihivasokra valaszul a
kozOsségi kozlekedés szerte a vilagon az intermodalis szemlélet felé fordult,
kiilonosen Européban.

Az eurbpai varosok — méretiiktol fliggetleniil — torekednek az
intermodalitas eszkozeinek alkalmazasara a kozosségi kozlekedésben, és ebben
a folyamatban kulcsszerepiik van az intermodalis kozosségi kozlekedési
kézpontoknak. Ezek wugyanis a teljes kozosségi kozlekedési rendszer
csomopontjai, egyfajta integrald interfészek, amelyekben az utazok valtanak a
kiilonb6z6 kozlekedési modok kozott, és amelyek funkcidja béven tulmutat a
kozlekedésin. Az eurdpai példak tovabba azt is szemléltetik, hogy a kdzpont
fejlesztések nem szigetszerii beavatkozasok, hanem sok esetben kiindul6 elemei
a kapcsolodo varosszerkezeti beavatkozasoknak, vagy olyan jelentds, varos
szintll projekteknek, mint példaul egy komplex smart city fejlesztés.

Az intermodalis kozpont 1étrehozasaval az elkdvetkezd eurdpai uniods
programozasi idészak kiemelkedé hazai intermodalis kozlekedésfejlesztése
valdsulhat meg Debrecenben. A projekt jelentdségét megfelelden tiikrozi, hogy
a varos kulcsprojektjei (vagyis az 6sszes tobbi fejlesztést befolyasold projekt)
kozil a kdzpont fejlesztés az egyik, ha nem a legfontosabb. Bekeriilési koltsége,
a beruhazas varhat6 iddtartama, mérete €s lokalis hatdsa miatt a projekttel
szdmos megvalosithatésagi tanulmany és elemzés foglalkozott és fog is
foglalkozni ezt kovetden is. Ugyanakkor nem talaltam olyan munkakat,
amelyek az intermodalis kozpont fejlesztését és a hozza kapcsolodo
varosszerkezeti  beavatkozasokat Debrecen fejlédésének  kontextusaba
helyeznék.

A kutatds soran az Ot hipotézis mentén végigelemeztem az altalam
fontosnak vélt kérdéseket. Az eredmények értékelésekor az elsé hipotézist
kiilon kell vélasztani, hiszen itt nem hatasvizsgalatrol van sz, mint ahogy a
tobbinél. Azoknal ugyanis az elemzések végén arra az eredményre jutottam,
hogy az intermodalis kozpontfejlesztés alapvetéen haromféle erésségii hatast
valthat ki (gyenge, kozepes, erds), tovabba a feltételezhetd hatasok
jelentkezhetnek lokalis szinten (Debrecen), regionalis szinten (legalabb Hajdu-
Bihar megye), nemzeti szinten (orszaghataron beliil), illetve nemzetkozi szinten
(els6sorban Roméania és Ukrajna vonatkozasaban) (12. tablazat).

Az 0t hipotézis mentén végzett kutatdsaim az alabbi eredményeket
hoztak:
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H1l: Kelet-Kozép Eurépa varosias térségeiben jellemzéen a legtobb

T1:

helykozi és helyi kozlekedési modot integrald, varoskozponti
elhelyezkedésii, és a helyi épitészeti értékeket megtarté vasuatallomas
atépités tekintheté az intermodalis kozpontok idedlis tervezési
koncepcidjanak.

Alkalmazott modszertan és a kutatas fobb eredményei:

A kérdések megvalaszolasdhoz szekunder kutatdsi modszer keretén beliil
els6 sorban szakirodalmi kutatast végeztem az intermodalis kdzpontok
fogalmi és tartalmi értelmezésérdl, felosztasarol, sajatossagairdl, a fogalom
kialakulasanak  hatterérél, valamint a kozpontok rendszerszintli
jellemzo6irdl, elveirél és hatasmechanizmusairdl. Az értekezésem alapjat
egy 100 elembdl allo, sajat mintavételezés alapjan készitett intermodalis
kozpont adatbazis elkészitése jelentette. A vizsgalat europai, észak-
amerikai, ausztral €s japan mintak elemzésével teljesedett ki. A tézisem
alatamasztasa érdekében foként az eurdpai mintdk vizsgalatara
koncentraltam. Az elemzés kitért tobbek kozott a varosok geografiai,
regionalis és varosszerkezeti tulajdonsagaira, a kozpontok épitészeti
funkcionalis, mutkodési és szociologiai jellemzoire, valamint a
telepiilésszintli és a  kozlekedési  integraltsag  jellemzdinek
Osszehasonlitasara. A vizsgalt minték jellemzojiik szerinti eloszlasat a GPS
Visualizer informatikai szoftverrel készitett térképi abrak segitségével
hataroztam meg.

Az intermodalis koézpontok idedlis tervezési koncepcidjanak Kelet-
Ko6zép Europaban a helyi és helykozi autébuszos és kotottpalyas
kozlekedési modokat és az egyéni motorizalt és nem motorizalt
kozlekedési médot integralo, foként varoskozponti elhelyezkedésii és
jellemzoen vertikalis kapcsolatokra épitd, a helyi épitészeti értékeket
megtartd, de Uj kereskedelmi-vendéglatasi hattérfunkcidokat
megteremté vasutillomas fejlesztés tekinthetd. Jellemzben ezek a
fejlesztések Kelet-Kozép Europa kozép- és nagyvarosai, illetve azok
agglomeracioi kozotti, valamint a helyi varosi utazasokat lebonyolitd
kozlekedési halézatok mentén jonnek létre. A kozlekedési integracio
szintje kiterjed az Osszes jelen 1évo kozlekedési modra, koztiik az egyéni
mobilitasi moddokra. A kereskedelmi és vendéglatasi hattérfunkciok
kiterjedhetnek a kovetkezd, meghatarozo funkciokra: kavézok, iizletek,
éttermek, gyorséttermek, bevasarlokozpontok, szuper-, és hipermarketek,
ujsagos, pékség, dohanybolt.
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H2:

T2:

Az intermodalis kozlekedési kozpont a kapcsolodé funkcidin

keresztiil hozzajarul Debrecen centralis pozicidjanak
megerdsitéséhez az agglomeracioban.

Alkalmazott modszertan és a kutatas fobb eredményei:

A kutatas kozéppontjaban annak a kérdésnek a megvalaszolasa allt, hogy
az intermodalis kozpontnak koszonhetéen egyes kozépszintii
adminisztrativ funkciok tekintetében képes lesz-e Debrecen a centralis
A kérdések megvalaszolasahoz szekunder kutatasi modszer keretén beliil
elsd sorban szakirodalmi kutatdst végeztem Debrecen, mint
foglalkoztatasi kdzpont abszollt sulyanak valtozasaval kapcsolatban.

A hipotézis bizonyitasaként Osszehasonlito elemzést végeztem el a
koézpontba telepitendd kormanyablak, mint kdzépszinti adminisztrativ
funkcio megvaldsitasaval kapcsolatban. Az elemzést
személygépkocsival, autdobusszal és vonattal torténé megkozelithetdség
szerint, az utazas tavolsaga, iddigénye €s a kozosségi kozlekedési jaratok
gyakorisdga alapjan végeztem el. Az elemzéshez sziikséges adatokat a
kozosségi  szolgaltatok  hivatalos honlapjan  fellelhetd  hatalyos
menetrendek szolgaltattak. A vizsgalati iddintervallum — figyelemmel a
kormanyablakok nyitvatartasi idejére — egy hétkdznapi nap, 8:00-18:00.
A kutatdst nyolc telepiilésre végeztem el: Ebes, Bocskaikert,
Hajdasamson, Monostorpalyi, Hosszupalyi, Hajdubagos, Mikepércs,
Sarand.

A kutatds eredményei azt mutattak, hogy Hajdusamson (Nyiradonnyal
szemben), Mikepércs és Hajdubagos (Derecskével szemben) és Ebes
(Hajduszoboszldval szemben) lakoi potencialisan a debreceni kdzpontban
kialakitando kormanyablakot valasztanak.

Debrecen centralis pozicioja az agglomeraciéban, koszonhetéen a
kozépszintlii adminisztrativ funkciéknak, tovabb fog erésodni. Az
mutatnak tul (tehat Hajdu-Bihar megyére sem terjednek ki), ezért a
feltételezett hatds inkabb lokalisnak tekinthetd, az erdssége pedig
kozepes, hiszen a kornyezd varosok akar elszivo hatast is kifejthetnek.
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H3:

T3:

Az intermodalis kozlekedési kozpont megvalositasa hatassal van
Debrecen versenyképességének valtozasara lokalis, regionalis és
nemzeti szinten is egyarant.

Alkalmazott modszertan és a kutatas fobb eredményei:

A kérdések megvalaszolasahoz szekunder kutatasi modszer keretén beliil
elsd sorban szakirodalmi kutatast végeztem a regionalis versenyképesség
¢s a kozlekedési infrastruktira-fejlesztés, azon beliil is az intermodalis
kozlekedési megoldasok kapcsolatarol.

Ezt kovetden feldolgozasra keriiltek Debrecen kozlekedésfejlesztési és
gazdasagfejlesztési  stratégiai. Empirikus  vizsgalattal  atfogdan
tanulmanyozasra keriilt Debrecen kozlekedésének multja, jelene és
sajatossagai, valamint a helyi kozlekedésfejlesztést megalapozd
igényként a helyi gazdasag fejlodése.

A Kkutatas eredményei arra engedtek kovetkeztetni, hogy az intermodalis
kézpont Onmagaban nem, vagy csak gyenge mértékben jarul hozza
Debrecen versenyképességének javulasahoz. Az is kimutathat6 volt, hogy
a varos kozlekedésfejlesztési terveiben egyre nagyobb hangsulyt kap a
Debreceni Nemzetkdzi Repiil6tér, és annak fejlesztése. A vizsgalt
dokumentumok szerint a reptér mellett az aruszallitassal érintett
kozlekedési modokat (légi, vasuti és kozati) Osszekapesolod trimodalis
logisztikai kozpont is kimagaslé figyelmet kap, amelyet szintén a reptér
fejlesztésével 6sszhangban, annak kozvetlen kdrnyezetében alakitanak ki.

Debrecen versenyképességének valtozasira az intermodalis
kozlekedési kozpont legfeljebb regionalis szintii hatassal van,
erdssége pedig gyengének mindsitheté. Ennek az az alapvet6 oka, hogy
onmagaban a kozpont nincs hatdssal a vasuti kozlekedés valtozasara
(jaratstiriség, sebesség, komfort), viszont Debrecen szinte minden
nagyvaros, de alapvetéen Budapest feldl autopalyan is elérhetd. Tovabba
Debrecen versenyképességét a varoshalozat hasonld szinten allo
varosaihoz (példaul Kecskeméthez, Miskolchoz, Szegedhez vagy akar
Nagyvaradhoz) képest a nemzetkdzi repiilétér jelenléte hatarozza meg, és
nem az intermodalis kdzpont 1éte.
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H4:

T4:

Az intermodalis kozlekedési kozpont a kozlekedési kapcsolatok
erdsitésén és a kapcsolodo funkcioin keresztiil hatassal van Debrecen
tarsadalmi-gazdasagi fundamentumainak fejlodésére.

Alkalmazott modszertan és a kutatas fobb eredményei:

Az intermodalis kozpont kimutathatéan Debrecen o6t szegmensének
fejlodésével all alapvetd kapcsolatban: a helyi (termeld) gazdasag, a
kereskedelem, a turizmus, az adminisztrativ  funkcidk, a
humanszolgaltatasok (oktatas, egészségligy). A hipotézis bizonyitasara
ezekb6l a szegmensekbOl a turizmust, a kereskedelmet ¢és a
humanszolgaltatasokat vizsgaltam helyzetfeltar6 elemzésekkel ¢és
tendenciak kirajzolasaval.

Mindharom teriileten a kutatashoz sziikséges mértékli szakirodalmi
kutatdsokat elvégeztem, tovabba a debreceni intermodalis kdzpont
tervének részletes bemutatdsaval feltartam a kozpontnak a vizsgalt
témakorokkel kapcsolatos képességeit.

Debrecen varosi funkcioinak (kereskedelem, oktatas,
humanszolgaltatasok), illetve a helyi gazdasag (benne kiemelten a
turizmus) fejlédésére az intermodalis kozlekedési kozpont hatiaron
ativel6 hatast gyakorolhat, a hatis erdssége pedig kozepes. A
nemzetkdzi jelleg azért meriil fel, mert a kozpont lehetdséget teremt a
kiilfoldrol, elsésorban Romaniabol érkezok szamara, hogy a gépjarmiiviik
leparkolasa utan a kdzosségi kozlekedés valamely eszkozével folytassak
utjukat a varosban, kdvetkezésképpen Debrecen még vonzobb célponttd
valhat. Ugyanez természetesen a mas hazai telepiilésekrél Debrecenbe
érkezokre is igaz, kiilondsen azokra, akik napi rendszerességgel ingaznak
Debrecenbe, vagy azért mert dolgoznak, tanulnak a varosban, vagy azért
mert igénybe veszik a varosi szolgaltatasokat. A feltételezett hatas
erésségét pedig atlagosan kozepesre értékelem, hiszen a kiilfoldrol
érkezOknek, a didkoknak és a turistaknak a kozpont funkcidi fontosak
(parkolasi lehetOség, gyors atszallas), esetilkkben a kozpont léte akar
vonzo hatast is jelenthet.

A vérosi szolgaltatasok igénybevétele (kivéve persze az adminisztrativ
funkciokat) és az intermodalis kdzpont kzott azonban nincs szignifikans
kapcsolat, vagy a kapcsolat nagyon gyenge. Annak a nem helyi lakosnak
ugyanis, akinek egy debreceni szolgaltatast kell igénybe vennie (nytjtsa
azt akar egészségiigyi intézmény, akar egy bevasarlokozpont),
mindenképpen be kell jutnia a varosba, majd onnan elérnie a céljahoz,
akar létezik a kozpont, akar nem. Szamukra tehat a kdzpont sokkal
inkabb a kozlekedés racionalizalasanak eszkoze, a kényszer sziilte utazas
komfortosabba tétele. A gazdasagi szereplok szamara a kozpont
fejlesztése vélhetden semleges hatasu lesz, hiszen a fontos alapfunkcidkat
a jelenlegi vasutallomas is ellatja (ett6l fliggetlenek persze a vasut altal
nyujtott szolgaltatasok), tovabba a telephelyvalasztast dontéen az
autopalya és a nemzetko6zi repiil6tér jelenléte hatdrozza meg.
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H5:

T5:

Az intermodalis kozlekedési kozpont és a  kapcsolodo
varosszerkezetet alakitd beruhazasok hozzajarulnak Debrecen
kulturalis monocentrikus szerkezetének oldasahoz.

Alkalmazott modszertan és a kutatas fobb eredményei:

A kérdések megvalaszolasahoz szekunder kutatasi modszer keretén beliil
elsd sorban szakirodalmi kutatast végeztem a témaban, majd azt kdvetden
dokumentumok vizsgalataval és nem utols6 sorban a kulturalis
beruhazasok varosi eloszlasaval foglalkoztam. Lathatova valt szamomra,
hogy Debrecen elkotelezett a decentralizalt kultura megteremtésében, és
a varos egyre tobb akcioteriiletek von be a kulturalis fejlesztési kozé.

A hipotézisem bizonyitasdhoz az értekezésem gerincét ado, primer
kutatasi modszerek szerinti mintavételezés és esettanulmanyok vizsgalata
allt segitségemre. A vizsgalat alapjat egy 100 elembdl — 67 eurodpai, 21
¢szak-amerikai, 9 ausztral és 3 japan — allo, sajat mintavételezés alapjan
készitett intermodalis kozpont adatbazis jelentette. A mintavételezés
soran a varosokat €és a kdzpontjaikat tizendt kiilonb6zo jellemzd alapjan
vizsgaltam. Az esettanulmanyok kivalasztasanak szempontrendszerében
fontosnak tartottam a geografiai Osszefiiggéseket, megegyezéseket
feltarni, és a telepiilésszintli integraltsag, valamint a kozlekedési
integraltsag jellemzoit 6sszehasonlitani.

A relevans mintak kivalasztasa érdekében sziikségesnek tartottam a
klaszterelemzés alkalmazasat. A 4 klaszteres vizsgalatnal a mintak
eloszlésa azt mutatta, hogy a legoptimalisabb mintanak feltételezett Graz,
Linz és Poznan egy klaszterbe keriilt Debrecennel. Ezért valasztottam ki
az emlitett varosokat a részletes elemezéshez.

Ezt kovetden a debreceni intermodalis kozpont tervének részletes
bemutatasaval feltartam a kdzpontnak a vizsgalt témakdrrel kapcsolatos
képességeit és az azonossagokat a kivalasztott harom esettanulmannyal
kapcsolatban.

Az egyetlen teriilet, amelynek esetében az intermodalis kozlekedési
kézpont — bar sokkal inkabb a hozzakapcsolédo varosszerkezeti
beavatkoziasok — hatasat erdsnek tekintjiilk, az a kultara
decentralizalasa. Debrecen orszagos szinten is erds kulturalis attitliddel
rendelkezik, nem véletlen, hogy a varos példaul az Eurdpa Kulturalis
Fovarosa projekten keresztil a nemzetkozi kulturalis szintéren is
poziciokat keres. A kulturalis attrakcioknak természetesen megtalalhatok
a kiemelt helyszinei a varosban (Belvaros és Nagyerdd), azonban azok
mar jelenleg is tulterheltek, azt a fokozott igénybevételt, amellyel egy
eurdpai szintl kulturalis projekt jar, pedig vélhetéen mar nem tudnak
elviselni. Az allomas el6tti, varosi 1éptékben is jelentds méretii k6zosségi
tér azonban tokéletes helyszin lehet nagy volument kulturalis attrakciok
megrendezésére, amelyek viszont pozitivan valtoztathatjak meg a teriilet

srer
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Osszességében megallapithaté, hogy a debreceni intermodalis
kozosségi kozlekedési kozpont fejlesztése, valamint az azt koriilvevé
jelentés méretii varosszerkezeti beavatkozasok ugyan tobbszinti és
valtozoé erdsségii, de mindenképpen pozitiv hatast gyakorolhatnak
Debrecen hosszu tavi fejlodésére.

12. tablazat: Az intermodalis kézosség kozlekedési kozpont fejlesztése és a
kapcsolodo varosszerkezeti beavatkozdsok Debrecenre gyakorolt lehetséges
hatasanak osszefoglalo értékelése, 2018

Lokalis | Regionalis | Nemzeti | Nemzetkozi
hatas

Témakor

P A, kozepes
er6sodése az agglomeraciéban p

Debrecen versenyképességének

valtozasa gyenge

Debrecen tarsadalmi-gazdasagi

. - . kozepes
fundamentumainak valtozasa P

Debrecen kulturalis
policentrikussaganak erdsitése

Forras: Bodnar-Csomos 2018, 2019
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9 KUTATASOM LEGFONTOSABB EREDMENYEINEK ES
GYAKORLATI HASZNOSITHATOSAGANAK BEMUTATASA

Jelen fejezet tartalmazza a disszertacio altal kutatott teriiletek
legfontosabb 1j és Tjszerli vizsgalati eredményeit, tovabba ezeknek az
eredményeknek a hasznosithatosagat a gyakorlati életben.

1. Az értekezés Ujszerli eredménye, hogy az intermodalis ko&zosségi
kozlekedési kozpontokrol irddott hazai és nemzetkdzi  szakirodalmak
eredményeinek 0Osszegzésén tul a terminolégidnak az elméleti sikon,
modellszinten és funkcionalis 6sszefiiggésben torténé vizsgalatara is sor
keriilt. A korabbi munkakban az intermodalis kozpontok definialasra
vonatkozo anyagok atfogd Osszegytijtésére kevés kisérlet sziiletett, azonban
aktualitasat és tematikajat nézve szdmottevd eredménnyel bir az értekezés ezen
produktuma a hazai szakirodalom szamara. A hazai és a nemzetkozi
szakirodalom multidiszciplinaris szemléletii feldolgozasanak eredményei a
kozpontok kategorizdlasanak fontossagan tul leginkabb a kozlekedési
kozpontok  optimalis  szolgaltatasi  profiljaAnak  meghatarozasat
hangsulyozzak ki.

2. Uj modszertani szempontokat figyelembe vevs, 100 elembél allé
intermodalis kozpont adatbazist hoztam létre europai, észak-amerikai,
ausztral és japan példakra Kkiterjedé empirikus vizsgalatok alapjan. A
széles spektrumu jellemzok szerint elkészitett adatbazis segitségiil szolgalt az
értekezés f6 vonala mentén az esettanulmanyok kivalasztasaban. A kivalasztas
szempontrendszere szerinti geografiai dsszefliggések, megegyezések feltarasa, a
telepiilésszintli-, és a kozlekedési integraltsag jellemzdinek az 6sszehasonlitasa
kovetendd iranymutatasul szolgal a helyi politikai dontéshozok szamara egy
sajat fejlesztési programterv megalkotasa kapcsan.

3. A hazai és a nemzetkozi szakirodalmak feldolgozasanak eredményeként
megalkotasra Kkeriilt az intermodalis kozpontok hazai kategorizalasi
rendszere, mely rendszerhez hozzarendelhetd, legfontosabb szempontok
mértékado értékeit empirikus kutatassal kiegészitett tudomanyos elemzés
segitségével hataroztam meg.

4. Az intermodalis kozpontok kialakitasanak kérdéskorében a kovetendd
szempontrendszerek kapcsan nincs egyontetii vélemény a kutatok kozott. A
nemzetkézi kutatéi munkakat, és sajat meggy6z6désemet alapul véve
meghataroztam a kovetendé hazai programtervet és ajanlast az
intermodalis kozpontok kialakitasanak szempontrendszerével
kapcsolatban. Ez az eredmény tdmpontod ad a stratégiaalkotasban és az
er6forrasok elosztasi rendszerében
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5. Az értekezés eredményeinek legnagyobb terjedelmii hattérkutatasaként
Osszehasonlitd vizsgalatokra tamaszkodva, valamint a klaszterelemzés
eredményeire épitve a debreceni kozpont szamara Osszehasonlitasi alapnak
szamitd esettanulméanyokként keriiltek kijelolésre Graz és Linz (mindkettd
Ausztria), valamint Poznan (Lengyelorszag) intermodalis kdzpontja. A varosok
népességi €s geografiai adatai, az adott kozlekedési forgalmak, a harom
meglévd, és a debreceni intermodalis kdzpont becsiilt paraméterei, illetve a
varosok sajatossagainak szintézise alapjan feltartam a kozpontok vérosokra
gyakorolt fejlesztési hatasait, mely eddig nem kutatott teriilet volt. Igy dj
eredményként jelenik meg a disszertacioban a tervezett debreceni kozpont
lehetséges hatasa
— avaros centralis poziciojanak megerdsitésében,

— avaros versenyképességének valtozasaban,
— avaros tarsadalmi-gazdasagi fundamentumainak fejlodésében,
— avaros kulturalis monocentrikussaganak oldasaban.

6. A témaban vizsgalodo kutatok tdjékozodasan tul az értekezés az érintett
szakmai ¢és politikai dontéshozok szamara a gyakorlatban is hasznosithato
utmutatot  jelent az intermodalis kozosségi  kozlekedési  kozpontok
megvaldsitasara iranyuld projektek elokészitésében ¢€s lebonyolitasaban,
tovabba segitséget jelent abban, hogy hogyan véljon a kozlekedésfejlesztés egy
rentabilis varosi beruhazassa.

7. Az értekezésben Osszegyiijtott és részletesen bemutatott nemzetkozi
példakon keresztiil egyértelmi kovetendé minta rajzolédik ki mas
magyarorszagi varosok részére. A szakmai és politikai dontéshozok szamara a
feltart tipikus tervezési problémak és a meghatarozott tervezési alapelvek
segitenek az intermodalis kozlekedésfejlesztés komplex problémafeltarasaban
¢s a megoldasi lehet6ségek kidolgozasaban.
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10 OSSZEGZES

Alaptétel az urbanisztikaban, hogy a varosok épitett kdrnyezetének formaldsa
hatassal van a benne €16k viselkedésére, magatartasara. Az is bizonyos, hogy a
varosi terek atalakitdsanak, élhetébbé tételének elsd és elengedhetetlen 1épése a
kozlekedési modok és haldzatok atformaldsa. Ennek kiemelt jelentdségii
eszkOze napjainkban az intermodalitas és a k6zOsségi intermodalis kozpontok.
Ha az intermodalitasrol beszéliink, be kell latnunk, hogy az nem mas, mint a
kozlekedés feltételeinek  kialakitdsa a kozlekedési munkamegosztas
optimalizalhat6saga alapjan. Az intermodalis kozdsségi kozlekedési kdzpontok
viszont olyan, a telepiiléshalozat és a kozlekedéshalozat kapcsolodasi tereiben
létrejove, magas szintli szolgaltatasokkal bird tobbfunkcios csomodpontok,
melyek ugyanugy a telepiilés és a kozlekedési halozatok kozotti atjaras specialis
terei, mint ahogy az utazasi lanc azon elemei, melyekben létrejon az utazasi
moédok kozotti  Osszekapcsolodas. Meggy6zodésem, hogy az intermodalis
kézpontok  kialakitasdval egy olyan  varostervezési, épitészeti és
kozlekedéstervezési  eszkozokkel — torténd  varosfejlesztési  beavatkozas
valdésulhat meg ma Magyarorszagon, amivel egy modern, mindenki altal
hasznalhaté, a kiilonboz6 kozlekedési modok kozotti intermodalitast
megteremtd kozpont johet 1étre, mellyel megvaltoztathatjuk a varos regionalis
kapcsolatrendszerét, és magat a varosi teret is.

Jelen értekezés célkitizése az volt, hogy megvizsgaljam az intermodalis
kézpontok indokrendszerét €s szabalyozasi hatterét, valamint elemezzem azok
optimalis megvalodsithatosagat, kozlekedésfejleszté szerepét és a varos
tarsadalmara gyakorolt varhat6 hatasat. A célkitlizés megvaldsitasa harom
kutatasi alapkérdést és szamos részcélt vont maga utdn, melyekre a fébb
eredmények szolgaltattadk a valaszokat. A célkitlizések koziil elséként az
intermodalis kozpontok értelmezésére tettem kisérletet, valamint azok
megvaldsithatosagaval kapcsolatos telepiilésfejlesztési €s kozlekedési agazati
kérdések megvalaszolasaval foglalkoztam. A kutatds valaszt keresett tovabba
arra, hogy egy Osszegyujtott, nemzetkdzi mintakon alapuld tapasztalathalmaz
segitségével megalkothato-e egy altalanos profilkép a hazai tervezési logika
alatdmasztasara, vagy annak cafolasara. Az értekezés legnagyobb volumeni
kutatasi részében viszont arra kerestem a valaszt, hogy kimutathaté eredmények
Osszegyujtésével és elemzésével képet lehet-¢ adni arrdl, hogy az intermodalis
kdézpontok megvalositasa milyen telepiilésfejlesztési hatdsokkal birhatnak.

A célkitizésekkel dsszhangban a vonatkozo hazai és nemzetkdzi szakirodalom

multidiszciplinaris feldolgozasat kiegészitve kiemelt szerepet kapott a fogalmi
meghatarozason tul a kdzpontok kategorizalasa is. Vizsgéalataim eredményeként
a koOzpontok Otszintli kategorizalasat végeztem el, ugy, mint nemzetkozi
(interregionalis) intermodalis kozpontok, térségi intermodalis kozpontok,
intermodalis csomoépontok, kiemelt atszallohelyek és atszallohelyek. A
rendelkezésre allo adatokat Osszegezve létrehoztam az intermodalis kézpontok
hazai kategorizalasi rendszerét, melyben az el6zéekben meghatarozott ot
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szinthez lettek hozzarendelve a mértékadd értékek a kovetkez6 szempontok
szerint: vonzaskorzet, kotottpalyas viszonylatok szama, egyéb viszonylatok
szdma, varosszerkezeti pozicid, kereskedelmi teriiletek nagyséaga, szolgaltatasok
mikéntje, P+R parkolok szama, atszallo utasok szama, varosi hasznalok szama.
Az elméleti és szakirodalmi kutatdsok ramutattak arra is, hogy a kutatok — bar
nincs teljesen egyértelmii konszenzus kozottiik — a kozlekedési modok fizikalis
integralasat és a funkcionalis €s szolgaltatasi hattér optimalis megteremtését
tartjak a leginkabb mérvadod szempontnak egy kozpont megvaldsitasanal. A
kutatasi munkak kritikai elemzése utan négy pontban sikeriilt meghataroznom a
hazai, kovetendé szempontrendszert a kdzpontok kialakitasaval kapcsolatban:
1)) Intermodalitason alapulé kozlekedési kapcsolati leltar felallitasa és a
kozlekedési modok integralasa az optimalis kozlekedési munkamegosztas
elosegitse érdekében. 2.) Meglévo kozlekedési adottsagokra, varosszerkezeti és
demografiai jellemzOkre alapozott kategorizalas elvégzése a megfeleld szinti
fejlesztés kivalasztasa érdekében. 3.) Az utasok szokasjellemzoi alapjan egy
optimalis kereskedelmi koncepcid mentén meghatarozott mobilitasi kdrnyezet
kialakitasa a fenntarthatosag és az utazasi komfortérzet ndvelése érdekében. 4.)
Interface 1étrehozasa a kozlekedés és a varosi élet egyéb funkcioi kozott.

Az agazati jogszabalyok és Utmutatok elemzése arra mutatott ra, hogy a
kozlekedésszervezés magyarorszagi Keretrendszere, azon belil is az
intermodalis kozpontok tervezési irdnymutatasai kevésbé alkalmazkodtak az 1j
kihivasokhoz, tovabba az is elmondhat6, hogy azok, az europai gyakorlathoz és
tendencidkhoz képest jelentds eltéréseket mutatnak. Ezért fogalmaztam meg és
szedtem rendszerbe a hazai intermodalis kozpontok tervezésével kapcsolatos
aktualis problémakat. Megfigyelhetd egyrészt, hogy a fejlesztési elképzelések
megalapozasa sordn elhanyagolt a nemzetk6zi mintak szerinti kategorizalas
beazonositasa, ¢és az adott kategorizalasi szinthez kotott fejlesztési
iranymutatasok kovetése. Probléma tovabbd, hogy a varosok altal kitlizott
fejlesztési tervek készitésekor sokszor nem megfeleld az értékitélet a varosok
intermodalitason alapuld kapcsolati rendszerével, valamint a varosok egyéni
kiindul6 képességeivel kapcsolatban. Szembedtld volt szdmomra a
telepiilésszerkezeti, = morfologiai  és  kozlekedéshalozati  vizsgalatok
eredményeinek hattérbe szoritasa is a lokalis fejlesztés megvalositasa érdekében
(telepiilési szintli globalis fejlesztés, vagy a projektnélkiiliség vizsgalatanak a
hianya). Rogzitettem tovabba a kiindulasi képességek ¢€s keretfeltételek
azonositasanak a hidnyat, valamint a demografiai vizsgalatok és
keresletelemzés hianyat is. Véleményem szerint tal hosszadalmas az
elokészitési, vizsgalati és tervezési fazis, amely dragitja a megvalosulasi
koltségeket és negativan befolyasolja a megvaldsithatosagot, a megtériilést és a
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tamogathatosagot. Elmondhatd tovabba, hogy kevés a jol megtervezett és
kivitelezett hazai intermodalis kozlekedési kozpont, melyek kovetendd
példaként szolgéalhatndnak. Nincs orszdgosan egységes iizemeltetési koncepcid
az intermodalis kozpontokkal kapcsolatban. Végiil, de nem utolsé sorban a
mikddtetési keretfeltételek beazonositasanak hianyat ¢€s a kozlekedés fejlesztés
telepiilésfejlesztést generald korporativ hatasainak hattérbe szoritdsat
azonositottam, mint tervezési alapprobléma. Ma Magyarorszagon a fenti
problémalista irdnymutatasul, annak helyes megvalaszolasa kozos kiindulasi
alapul kell, hogy szolgaljon a varosok szamara egy feleldsségteljes tervezési
folyamat elsé fazisaként.

Napjainkban az intermodalis kozpontok nemzetkdzi elterjedése egyre szélesebb
kort, kiilondsen a kiterjedt agglomeraciokkal rendelkezé orszagokban. A
kozpontfejlesztések legdinamikusabban fejlodé piaca azonban Eurdpa. Az
Eurépai Uni6 azzal a céllal fektette le az intermodalis kozlekedésfejlesztés
alapelveit, hogy optimalizalja a kdzpontok szerepét a kdzlekedési rendszerben.
A kozpontok jellemzo6i kontinensenként (akéar orszagonként is) eltérdek, am a
kiilonboz6 tipusok szintézise alapjan egy empirikus klasszifikacios rendszer
allithato fel. Az értekezés 6 céljaként egy ilyen rendszerben probaltam
megkeresni azokat a példakat, melyek az esettanulmanynak kivalasztott
debreceni intermodalis kozponthoz legkozelebb allnak. Az értekezés
legnagyobb volumenti kutatasi eredményét és a kutatasom bazisat egy 100
elembdl — 67 eurdpai, 21 észak-amerikai, 9 ausztral és 3 japan — allo, sajat
mintavételezés alapjan készitett intermodalis kozpont adatbazis jelentette. A
mintavételezés soran tizenot — kiilonbféle, a varosokat és kozpontjaikat érinté
legfébb — jellemz6t vizsgaltam. Az elemzés nemzetkdzi szintii kitekintése
ravilagitott arra, hogy az esettanulmanyok kivalasztasanak
szempontrendszerében fontos Szerepet kell, hogy kapjanak a geografiai
Osszefiiggések, megegyezések feltarasa, a telepiilésszintli integraltsag, valamint
a kozlekedési integraltsag jellemzoéinek az Osszehasonlitasa. A tervezett
debreceni kozpont szempontjabol relevans mintak kivalasztasa érdekében
sziikségesnek tartottam a klaszterelemzés alkalmazisat. Az elemzés
végeredménye azt mutatta, hogy Graz, Linz és Poznan az a harom varos,
melyeken az intermodalis kdzpont és a varosfejlodés kapcsolatat részletesen
vizsgalhattam. A kutatas soran Ot hipotézis mentén (1.3 fejezet)
végigelemeztem az altalam fontosnak vélt kérdéseket. A hatasvizsgalatok
eredményei egyértelmiien megerdsitették azt, hogy az intermodalis
kozpontfejlesztés alapvetden harom erdsségii hatast (gyenge, kdzepes, erds)
valthat ki a debreceni kozpont esetében, mely feltételezett hatasok
jelentkezhetnek lokalis szinten (Debrecen), regionalis szinten (legalabb Hajdu-

140



Bihar megye), nemzeti szinten (orszdgon beliil) és nemzetkdzi szinten
(elsdsorban Romania és Ukrajna vonatkozasaban). A téziseimet részletesen a 8.
fejezetben fogalmaztam meg. Osszességében azonban kimondhato, hogy a
debreceni intermodalis kozosségi kozlekedési kozpont fejlesztése, az azt
koriilvevd jelentds méretli varosszerkezeti beavatkozasokkal tobbszintli és
valtozo erdsségli, de mindenképpen pozitiv hatast gyakorol Debrecen hosszi
tava fejlodésére. Ez 1) eredményként értelmezhetd, mely alapja lehet a
debreceni intermodalis kozpont sikeres Ujratervezésének és jovobeli
megvalositasanak.
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11 SUMMARY

One basic principle of urbanism, that the change of city’s built environment
affects people’s behavior. It is also evident, that the first and necessary step of
the transformation of urban open spaces to be more livable must be the
transformation of the transportation network. In our age, one major instrument
of this process is the increase of the intermodality of the transportation network
and the creation of intermodal passenger terminals (IPTs). When talking about
intermodality, we have to admit, that the term refers to the reconfiguration of
the local transportation by optimally integrating different transportation modes.
The IPTs are such multifunction hubs that are considered interfaces between the
elements of the local transportation network. | believe that IPT developments
can significantly contribute to the change of cities’ regional relationship and the
transformation of urban spaces as well.

The main goal of this thesis was to explore IPT developments legal
background, and to analyze their optimal implementation, role in transportation
development, and expected effects on local society. The main goals were
divided into three sub-goals. First, | attempted to introduce a general definition
of IPTs, then | investigated those urban and transportation planning principles
that might influence the implementation of such facilities. Based on a large-
scale dataset of international examples, the research also attempted to find
answers whether the Hungarian planning principles can be justified or should be
reshaped. In the third part of the research, | was seeking answers how IPT
developments might impacts the development of cities.

In line with the main goals, one of the most important topic of the thesis
was the review of the current literature to define and categorize IPTs. That part
of the research let me establish a five-level category of IPTs which were as
follows: Level 1: International (or interregional) intermodal passenger terminals
(also Intercity Terminals); Level 2: Regional intermodal passenger terminals
(Commuter Transit Centres); Level 3: Interchanges; Level 4: Park-and-ride
facilities; and Level 5: On street facilities. Based on the available data and the
international classification, | introduced the domestic classification system of
IPTs. To do that, I considered the following factors: the size of the city’s
agglomeration, railways, number of tram lines, number of other transportation
lines, the facility’s location within the city, the size of the commercial area,
services, number of P+R parking spaces, number of passengers changing
transportation mode, number of passengers using the local public transportation.
After reviewing the literature, it turned out that most researchers were agreed
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upon that the most important factors of IPT developments should be the optimal
physical integration of transportation modes, and the facilities’ equipment with
commercial and convenience services. The critical review of the literature let
me established a four-dimension principles of domestic IPT developments.
These four dimensions are as follows: 1) An inventory of transportation modes
connected as per the intermodal scheme should be produced. 2) A
categorization based on the transportation characteristics, the city’s spatial
structure, and the local demography should be created to offer options for future
IPT developments. 3) The creation of such commercial service-based mobility
environment that considers passengers’ habits. 4) The creation of an interface
for transportation and urban functions.

The review of the regulations, legal documents, and guidelines threw
light on that the framework of the Hungarian transportation planning, more
precisely the planning guidelines of IPTs, did not meet the new challenges, and
significantly differed from the mainstream European trends. This motivated me
to collect and structure the main problems of IPT planning occurring in
Hungary. | realized that during the preliminary assessment of the upcoming
developments, both the identification of the international categorization, and the
rationalization of the developments according to the available international
examples were neglected. | also found it to be problematic that the development
plans of cities were not in line with needs towards intermodality, and the cities’
capability to integrate IPTs were not correctly considered. It was rather
astonishing how municipalities ignored to consider results of studies that
investigated the morphological, structural, and transportation features of the
city. In addition, in most cases, the municipalities neglected to conduct research
on the city’s actual condition, the local demography, and the demand toward
intermodality. In my opinion, the too long time needed for the preparation, the
analysis, and the planning phases contributed to the increase of the construction
costs, and negatively impacted the implementation, the return, and the
fundability. 1t was hard to detect such IPT developments that would have been
served as best practices for municipalities planning to build IPTs. Furthermore,
there is no standardized concept of the maintenance of IPT facilities. Finally, |
found no research on highlighting how transportation planning might give
impetus to urban developments. The above collection of problems should be a
guideline, and the adequate responses for the problems should be a fundamental
initiative for municipalities to conduct responsible planning.

Recently, IPTs have widely been used internationally, as important
tools to solve transportation problems of large agglomerations. The most

143



dynamically growing market of IPT developments is Europe. The European
Union have laid down the basic principles of intermodal transportation
developments to optimize the role of IPTs in the transportation networks. The
main characteristics of the IPTs may differ from continent to continent (even
from country to country), yet, by employing a systematic analysis, an empirical
based classification can be established. In the thesis, | attempted to identify
those examples that were most alike the Debrecen case study. As the
cornerstone of the research, I compiled a dataset containing 100 IPTs with
worldwide location (more precisely: 67 in Europe, 21 in Northern America, 9 in
Australia, and 3 in Japan). When analyzing the samples, | focused on 15
variables characterizing IPTs. To chose to most optimal international examples
for Debrecen, | gave special attention to such features as the geographical
location of the IPT, the integration-level of the transportation modes, and the
size of the city. Based on the large-scale input data, a cluster analysis was
employed to choose the best international examples. The results of the analysis
suggested that that city of Graz, Linz and Poznan should be investigated as
potential case studies for Debrecen. | set five hypotheses (Chapter 1.3) and
conducted the research to answer those hypotheses.

The results of the impact assessment reinforced that the IPT
development can generate weak, moderate, and strong affects, that may occur
on local (Debrecen), regional (Hajdu-Bihar county), national, and international
levels (Romania and Ukraine). The theses are contained by Chapter 8.

In conclusion, my research suggests that the IPT development of Debrecen
accompanied by the large-scale urban renewal projects can positively affect the
long-term development of the city. This can be considered a new finding that
can be the basis of the re-planning and the implementation of Debrecen IPT.
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12.1 Hivatkozott torvények, hatarozatok, jogszabalyok:

A Bizottsag 240/2014/EU felhatalmazason alapuld rendelete az europai
strukturélis és beruhdzasi alapok keretében megvalositott partnerségre
vonatkozé eurdpai magatartdsi kddexrol

A Kormany 1566/2020. (IX. 4.) Korm. hatarozata az FEszakkelet-
magyarorszagi Gazdasdgfejlesztési Zona komplex fejlesztéséért felelds
kormanybiztos kinevezésérdl €s feladatairol

A Kormany 1320/2012. (VIII. 30.) Korm. hatdrozata a Kozlekedés
Operativ Program keretében finanszirozott és finanszirozand6 egyes
kiemelt beruhazasok nemzetgazdasagi szempontbol kiemelt jelentGségii
beruhazéssa nyilvanitasarol

A Kormany 1247/2016. (V. 18.) Korm. hatarozata az Integralt
Kozlekedésfejlesztési Operativ Program éves fejlesztési  keretének
megallapitasarol

A Kormany 1145/2017. (III. 20.) Korm. hatarozata az Integralt
Kozlekedésfejlesztési Operativ Program éves fejlesztési  keretének
megallapitasarol szol6 1247/2016. (V. 18.) Korm. hatidrozat modositasarol
A Kormany 1498/2017. (VIIL. 8.) Korm. hatarozata az IKOP-3.2.0-15-
2016-00016 azonositdé szamu (,,Kaposvar megyei jogu varos intermodalis
palyaudvar és a hozza kapcsolodo kozosségi kozlekedés fejlesztése” cimil)
projekt tdmogatasanak ndvelésérdl, a kaposvari helyorségi szallo
atkoltoztetéséhez sziikséges forras biztositasardl, valamint az Integralt
Kozlekedésfejlesztési Operativ  Program éves fejlesztési  keretének
megallapitasarol szol6 1247/2016. (V. 18.) Korm. hatarozat modositasarol.
A Kormany 1696/2018. (XII. 17.) Korm. hatarozata az intermodalis
csomopont projektek megvaldsitasahoz sziikséges intézkedésekrol

A Kormany 1024/2020. (II. 12.) Korm. hatarozata az intermodalis
csomopont projektek kozlekedésszakmai feliilvizsgalatardl és a kecskeméti
¢s zalaegerszegi intermodalis csomopont projektekkel kapcsolatos
dontések meghozatalarol

A Kormany 1292/2020. (VL. 10.) Korm. hatarozata Debrecen 2030-ig
sz0l6 fejlesztési koncepcidoja 2020-2023. évi pénziigyi tamogatasanak
megvaldsitasarol
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12.2 Internetes hivatkozasok

INTERNET 1:

INTERNET 2:

INTERNET 3:

INTERNET 4:

INTERNET 5:

INTERNET 6:

INTERNET 7:

INTERNET 8:

INTERNET 9:
INTERNET 10:

https://www.stirworld.com/see-news-copenhagens-new-
transport-hub-koge-nord-station-is-a-developmental-
landmark Letoltés: 2021. 05. 09.
http://veke.hu/2005/09/intermodalis-csomopont-erden/
Letoltés: 2020. 08.15.
https://www.unitef.hu/imcs-nyiregyhaza Letoltés: 2020. 12.
23.

http://konzern.oebb.at/en

OBB-Osterreichische Bundesbahnen (Osztrdk Szdvetségi
Vasutak) nyilvanos adatok Letoltés: 2020. 08. 20.
http://citypopulation.de Letoltés: 2018. 03. 06.
http://immobilien.oebb.at Letoltés: 2018. 03. 06.
http://www.graz-cityofdesign.at/de/output/detail/221/der-
science-tower Letoltés: 2018. 03. 05.
http://www.trigranit.pl/en/index.php?status=pg&twp=true A
TriGranit kivitelez0 cég hivatalos honlapja Letoltés: 2018.
01. 15.

https://unideb.hu/hu/node/896) Letoltés 2018. 09. 20.
https://unideb.hu/hu/node/896 Debreceni Egyetem, Hallgatoi
Statisztikak
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MELLEKLETEK

1. szamu melléklet: A varosi periféridkon kialakulé kozpontok, valamint
regionalis telepiilések kdzpontjainak tipikus alaprajzi elrendezései

[ - —

-
e—- il
tér
| |
Peremviros

Varos
Taxl magddio

w Buszmegalic

e e e J

Kbrzlehedésorientalt fejlesstés

Foaut

Gopjarmdl
parkokd

Mebykbzl
Buszmagao

Regiondlis
viresok

Taxi megallé

Forras: AG 2013
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2. szamu melléklet

A mintavételezés eloszlasa varosszerkezeti pozicio szerint Eszak-Amerikaban

Forrds: sajat szerkesztés

A mintavételezés eloszlasa a beruhazas jellege szerint Eszak-Amerikaban

Forras: sajat szerkesztés
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3. szamu melléklet: Varhato iizleti profilok, bérleti teriiletek ¢és kalkulalt bérleti
dijak a debreceni és a nyiregyhazi intermodalis kozpontban

Debrecen (2016) Nyiregyhaza (2017)

Osszesen: 6419 61499 3420 37000

Etterem 670 15 10050 500 15 7500

Vegyesaru lizlet - - - 400 10 4000

Kormanyablak 284 1 284 250 1 250

Kavézo 245 20 4900 130 15 1950

Pékség 137 25 3425 70 25 1750

Hattérfunkciok

Ujsagos 80 15 1200 20 40 800

Pénzvaltd 54 35 1890 20 40 800

Ora, ékszer, ajandék 40 20 800 40 20 800

Tisztito, cipjavito, 22 20

kulcs 440 20 20 400

Forras: a hatastanulmanyok adatai alapjan sajat szerkesztes
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4. szamu melléklet: A kozpontok fejlesztésének finanszirozasi és iizemeltetési
szerepvallalasanak megosztasa néhany kiragadott példan keresztiil

Fejlesztés Miikodtetés
5 Kdzpont beruh- L
Varos neve zasi finanszirozé(k) mukodtetes’penzugyl iizemeltet6 (k)
—— forrasa
koltség

Salzburg | Salzburg 270m Land Salzburg és az adott orszag finanszirozasi | Land Salzburg és
Central EUR OBB Infrastruktur | szabalyozasanak megfelelé OBB
Station AG szubszidiaritasi szintl Infrastruktur AG

(orszagos/tarto- (allami
manyi/regionalis/helyi) szereplok)
koltségvetés (nincs bévebb

adat)

Graz Graz 90m LandSteiermark és | az adott orszag finanszirozasi | Holding Graz
Hauptbahn- EUR OBB, szabalyozasanak megfeleld Linie és OBB
hof Stadt Graz szubszidiaritasi szinti Infrastruktur AG

(orszagos/tarto- (allami
manyi/regionalis/helyi) szereplok)
koltségvetés (nincs bovebb

adat)

Linz Linz Central 150m LandOberdsterreic | az adott orszag finanszirozasi | Linz AG és OBB

Station EUR h,0BBInfrastruktu | szabalyozasanak megfelelé Infrastruktur AG
r AG és Stadt Linz | szubszidiaritasi szintii (allami
(kivéve a (orszagos/tarto- szereplok)
kapcsolodo manyi/regionalis/helyi)
beruhazasokat) koltségvetés (nincs bévebb
adat)

Olsztyn Olsztyn 115m EU forrasbol, az adott orszag finanszirozasi | kozlekedési
Glowny EUR regionalis OP-bol, | szabalyozasanak megfelel6 szolgaltatok +
Station allami és magan szubszidiaritasi szintii maganbefektetd

egylittmiikodés (orszagos/tarto-
manyi/regionalis/helyi)
koltségvetés

Chur Chur nincs nincs adat az adott orszag finanszirozasi | SBB, RhB (vasuti
Railway adat szabalyozasanak megfeleld szolgaltatok),
Station szubszidiaritasi szintli PostAuto

(orszagos/tarto- (autobuszos
manyi/regionalis/helyi) szolgaltato)
koltségvetés

Fribourg | Bahnhof 142m nincs adat az adott orszag finanszirozasi | SBB (vasiti
Freiburg CHF szabalyozasanak megfeleld szolgaltato), TPF

szubszidiaritasi szintii (vastti és
(orszagos/tarto- autobuszos
manyi/regionalis/helyi) szolgaltato)
koltségvetés

Bern Bern 839m Svajci az adott orszag finanszirozasi | SBB (vasuti
Railway EUR Allamszovetség, szabalyozasanak megfeleld szolgaltato),
Station Bern kanton, Bern | szubszidiaritsi szint{i PostAuto

varos (orszagos/tarto- (autobuszos
manyi/regionalis/helyi) szolgaltato)
koltségvetés

Lille Lille Europe 18m nincs adat az adott orszag finanszirozasi | Allomésépiilet:

EUR szabalyozasanak megfeleld SNCF
szubszidiaritasi szintii Vasuti palya:
(orszagos/tarto- RéseauFerré de
manyi/regionalis/helyi) France (RFF)
koltségvetés

164




Fejlesztés Miikodtetés
. Kozpont .
Varos beruha A R e Ry
neve Zhsi finansziroz6(k) miikodtetés pénziigyi iizemeltetd (k)
—— forrasa
koltség
Lille Lille 18m SNCF (14 milli6 az adott orszag finanszirozasi | Allomasépiilet:
Flandres EUR EUR), Pas-de- szabalyozasanak megfeleld SNCF
Calais Régio (2 szubszidiaritasi szintii Vasuti palya:
millio6 EUR), EU (orszagos/tarto- RéseauFerré de
(1,32 milli6 EUR), | manyi/regionalis/helyi) France (RFF)
Francia Allam koltségvetés
(0,66 millio EUR),
Lille Varos
Onkormayzata
(0,15 millio EUR)
Isztambul | Sirkeci nincs JICA (Japan Nkozi | nincs adat TCDD (torok
railway adat Egyiittmiikodési allamvast)
station Ugynokség) + EIB
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5. szamu melléklet: Europai intermodalis kozpontok (jellemzd példak
bemutatasa)

Europabol kiragadott példak bemutatisakor a szovegben a kiilonbozd
kozlekedési modokra csak roviditett elnevezésként utaltam. A konnyebb
érthetOség kedvéért a részletesebb leirast az alabbi tablazat tartalmazza.

Erintett kozlekedési médok — Nyugat-Eurépa

Elnevezés Leiras Erintett orszag
S-Train Helykozi (el6varosi) vonat DK
S-Bahn Helykozi (elévarosi) vonat DE
TGV (Train &' Grande Vittese) Nagysebességii vonat FR

Kétnyomtava villamositott

LGV (Lignes &' Grande Vitesse) nagysebességti TGV vonal FR
TER (Transport express régional) regionalis vonat FR;, US
ICE (InterCity Express) Tavolsagi vonat DE
HST (High Speed Train) Nagysebességli vonat NL
Uj vérosi vasiti halozat, mely egyszerre
RandstadRail hasznal villamos, metrd és NL
vasutvonalakat is egyszerre
U-Bahn Metr6 DE
Villamos tovabbfejlesztett, zart palyas
StadtBahn valtozata, mely felszin alatt és a DE

felszinen is kozlekedik.
Nagyvarosok kozott kozlekedd
IC (InterCity) magasabb DE
komfortfokozati expresszvonat
Nagysebességii ingavonat, az Osztrak
RailJet Szévettségi Vasutak (OBB) 1 AT
vonatneme

Németorszag, Franciaorszag és Belgium

iElps koz06s, nagysebességii vasuti jarata DEJFRYBE
. Nemzetkozi gyorsvonat, europai

EC (BuroCity) varoskozi vasuti szolgaltatas &l

EN (EuroNight) EuroCity éjszakai valtozata AT

Cercanias Madrid l\/[adrld elnovarom vasuthalozatan ES
kozleked6 vonat

Spanyolorszag nagysebességii

AAIE (N Uis e e B ) vasutvonalan kozleked6 vonat =
Saint-Exupéry repiil6tér és Bordeaux

Jet'Bus kozotti kapesolatot megteremtd FR
autobuszjarat
A Russian Railways vasuttarsasag

NightTrain ¢éjszakai gyorsjarata Nizza - Milano - AT

Innsbruck - Bécs - Varso - Minszk -
Moszkva nyomvonalon

Forras: sajat szerkesztés
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Koge Railway Station

Nyugat-Europabol kiragadott példaimat rogton egy, a dolgozatom irasaval
egy id6ében megvalositott fejlesztéssel kezdeném, melynek a neve Keoge
Railway Station (Kege Nord Station).

A Kage Railway Station madartaviatbol és beliilrél
Forrdas: https://www.archilovers.com/projects/271915/

A fejlesztés a daniai Kege varosban (36 ezer lakos) talalhat6. A varos része
a Koppenhaga varosrégionak, amelynek a kdzpontja a févaros. Kege varos a
Koge Municipality adminisztrativ székhelye. Koppenhagabdl 0Osszesen hat
radialis elGvarosi vasutvonal fut ki, az egyiknek a végallomasa Kege. A
fejlesztés abban egyediilallo, hogy a kozlekedésfejlesztési iranyelvek itt nem a
Koge belvaroséban talalhatd meglévo vasutallomas intermodalis kdzpontta vald
fejlesztését preferaltdk, hanem a belvarostél kb. 6 km-re es0 északi varos
peremteriiletének fejlesztését kozvetlen autopalya kapcsolattal. Ennél a példanal
— ahogy azt majd megfigyelhetjiik az amerikai St. Louis-i és a Mineola-i
példanal is — egy kozlekedési vonal altal kettévagott, egymastol elszeparalt két
varosrész 1j kapcsolataként megtestesiild 0sszekotd folyos6é a dominans
szerep. A projektet 2014-ben kezdték el, és az elkésziilt 1étesitményt 2019-ben
adtdk 4t az utazokozonség szamara. A projekt tartalmaz egy kelet-nyugat
iranyba kiépiild, 225 méter hosszi gyalogos hidat, egy 11j vasttallomast és egy
hozza tartozd parkot, valamint a személygépjarmii forgalom kiszolgalasara
alkalmas parkol6t. A hid északi oldala teljesen tivegfeliiletekkel van burkolva,
mely biztositja a tajra és az autdpalyara nyild 180°-o0s panoramat. Kapcsolodod
kozlekedési modként megjelenik itt az S-Train, a nagy sebességii vasut, a helyi
vasut, az autopalya, a helyi forgalmt autébusz, a helykozi forgalmu autdbusz és
a kerékpar. Ezen kozlekedési eszkozok egymadssal horizontalis és vertikalis
kapcsolatot is teremtenek. A gyalogos hid, mint az allomas legmeghatarozobb
eleme, teremt kapcsolatot a legforgalmasabb autopalya, a Kege Bay Motorway
két oldalan talalhatd kozlekedési létesitményekkel. A fejlesztés nem szamolt
kiszolgalo hattérfunkciok épitésével, kizardlag egy 32.000 m2-es parkkal. A
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kozlekedési létesitmény forgalmdt a szakemberek 90.000 wutas/nap
utasforgalomra dataljak (INTERNET 1).

Madrid — Estacion de Madrid Atocha (Puerta De Atocha Railway Station) és az
Estacion Principe Pio (Principe Pio Station)

A kovetkezo két kiemelkedd példat Spanyolorszag, azon beliil is Madrid
adja. Ez a két kozpont a Madrid — Puerta De Atocha Railway Station (Estacion
de Madrid Atocha) és a Principe Pio Station (Estacion Principe Pio). Mindkét
kozpont sziikségességét egyértelmiien alatdmasztja Madrid 3,2 millio f6s
lakossaga, és az Area metropolitana de Madrid 6,3 milli6 fos lakossaga altal
generalt nagyfoku kozlekedési intenzitas.

Az Estacion de Madrid Atocha bejarata és a palmahazszerii utasforgalmi tere
Forras: https://www.esmadrid.com/en/tourist-information/estacion-de-atocha

A Madrid — Puerta De Atocha Railway Station Madrid legnagyobb
vasutallomasaként a varoskozpontban helyezkedik el. Az eredeti allomas
épiiletét 1851-ben épitették. Az épiilet nagy része egy tlizvészben elpusztult. Ezt
kovetden 1892-ben feltjitottak és ujranyitottak. 1985-ben egy projekt keretében
teljesen atalakitottak, melynek koOszonhetéen az eredeti épiiletbél a vasuti
vaganyokat kikoltoztették, és a helyére varocsarnokot, lizleteket, kavézokat és
szorakozohelyeket alakitottak ki. Szintén itt kapott helyet egy méltan hires,
4.000 m-es tropusi kert is. A fébb vasuti vonalak egy 0j terminalba futnak be.
Az allomas atépitésével két metroallomas is kialakitasra keriilt. A kozlekedés
kapcsan elmondhato, hogy a komplexum horizontdlis és vertikalis kapcsolatot
is megteremt a kiilonboz6 kozlekedési modok kozott, gy, mint a Cercanias, az
IC, a regionalis vast, az AVE, a metro és a helykoézi forgalmu autobusz, a taxi,
a személygépjarmii forgalmat kiszolgald parkolok, és a kerékpar kozott. Mint
ahogy az europai példakra altalaban jellemzo, itt is nagyon sokréti kozlekedési
eszkoz talalkozik egy pontban. A 16 millié utas/év utasforgalmat az allomas
négy kiilonb6z6 szinten bonyolitja. Az 0j terminalban a 2. szinten autobusz
megallohelyek ¢s személygépjarmii parkolok keriiltek kialakitasra. Az 1.
szinten jellemzoen {izletek vannak. A foldszinten érhetdek el a vasuti vaganyok,
a motor és kerékpartarolok. A -1. szinten a metrd kozelitheté meg. Szintén
jellemzé eurdpai jellemvonas a hattérfunkciok soksziniisége. Ebben a
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kézpontban kiemelkedden magas a kiszolgdld hattérfunkciok szinvonala.
Szamos bevasarlo kozpont, iizlet, étterem, kavézo all az utasok rendelkezésére,
de megtalalhatdo itt renddrség, informacios iroda, informacids pont,
csomagmegOrzo, szorakozohely, autdkolesonzo, pénzvaltd és autdszerviz is.

A Principe Pio Station (Estacion Principe Pio) torténelmi eloélete részben
megegyezik, részben eltér a fenti példa elézményétél. Az eredeti allomas
épiiletét 1882-ben épitették.

[ 4
g
[ 4

|

Az Estacion Principe Pio utcaképe és belso kozlekedési tere
Forrds: https://www.esmadrid.com/en/tourist-information/estacion-de-principe-
pio

Az épiilet nagy része a IlI. vilaghaboruban elpusztult. A helyreallitasokat
kovetden az allomas még 1993-ig lizemelt, majd azt kovetéen bezartak. Az
allomas jelenlegi allapotdban 2007-t8l iizemel. Az alloméas és a Chamartin
vasutallomas (Madrid Chamartin Train Station) kozotti vastti kapcsolat 1989-re
épiilt ki, melyet kovetden 1996-ra az Atocha allomashoz vezetd vasuti kapcsolat
is megvaldsult, melynek legnagyobb része fold alatt halad. Ezzel a vasiti
palyafejlesztéssel elérték azt, hogy az ujjasziiletdé allomas a régi fejallomas
funkciojat hatrahagyva készen allt egy teljesen 0 atmend, eldvarosi allomassa
atalakulni. Madrid varoskézpontjanak délnyugati szélén lizemeld allomasra a
napi 210.000 utast a Cercanias, a metrd, a helyi és a helykozi forgalmu
autobusz, a taxi, a kerékpar és a személygépjarmii forgalom szallitja. Fontos
megemliteni, hogy a koézlekedési modok kézétti kapcsolatra a vertikalis
kapcsolodas a jellemzé. Az allomas nyugati oldalan, kozvetleniil az allomashoz
illeszkedve keriilt kialakitasra a buszpalyaudvar, mely a térszin alatt, a -2-es €s
a -l-es szinteken keriilt elhelyezésre. A metrovonalak allomasai térszin alatt
szintén az allomas épiilete alatt keriiltek kialakitasra. Szintén térszin alatt
talalhatdo egy 1000 féréhelyes mélygarazs is. A vasttvonalak is egymast
keresztezve helyezkednek el. A nagyszamu utasforgalom kiszolgalasara jelentds
hattérfunkcids szolgaltatas jelenik meg bevasarldo kozpontok, iizletek, barok,
éttermek, mozik, kavézok €s szépségszalonok formajaban.
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Berlin Hauptbahnhof

A negyedik eurdpai példa a Berlini Fépdlyaudvar (Berlin Hauptbahnhof,
Lehrter Bahnhof) Németorszagban. Ez a palyaudvar talan a kozlekedési
szakmaban szamon tartott legemblematikusabb intermodalis kézpont.

.

A Berlin Hauptbahnhof épiilete a fébejarat feldl és az utasforgalmi tere

Forrds:https://www.deutschebahn.com/pr-berlin-
de/aktuell/presseinformationen/Erfolgreicher-Teenager-Der-Berliner-
Hauptbahnhof-wird-15-Eine-Bilanz--6196918

A paélyaudvar Berlin (3,6 millié lakos) kozpontjaban helyezkedik el. Azt,
hogy az 5,8 millié f6s Berlin/Brandenburg Metropolitan Region kézpontjaban a
kozlekedésszervezés legkiemelkedObb szerepét latja el, misem bizonyitja
jobban, mint a 300.000 utas/nap utasforgalma. Tekintettel arra, hogy ez a
kozlekedési létesitmény all az elsé helyek egyikén, amikor intermodalis
kozlekedési kozpontokrol beszéliink, nagyon fontosnak tartom kiemelni a
kozlekedési modok széles skalajat, valamint azt, hogy ezen mddok kozott
kizarélag vertikdlis kapcsolat domindl. Megtalalhaté a kdzpontban az S-Bahn,
az ICE, az IC, a RE, az U-Bahn, a villamos, a taxi, a helyi és a helykozi
forgalmu autobusz és a kerékpar is. A vertikalis kapcsolatot 54 mozgo6lépcso és
34 lift teszi lehetdveé. A vaganyokat lefedd, 321 méter hosszi ives tivegesarnok
kozepét atmetszi egy kisebb, 160 méter hosszi, 40 méter széles masik
iivegesarnok. Ezt négy, egyenként 46 méter magas irodatorony szegélyez,
melyek koziil kettd-kettd dsszekottetésben van egymassal. Az épiilethez tartozik
még egy kiilonallo torony, amin a Deutsche Bahn (DB) logdja mar messzirdl
lathato6. Az épiilet vasuti és utasforgalmi része Otszintes. Legfeliil hat vagany
talalhato, ahol az S-Bahn, az ICE és az IC, valamint a RE ko6zlekedik. Az els6
emeleten iizletek, éttermek, kavézok €s a jegypénztarak vannak. A foldszinten
szintén lzletek talalhatoak, és ezen a szinten vannak az allomas fGbejaratai is. A
-1. szinten iizemel a metr6. A -2. szinten az észak-déli iranya vasuti alagttban
kozlekedd vonatok kozelithetok meg. Mivel a 2006-ban elkésziilt grandiozus
projekt bekertilési koltsége meghaladta a 700 milli6 eurdt, ugy gondolom, hogy
nem talzas azt allitani, hogy minimum elvaras a hdttérfunkciok soksziniisége és
magas szinvonala. A mar emlitett vendéglatoipari feliileteken tul megtalalhato
itt bevasarlokozpont, szamos iizlet, utazasi iroda, rendérség, hotel, informacios
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iroda, informacids pont, csomagmegorz6, gyogyszertar, és még autokdlcsénzo
is.

Rotterdam Centraal Station, és a Wien Hauptbahnhof (Vienna Central Station)

Agglomeracidjuk nagysagat tekintve szintén egy szintre sorolhaté a
kovetkezo két intermodalis kozpont, a hollandiai Rotterdam Centraal Station, és
az ausztriai Vienna Central Station (Wien Hauptbahnhof).

A Rotterdam Centraal Station bejdrata és a peronrendszere
Forras: https://urbanidentity.info/projects/rotterdam_centraal_station/

A Rotterdam Centraal Station Rotterdamnak egy nagyon fiatal, 2014-es
kozlekedésfejlesztési beruhdzasa. A kozponti allomdst a varos kdzpontjaban
épitették fel. Rotterdam (620 ezer lakos) Hollandia masodik legnépesebb
varosa, a vilag egyik legfontosabb kikdtovarosa és egyben gazdasagi kozpont is.
2014-ben jott létre hivatalosan a ,,Rotterdam The Hague Metropolitan Area”,
amelybe 21 telepiilés tartozik, és 2,2 millié lakosa van. Ez egy hivatalosan
mikodé adminisztrativ - varosrégié, amelyben Rotterdam kulcsszerepld.
Rotterdam, és mas jelentds holland varosok is (pl. Amszterdam, Haga, Utrecht)
részei a Randstad-nek, amely 7,1 milli¢ lakosu, és sok szervezet a vilagban ezt
tekinti egy varosnak (persze sok kozigazgatasi funkcioval rendelkezd varosbol
all). A minden szempontbdl kdzponti szerepet betdltd allomason egy nap
110.000 utas (2007) fordul meg. Az utazokozonség itt a HST, a RandstadRail,
az egyéb vasuti févonalak, a metrd, a villamos, a helyi forgalma autébusz, a
helyk6zi forgalmi autdbusz, a taxi, a kerékpar,- és a személygépjarmi
forgalmat kiszolgald parkolok nytjtotta szolgaltatasokat tudjék igénybe venni.
Ezen szolgaltatasok egymashoz vald viszonyara mind a horizontalis, mind
pedig a vertikalis kapcsolat is jellemzd. Az allomas el6tti modern varosi tér alatt
létesitett mélygarazsban 750 gépjarmi, valamint 5.200 db kerékpar
elhelyezésére alakitottak ki parkolohelyet. A villamos sinek a korabbi helytikrdl
athelyezésre keriiltek az allomas keleti oldalara és a 4 villamos peronbol allé
megallo kozvetleniil az allomas mellett kapott helyet. Ezaltal a villamosrol
szinte az allomds impozans, lefedett el6terébe léphetnek le az utasok. A
buszpalyaudvar komfortosan, mozgdlépcsok segitségével kozelithetok meg a
felszinen az allomas nyugati oldalan. A vasuti peronok teljes egészében iiveges
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peronfedéssel vannak ellatva. A peronok akadalymentesitett moédon gyalogos
aluljarokon keresztiil kozelithetbk meg. A metr6 az allomas hatalmas
csarnokabdl mozgolépeson kozelithetd meg. A projekt bekeriilési koltsége 348
millid6 eur6 volt a varosi fejlesztések és a varosi kozlekedésfejlesztés
tekintetében, és tovabbi 251 millidé eurdt koltdttek a sinek atépitésére és az
allomas megépitésére. Jelentds hattérfunkcioval bir az dllomas. Vannak itt
éttermek, kavézok, Tlizletek, informaciés iroda, informacids pont,
kerékparbérlési  lehet6ség,  kerékpar-javitasi  szakiizlet,  rendOrség,
csomagmegorzo, és nem utolséd sorban egy rendkiviil impozans park is.

Szintén az elmult évek fejlesztési eredménye a Vienna Central Station
(Wien Hauptbahnhof) Ausztriaban.

A Wien Hauptbahnhof fobejdarata este és a tobbszintii belsd tere szdamos
hattérfunkcioval
Forrds: https.://en.wikipedia.org/wiki/Wien Hauptbahnhof

A 2014-ben elkésziilt, teljesen 11j allomas Bécs kozpontjaban helyezkedik
el. Bécs Ausztria fovarosa és egyben legnagyobb varosa, valamint az orszag
kilenc szovetségi tartomanya koziil az egyik. Bécs az orszag politikai,
kulturalis, kereskedelmi, ipari és kozlekedési kozpontja. Az osztrak
tartomanyok kozil a legnépesebbnek szamitd Bécs lakossaga 1,77 millio
6 (2014), az eldévarosokkal egyiitt 2,16 millio f6 (2005). Bécsnek a korabbi
Déli Palyaudvaranak (Wein Siidbahnhof 1865-2009) helyén épitették fel a
mostani kdzponti allomast, melyre kiemelkedéen magas Osszeget, kozel 987
millio eurot koltottek. Emellett tovabbi 44 milli6 eurdnyi fejlesztési forrast
emésztett fel az allomashoz kapcsolodd egyéb varosi kozlekedésfejlesztések.
Az allomas szamos kozlekedési eszkozt integral egy pontba. Ezek az U-Bahn,
az S-Bahn, az ICE, a Raillet, az EuroCity, a Night train, az EuroNight, a
villamos, a taxi, a helyi és a helykozi forgalmu autobusz és a kerékpar.
Mindezek kozott a horizontdlis és a vertikalis kapcsolat is megvalosul. Az
utazokozonséget kiszolgald parkolok (630 férdhely) az allomasnal kialakitott
térszin alatti mélygarazsban helyezkednek el. A villamos megallohelyek az
allomashoz kozel, térszinen talalhatoak, szintligy, mint a buszpalyaudvar, ami
szintén a térszinen keriilt kiépitésre mind az allomas keleti oldalan, mind pedig
az allomas el6tt. Az U-Bahn az 4llomas épiilete €s a vonatsinek alatt halad at. A
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komplexumhoz kozel 1150 féréhelyes kerékpartarolo is 1étesiilt. A palyaudvar
kiilonds ismertetéjele a jellegzetes formaja, 31.000 m?-es tetdszerkezete. A napi
268.000 utas kiszolgalasara nemcsak a kozlekedési létesitményeket kellett a
lehetd legmagasabb szintre fejleszteni. A 1étesitményhez kapcsolodo
hattérfunkciok igen magas szintii kiszolgdlast tesznek lehetdve. Szintén a projekt
részeként megépiilt bevasarlo kdzpont részben az allomas épiiletében, részben a
vasuti sinek alatt keriilt kialakitasra. Mindemellett tovabbi 20.000 m2-en
épiiltek lizletek és éttermek is, de mindezek mellett megtalalhaté itt még hotel,
szamos iroda, utazasi iroda, rendérség, informacids iroda, informacids pont,
csomagmegorzé és még szorakozohely, autokolcsonzé és fodraszat is. A
fejlesztés azonban nem allt meg, hiszen a palyaudvar kérnyékén a korabban
hasznalt vaganyok helyén 550.000 m? alapteriiletii iroda és 5.500 lakas épitése
kezdodott el.

A kovetkezo példak esetében megallapithatd, hogy az érintett varosok mar
nem rendelkeznek jelentésnek mondhat6 vonzaskorzettel.

Estacion Zaragoza Delicias (Zaragoza-Delicias Railway Station)

Az egyik ilyen példa Barcelona és Madrid kozott talalhato, kiemelked6en
fontos vasuthalézati pont, a zaragozai Zaragoza-Delicias Railway Station
(Estacion Zaragoza Delicias) Spanyolorszagban.

Az Estacion Zaragoza Delicias épiiletének ldtképe és a modern csarnokfedése
Forras:https://ferrater.com/es/project/estacion-intermodal-zaragoza-delicias/

A 188.000 m’es allomas komplexum Zaragoza (666 ezer lakos)
belvarosatol kiviil esik. A varos agglomeracioja kb. 780 ezer 6. Az allomas
épitésének éve 2003-ra tehetd, azonban az allomashoz hozzaépitett kdzponti
autobusz allomas 2007-ben késziilt el. A projekt bekeriilési koltsége 232,6
millié eurd volt. Megtalalhato itt az AVE, a helyi és a helykdzi forgalmu
autobusz, a taxi és a kerékpar, melyek egymashoz viszonyitott kapcsolatara
altalanossagban a vertikalis kapcsolat jellemzé. A vasuti forgalom ugyanis a
térszin alatt, egy hatalmas, egybefiiggd terminali térben bonyolodik le, és az
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autobusz forgalom is az allomas alatt, részben lesiillyesztett autobusz
terminalban részben a terminal el6tt bonyolodik. 1880 féréhelyes mélygarazs is
a térszin alatt kapott helyet. A térszinen buszforgalom, személygépjarmii
forgalom ¢és taxi forgalom van. Hattérfunkciokként rendelkezésre all itt
rendorség, hotel, szalloda, informacidés iroda, informacidés pont,
csomagmegorzd, autokdlesonzo, utazasi iroda, étterem, kavézo, irodak, iizleti
funkciok és muzeum is. A felmérések szerint 4 millio utas/év forgalmat
bonyolit le az allomas.

Gare de Bordeaux-Saint-Jean (Bordeaux-Saint-Jean Train Station)

A kovetkez6 példa Franciaorszagban talalhat6 bordeaux-i Bordeaux-Saint-
Jean Train Station (Gare de Bordeaux-Saint-Jean), mely Bordeaux (245 ezer
f6) kozpontjaban helyezkedik el. Fontos kiemelni azt, hogy annak ellenére,
hogy Bordeaux kozpontja a nagyobb, ugynevezett Bordeaux Métropole-nak,
amely egy hivatalosan 1étez6, 578 km? teriiletii és 720 ezer lakost agglomeracid
(tehat nemcsak statisztikai okok miatt hoztak létre) — ez a vonzaskorzet
nagysagrendileg megegyezik a zaragozaival -, mégsem alakult ki a varosban
intermodalis kozpont. Az 1898-ban megépitett vasttillomason kiilondsebb
bovito jellegii fejlesztéseket nem hajtottak végre.

A Gare de Bordeaux-Saint-Jean bejdrata és a felujitott varocsarnoka

Forras:https://bonjourlafrance.com/travel/france/nouvelle-
aquitaine/bordeaux/train-stations/gare-de-bordeaux-saint-jean-train-
station/

Az allomashoz kothetd kozlekedésfejlesztések 2015. koriil kovetkeztek be,
ami gyakorlatilag annyiban ki is meriilt, hogy az allomas épiilete elé egy kdzos
peronfedéssel ellatott megallot 1étesitettek a helyi autdbusz és a villamos
szamara. Meg kell emliteni azonban azt is, hogy az elmult években az allomas
el6tt térszin alatti kialakitassal 1étesitettek mélygardzst, amibdl a f6ld alatt lehet
megkozeliteni egyrészt a vastti vaganyokat, masrészt az allomas f6épiiletét. Ez
a fejlesztés véleményem szerint inkabb tekinthetd egy 6nalld varosfejlesztései —
valosziniileg a felszini parkolasi problémakat orvosld — beavatkozasnak,
mintsem egy jol mikodo intermodalis kozpont megvaldsitasat célzo

174



kozlekedésfejlesztési akcionak. Mindezeken tul az allomason megjelend,
utasforgalom vonzd képességét tekintve igen jelentésnek mondhato TGV
viszonylat mellett itt talalkozik szamos vasuti fovonal, a korabban emlitett
villamos, a Jet’bus, a helyi és a helykozi forgalmii autobusz, a taxi, és a
kerékpar is, mint alternativ kozlekedési mod. Mivel a jelen 1évo kozlekedési
modok  kozotti kapcsolat egymas mellett térszinen Iétesiilt, minimalis
ragyaloglassal, de a nagyszamu parkolo a térszin alatt keriilt elhelyezésre, ezért
azt mondhatjuk, hogy a horizontdlis és a vertikalis kapcsolat is megvalosul.
Figyelembe véve a magasnak mondhato, kozel 11,5 millio utas/év forgalmat,
azt lehet mondani, hogy az dllomas hattérfunkcioi elmaradottak. Csupan
étterem, néhany iizlet, és egy informdacids iroda van jelen.

Gare de Strasbourg-Ville (Strasbourg Gare Centrale Train Station)

Egy meglévd vasutallomas kibovitésére, modernizalasara és felujitasara
nagyon impozans példa a Strasbourg Gare Centrale Train Station (Gare de
Strasbourg-Ville) Strasbourgban, Franciaorszagban.

A Gare de Strasbourg-Ville monumentalis iivegkupoldja kiviilrdl és beliilrél
Forrds: https://manchesterhistory.net/architecture/2000/strasbourg.html

Ez az allomas Strasbourg (275 ezer f0) kozpontjatél kb. 1 km-re
helyezkedik el, és nem csak azért bir ez az allomas kiemelkedd kozlekedési
kozponti szerepkorrel, mert a varosban sok EU szervezet (pl. Europai
Parlament, Europai Ombudsman, Eurdépa Tanécs) van jelen, hanem azért is,
mert az ugynevezett Strasbourg Eurométropole (316 km®) 476 ezer lakosanak
kozlekedési igényét is ki kell szolgalnia. Az eredeti vasutallomast 1883-ban
épitették, és 2007-t6l pompazhat jelenlegi, kibovitett és feltjitott formajaban.
Kozponti szerepkdrébol adodoan a kozlekedési kdzpontban megjelenik a TGV,
az ICE, a LGV, a TER, valamint az egyéb vastti févonalak, a villamos, a helyi
forgalmi autobusz, a helykozi forgalmi autdbusz, a taxi és a kerékpar is. Ezek
kozott horizontalis és vertikalis kapcsolat is megvalosul. A projekt kapcsan az
allomas méretét és a befogadoképességét is nagymértékben megndvelték a
torténelmi épiilethomlokzat elé épitett ivegkupolaval. Az LGV-t vonalat 2016
aprilisaban épitették ki. A feltjitas kapcsan a villamos viszonylatok egy részét
térszin ala siillyesztették, mely villamosoknak a megalléi a komplexum -2.
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szintjén helyezkednek el. A személygépjarmiivek tarolasara szintén térszin alatt,
a -1. szinten kialakitott, nagy kapacitasi mélygarazs szolgal. Mind a térszin
alatti villamos megall6, mind pedig a mélygarazs akadalymentes modon, liftek
¢s mozgdlépcsok segitségével kozelithetok meg az dllomds épiiletén belill. Az
autobuszok megalldhelyei az allomds el6tt térszinen keriiltek elhelyezésre. A
vasuti vaganyok egy utazok6zonségi folyoson keresztiil érhetdk el kozvetleniil a
fo vardtérbdl. Az atépités kapcsan az allomdas koriili tér teljesen megujult
jelentés  zoldteriilet novekedéssel. A kozel 75.000 utas/nap (2012)
utasforgalomhoz természetszerlien jelentds hattérfunkcio parosul éttermek,
kavézok, tizletek, informacids iroda, csomagmegorzo képében.

Stazione di Reggio Emilia (Reggio Emilia Railway Station)

Az utols6 eurdpai példa a Reggio nell’Emilia (173 ezer lakos) nevil
olaszorszagi varosban talalhato Reggio Emilia Railway Station (Stazione di
Reggio Emilia). Az allomas a varos peremén helyezkedik el 4 km-re a varos
kozpontjatol. A létesitményt 2013-ban épitették, és kozel 70 millid eurdba
keriilt. Az allomas egyetlen megallé a nagy sebességli vastti vonalon Milano és
Bologna kozott. A haromdimenzids szinusz hullimra emlékeztetd kiilonleges
épitmény ékkove a Po-siksagnak.

A Stazione di Reggio Emilia jellegzetes hullimzo épiilettomege, és a peron
mellett varakozo nagysebességii vonatszerelvény
Forras: https://marriedtoitaly.com/2014/07/31/reggio-emilia-6-things-intro/

A vasutallomas ugyan a varos sz€lén fekszik, de néhany szaz méterre az
autopalya (Autostrada del Sole) uj fizetOkapujatol. Amiatt, hogy ebben a
példaban is tapasztalhato az, hogy kozlekedésfejlesztési akcioteriiletként nem a
meglévd, varoson beliili vasutallomast, és kornyezetét valasztottak a fejlesztok,
hanem a kozeli autdpalyat, €és annak pihendjét, vagy fizetékapujat —
visszagondolva Kege példajara — ezt immaron ismétlodéo mintaként
rogzithetjiik, és leszdgezhetiink egy 0j, nem vasutallomas-kdzponta fejlesztési
iranyt. A kétszintes létesitményben a nagy sebességli vasut mellett megjelenik
természetesen a helyi vasut, a helyi forgalmu autobusz, a helykozi forgalmu
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autobusz, a taxi és a kerékpar is. Mindezek k6zott horizontdlis és vertikalis
kapcsolat is megvalosul. A vasut tekintetében vertikalis kapcsolat van, hiszen az
atmeno fObb vonalakat szintben keresztezi a regionalis vasut. A vasutallomas az
autopalyaval és a személygépjarmii parkolokkal horizontdlis kapcsolatban van
jellemzdéen elég messze egymadstol. Az allomas felsd szintjén taldlhatéak a
vasuti sinek és peronok, mig az als6 szinten vannak a kiszolgald egységek
(k&vézok, informacids iroda, informacids pont, csomagmegdrzd) és az allomas
fébejarata. Jellemzden gyenge az dllomads kiszolgalo hattérfunkcioja. Az
allomas északi oldalanal keriiltek kiépitésre a személygépjarmii forgalmat
kiszolgalo térszini, fedetlen parkolok és a buszmegallok.
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6. szamu melléklet: Eszak-amerikai intermodalis kozpontok (jellemz6 példak
bemutatasa)

Az Egyesiilt Allamokbol kiragadott példak bemutatisakor a szdvegben a
kiilonb6z6 kozlekedési moddokra csak roviditett elnevezésként utaltam. A
konnyebb érthetéség kedvéért a részletesebb leirast az alabbi tablazat
tartalmazza.

Erintett kozlekedési modok — Egyesiilt Allamok

Elnevezés Leiras Erintett orszag

Amtrak Cascades Train Nemzetk921 InterCity jarat az USA-ban us
¢és Kanadaban

TRE (Trinity Railway Express) Elévérosi vonat us

L El6varosi vonat Miami, Fort Lauderdale

U-RED és West Palm Beach kozott L

Greyhound Esz,ak-Ar.r}erlkaban kozlekedd InterCity us
autobuszjarat

LIRR (Long Island Rail Road) Long Island helykozi vonata us

NICE (Nassau Inter-Country X .

Express) Nassau megye autobusz jarata us

MegaBus InterC1,ty autobuszjarat az USA-ban és us
Kanadéaban

Amtrak Thruway Motorcoach InterCity autobuszjarat az USA-ban us

FrontRunner Helykozi ingaz6 vonat Utah allamban uS
Villamoshoz hasonl6 un. "Light Rail"

TRAX vonat, mely a Salt Lake volgyben us
kozlekedik

Forras: sajat szerkesztés

Anaheim Regional Transportation Intermodal Center

Az Anaheim Regional Transportation Intermodal Center a Kalifornia
allamban talalhatd, 336 ezer lélekszamu Anaheim varos legkiemelkedGbb
kozlekedési kdzpontja. Anaheim része a Metropolitan Los Angelesnek, az USA
masodik legnagyobb varosOvezetének. A varos nagyon fontos turisztikai
desztinacio, mivel itt van az eredeti Disneyland, de mindemellett jelent6s ipari
kozpont is, szamtalan termeld vallalattal. Az intermodalis kdzpont a varos
kozpontjaban helyezkedik el, mely azért kiemelten fontos, mert 270.819
utas/nap (2015) nagysagu forgalmat bonyolit le ez a 1étesitmény. A 6.200 m°—es
ivelt, kagylo alakt épiiletet 2014-ben adtak at az utasforgalom szamdra, és az
épitkezés bekeriilési koltsége elérte a 185 millid dollart. A kozlekedési modok
egymashoz valé viszonyara az er6s koncentralodas es a kizarolagos
horizontalis kapcsolat jellemz6. Kapcsolodd kozlekedési modok  kozott
megtalalhatd az Amtrak Cascades Train, a Greyhound, valamint a helyi és
helykozi forgalmua autdbusz, a kerékpar, a taxi, és a személygépjarmii forgalom.
13 buszdbollel kiépitett autdbusz allomas dvezi a komplexumot. A kézpont déli
részén hiizodnak a vasuti vonalak, melyekhez egy csapszertien kinyulo, zart
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utasforgalmi hid vezet. Az északi és déli oldalakon tobb-szaz féréhelyes felszini
parkold keriilt kialakitasra. Az kdzpontot kiszolgald hattérfunkciok a vartnal
kevesebbek. Az épiilet emeleti részén két étterem és par iroda kapott helyet,
azonban megtalalhatdé a komplexumban kisbolt, informacidés pont ¢€s
informaciods iroda is.

i

Nap

Az Anaheim Regional Transportation Intermodal Center egyediilallo épiilete és

a belso tere

Forrds:https://www.stvinc.com/project/anaheim-regional-transportation-
intermodal-center

Fort Worth Intermodal Transportation Center és a Centennial District
Intermodal Transportation Center

Az ezt kovetd két példat szinte kizarolag az agglomeracios helyzetiik
tekintetében lehet egy kategoriaba sorolni. Ez a két kozpont a Texas allambeli
Fort Worth-ban talalhaté Fort Worth Intermodal Transportation Center és a
Pennsylvania allamban talalhat6 Centennial District Intermodal Transportation
Center. Fort Worth (833 ezer lakos) az USA 16. legnépesebb varosa, azonban
része a Dallas—Fort Worth metroplex-nek. A két varos 50 km-re fekszik
egymastol ¢és a teljes agglomeracid népessége 6,4 millio f6. Hasonlo
vonzaskorzettel bir Philadelphia (1,57 millio lakos) is, mely a Philadelphia-
Camden-Wilmington és a PA-NJ-DE-MD Metropolitan Statistical Area
kozpontja 6,1 millié lakossal. Ez az USA hatodik legnagyobb varosrégioja. A
két példa azonban minden jellemvonasaban teljesen eltérd képet mutat.

A Fort Worth Intermodal Transportation Center meglehetésen koran,
2002-ben épiilt a varoskdzpont keleti peremén. A beruhazas bekeriilési koltsége
elérte a 14 millio dollart. A jelentds, 129.389 utas/nap (2013) utasforgalmat
szamos eltérd kozlekedési mod szolgalja ki, Gigy, mint a TRE, az Amtrak
Cascades Train, a Greyhound, valamint a helyi és a helykozi forgalmu
autobuszok, a trolik, a taxi, a kerékpar és nem utolsé sorban a személygépjarmi
forgalom. Mindezek kozott kizdarélag a horizontdlis kapcsolat domindl. A
vasuti peronok, az autobusz palyaudvar és a parkolok az allomastol dél-keletre
helyezkednek el térszini kialakitassal. Taxiallomasok és jelentds szamu felszini
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parkol¢ is a térszinen, az allomas el6tt talalhatoak. Az allomas épiilete ranézésre
egy sokkal korabban épiilt épiiletet sejtet.

A Fort Worth Intermodal Transportation Center homlokzati képe és visszafogott
csarnoka
Forrdas: https:/iwww.dfwi.org/go/intermodal-transportation-center

A kozpont hattérfunkcios kindlata joval elmarad egy intermodalis
kozlekedési  kozponttol  elvart  kindlattol, hiszen egy  kozlekedési
igyfélszolgalaton, egy kerékparbérld helyen, egy autokolcsonzén és egy
informaciés ponton kiviil sem egy vendéglatodipari szolgaltatas, sem pedig egy
kereskedelmi egység nem jelenik meg.

A Nyugat-Philadelphia hataran elhelyezkedé  Centennial  District
Intermodal Transportation Center-t azonban egyediilalld modon nem a
varosban, az aktualis varosrészben fellelhetd, szamos kozlekedési viszonylat
integralasa, vagy éppen egy meglévo vasutallomas indukalta, hanem egy
nagyszamu latogatottsignak Orvendd intézmény, jelesiil a philadelphiai
allatkert.

A Centennial District Intermodal  Transportation  Center  nagy

parkolokapacitdsa

Forras: https://www.pennoni.com/projects/philadelphia-zoo-intermodal-transit-
center/
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Az aranylag fiatal kdzpontot 2013-ban fejezték be, és a bekeriilési koltsége
az el6zo példa koltségének majdnem a kétszerese, kozel 24 millio dollar. A
Centennial District Intermodal Transportation Center valdjaban egy jol
funkcionalod, jo kihasznaltsagl, és kozlekedés szempontjabol kifejezetten jol
orientalt parkolohaz. Kapcsolddo kozlekedési modként egyediil a villamost, a
helyi és a helykozi forgalmt autobuszt, a taxi és a kerékpart lehet emliteni,
melyek kozott horizontdlis kapcsolat jellemzé. A négy szintbdl allo, 683 db
parkolohelyet megaban foglald parkolohaz elétt villamos, és autdébusz megallok
biztositjak a megkdzelithetdéséget az allatkerthez, és biztositjak a kozlekedési
kapcsolatot a kdzponthoz. A létesitménynek nincs hattérfunkcioja. A mértékado
utasforgalma 1,2 milli6 utas/év.

Gateway Multimodal Transportation Center

Negyedik példa a Gateway Multimodal Transportation Center (Gateway
Station). A kozpont a Missouri allambeli St. Louis kdzpontjaban talalhato. St.
Louis népessége 319 ezer f6. Kozpontja a 2,8 milliés Greater St. Louisnak,
hivatalosan a St. Louis, MO-IL metropolitan statistical area-nak. A dominansan
megjelend vasuti €s kozati nagy forgalmii kozlekedést kiszolgalandd egy
karakteres és meghatarozo kozlekedési kozpontot hoztak 1étre 2008-ban 31,4
milli6 dollarbol.

A Gateway Multimodal Transportation Center madartaviatbol és a vasuti
sineken ativeld utasforgalmi csapok
Forras: https://ksgcstl.com/portfolio/amtrack/

Az allomast a varos szovetébe beékelten, a nagy forgalmii gyorsforgalmi
utak mellé, ala épitették meg. Megjelenik ebben a kdzlekedési csomdpontban az
Amtrak Cascades Train, a Greyhound, a Megabus és az egyéb, helyi és helykdzi
forgalmat lebonyolitd autdbuszok is. Jellemzoen horizontdlisan teremtédik meg
a kapcsolat a kiilonbozé kozlekedési dgak kozott. Az éallomassal a vasuti
peronokat egy, a sineken ativelé gyalogoshid koti Ossze. Az allomasnak két
elkiilonitett vasuti peronja szolgalja ki a vonatkozlekedést. 10 allasos autobusz
allomas kertilt kialakitasra a komplexum el6tt. A személygépjarmiivek térszinen
kialakitott parkoloban (116 hossz(i idejii parkolohely, 40 révid ideji
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parkolohely) helyezhet6k el. Annak ellenére, hogy 885.000 utas/nap
utasforgalom bonyolédik le ebben a kdzpontban, nem szamottevo a kiszolgalo
hattérfunkcioja.

Az utols6 két amerikai példa is egyenértékii egymassal az agglomeraciojuk
¢s a koruk tekintetében.

Mineola Intermodal Center és a Salt Lake City Intermodal Hub

A Mineola Intermodal Center a New York allamban talalhat6 Mineola
varosban talalhat6. A varos megyeszékhelye a New York allambeli, 1.352.146
l1élekszamt Nassau megyének. Mineola lakossaga csupan 18.799 {6 (2010). A
2006-ban megépitett kozlekedési 1étesitmény a varos kozponti részének déli
peremén fekszik, a kertvaros hataran.

A Mineola Intermodal Center a vdgdnyok felél és a parkolohdaz alatti

buszterminal

Forrds:https://clarkecatonhintz.com/project/lirr-mineola-multimodal-
transportation-center/

Bekeriilési értéke meghaladja a 45 millio dollart. Tébb mint 900
fér6helyes parkold alkotja az intermodalis kdzpont bazisat. A parkolohaz
négyszintes. A parkolohelyeken hosszabb idétartamra is ott lehet hagyni a
személygépjarmiivet, ha éppen vonattal, vagy busszal kivan tovabb utazni az
utas. Ez az intermodalis kézpont kivalo megoldas azon utasok szamara is, aki a
repiilotérrdl repiilovel szeretne elutazni hosszabb idére, hiszen az autdjat itt
hagyva, vonattal eljuthat a repiilotérig. Ebben a példdban a horizontdlis és
vertikalis kapcsolat is megvalosul. Megjelenik itt a LIRR, a NICE, a helyi
forgalmt autobusz, a helykdzi forgalmu autdbusz, a kerékpar és a taxi is. A
vasuti peronokat a parkolohazzal egy gyalogos folyoso koti 6ssze, mely a vasuti
vaganyokat keresztezi. A vaganyok taloldalan par-szaz méterre van a Mineola
vasutallomas. A buszpalyaudvar a parkolohaz f6ldszinti szintjén helyezkedik el.
Ennek az intermodalis kozpontnak sincs kiegészito hattérfunkcioja, kizarolag a
létesitményben {izemeld renddrség nyjt némi kiegészito szolgaltatast.
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A Salt Lake City Intermodal Hub (Salt Lake Central Station) is 1,2 millios
varosrégiot szolgal ki a 191.000 f6s Salt Lake City mellett. Az allomas a varos
kozpontjatol keletre helyezkedik el. A 2005-ben befejezett 8,16 millié dollaros
beruhazas széles skalaju kozlekedési eszk6zok integralasat teszi lehet6vé.
Megtalalhat6 itt az Amtrak Cascades Train, a FrontRunner, a TRAX, a
Greyhound, valamint a helyi és a helykozi forgalmi autobusz, a kerékpar és a
taxi is. Mint ahogy azt az eddigi példak soran is tapasztalni lehetett, jelen
esetben is kizdrolag a horizontdlis kapcsolat dominal. A vasati megallok az
allomas épiiletétl északra helyezkednek el, kettévalva a két vasuti vonal
szerint. A megallok jelentésnek mondhatd ragyaloglasi tavolsagra vannak az
allomas épiiletétol. A buszpalyaudvar az épiilet keleti tovébe keriilt kozvetlen
kapcsolattal. Ebben az esetben sincs semmilyen vendéglotoipari szolgaltatas a
naponta tobb mint 41 ezer utas szamara, azonban iizemel itt autofelvevd és
leadd hely, futarszolgédlat, szallitmanyozéasi szolgaltatd cég, Orzott
kerékpartarold kozpont és kerékparszerviz is.

A Salt Lake City Intermodal Hub épiilete kiviilrél és beliilrol
Forras: https://ajcarchitects.com/portfolio-item/salt-lake-city-intermodal-hub/
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7. szamu melléklet: Tavol-keleti intermodalis kdzpontok jellemzd példak
bemutatasa)

A Tavol-Keletrdl gyiijtott példaim elemzésekor arra a kovetkeztetésre
jutottam, hogy elegend6 csupan egy létesitmény részletesebb elemzése annak
érdekében, hogy érzékeltethessem mind a korabbi amerikai, mind pedig az
europai példakhoz viszonyitottan a kategoriabeli, forgalmi,
kozlekedésfejlesztési és varosépitészeti kiilonbségeket, mely véleményem
szerint az egész térségre jellemzo.

A felfoghatatlan volumenii Osaka Station City
Forrds: https://www.osakastation.com/

Az elemzésre kiragadott példa az Osaka Station City Oszakaban, Japanban.
Osaka (2,6 milli6 f0) a Kita keriilet dél-nyugati hatdra mentén helyezkedik el, és
13.000 km® és 19,3 milli6 lakosi. A Keihanshin a Kyoto-Osaka-Kobe
nagyvarosok konurbacidja, amelyben a vezetd szerep Osakaé. Tokyo utan a
masodik legfontosabb gazdasagi kozpont Japanban Osaka, amely fontos
vilagvaros is. A korabbi allomast 1874-ben nyitottak meg. Ezt kovetéen 2011-
ben Osaka Station City néven sziiletett 0jja. A mara mar jelképpé valt épiilet
hatalmas iivegtetovel rendelkezik, melyet a vasuti vaganyok felé épitettek. Az
iivegtet lefedi azt a hidat, melynek neve Toki no Hiroba (Time and Space
Plaza), és amely 0Osszekoti az allomas északi és déli oldalan megépitett
épiileteket egymassal. A déli oldalon talalhatdé South Gate Building szamos
aruhazat, hotelt, klinikat és rekreacios helyet tartalmaz. Az allomas
komplexumban tobb vonattarsasagnak az allomdsai kapnak helyet.
Megtalalhat6 a térszin felett az Osaka Station és a Hankyu Umeda Station, és a
térszin alatt a Hanshin Umeda Station, az Umeda Station, a Nishi-Umeda
Station, és a Higashi-Umeda Station. Mindezen 0sszetett rendszerben
vertikalisan 0sszekapcsolt kozlekedési modként megjelenik a Japan Railways, a
Hankyu Railways ¢és a Hanshin Railways vonattarsasagok vonatai, a Midosuji
Subway Line, a Yotsubashi Subway Line és a Tanimachi Subway Line
metrojaratai, autobuszjaratok és a taxi. Az allomas harom szinten bonyolitja le a
2.343.727 utas/nap (az Osaka Station és az Umeda Station forgalma 2005-ben)
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forgalmat. Az épiilet harmadik emeletén kozlekedési folyosok és kereskedelmi
egységek kaptak helyet. A masodik emeleten 11 vagany helyezkedik el a
kiszolgalo peronokkal, valamint tovabbi utas-kdzonségi terek, és taxi allomasok
kaptak helyet. Az els6 emeleten hatalmas varocsarnok, kereskedelmi egységek
¢s szamos kiszolgdlo hattérfunkcio talalhatéo. Ezen a szinten vannak a
buszallomasok is és tovabbi taxi allomas, valamint innen lehet megkdzeliteni a
metrovonalakat is, melyeknek a megélldi az dllomds épiilete alatt helyezkednek
el. Az északi oldalon 1évé North Gate Building 2011-ben nyilt meg, és
tartalmaz bevasarld kozpontot, mozi komplexumot, sport klubbot és szamos,
tobbfunkcios zold feliiletet, zold teret. Egyes bevasarlo kozpontok tobb szaz
specialis boltot, divatiizletet foglalnak magukba.
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8. szamu melléklet: A kutatas alapjat képezd eurdpai intermodalis kdzpontok

Létesitmény elnevezése Viros, orszag Viros (nf(e;[))essége M?(;lt;))k (IZ (;;g?r:gg;
Moncloa Interchange Madrid, Spanyolorszag 3165541 (2016) | 5(1) 287 000
Kamppi Terminal Helsinki, Finnorszag 620 982 (2014) 6(2) 84 000
Ko6Ki Terminal Budapest, Magyarorszag 1757618 (2015) | 6 (3) 155 500
Utrecht Central Station Utrecht, Hollandia 343779 (2017) 6 (4) 176 000
iaterloclintemational London, Egyesilt K. 8787892 (2016) | 6(3) | 272328
Terminal
Copenhagen Airport, Kastrup Koppenhaga, Déania 591 481 (2016) 6 (5) 79 570
Plaza Eliptica Madrid, Spanyolorszag 3165541 (2016) | 2 (6) 48 058
Delft Station Delft, Hollandia 100 011 (2014) 6 (4) 31630
Lisbon Oriente Station Lisszabon, Portugalia 545 245 (2011) 5(7) 500 000
Liége-Guillemins TGV Station | Liége, Belgium 196 291 (2014) 5(8) 15 000
Salzburg Central Station Salzburg, Ausztria 150 887 (2016) 6 (9) 25000
Den Haag Centraal Station Haga, Hollandia 515 880 (2015) 7 (10) 270 000
Lodz Station 1.6dz, Lengyelorszag 698 688 (2016) 6 (4) 200 000
lyon Airport Train Station lyon, Franciaorszag 506 615 (2014) 5(11) 3119
Arnhem Centraal Station Arnhem, Hollandia 153 864 (2016) 5(8) 55 000
Etg;tg; Parkway Railway Bristol, Egyesiilt Kiralysig | 442500 (2015) | 5(8) | 26027
SP;):trllgrrll GlomRsikaay Rerein, Lyl s 544612 (2015) | 6(4) | 38356
gg;ieo(:Avignon TGV Railway Avignon, Franciaorszag 90 305 (2013) 4(12) n.a.
Solec Kujawski Transport Hub | Solec Kujawski, Lengyelo. 15 060 (2006) 3(13) n.a.
Stuttgart Airport Busterminal Stuttgart, Germany 623 738 (2015) 3(14) n. a.
Porta Susa TGV Station Torino, Olaszorszag 889 600 (2016) 6 (3) 23 600
Sti;g‘(mgham New Street Birmingham, Egyesiilt K. 1123000 (2015) | 4(7) | 140000
Malmé Central Station Malmo, Svédorszag 307 496 (2016) 4 (12) 40 000
Zurich Main Station Ziirich, Svajc 396 027 (2015) 7(15) | 441400
St"art‘i’gﬁux'sai AL LR T 246586 (2014) | 6(4) | 75000
Rotterdam Centraal Station Rotterdam, Hollandia 631 155 (2016) 7 (10) 110 000
Berlin Hauptbahnhof Berlin, Németorszag 3469 849 (2014) | 8(16) 300 000
Wien Hauptbahnhof Bécs, Ausztria 1840573 (2016) | 8 (16) | 268000
Graz Hauptbahnhof Graz, Ausztria 282 479 (2015) 6 (4) 30 000
Reggio Emilia Railway Station | Reggio Emilia, Olaszorszag 170 996 (2016) 5(8) 10 958
'F\{";?v:g,‘gt‘{;g?‘ DRAiEEE Madrid, Spanyolorszég 3165541 (2016) | 6(3) | 43835
Principe Pio Station Madrid, Spanyolorszag 3165541 (2016) | 6 (3) 210 000
Zaragoza-Delicias Railway St Zaragoza, Spanyolorszag 661 108 (2016) 5 (8) 10 958
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Létesitmény elnevezése Viros/Allam/Orszag Viros (nf(e:jl))essége M?gg)k (Z c;;g?rigg;
Sl Cer Canlel Strasbourg, Franciao. 275718(2013) | 6(4) | 75000
Train Station
g{;t?é(;“ rtAirport Railway Frankfurt, Németorszag 732688 (2015) | 4(12) | 23000
Koln Hauptbahnhof Ko6ln, Németorszag 1081701 (2016) | 7 (17) 280 000
Dresden Hauptbahnhof Drezda, Németorszag 531 982 (2014) 7 (18) 60 000
Le Mans Train Station Le Mans, Franciaorszag 148 169 (2006) 6 (4) 13424
Plaza Castilla Madrid, Spanyolorszag 3165541 (2016) | 3(19) | 75000
Sent Sint-Pieters Rallway Gent, Belgium 257029 (2016) | 6(4) | 54169
Erd Vasitillomas Erd, Magyarorszig 63 993 (2015) 2 (20) 15 000
i‘;‘;‘l’f:;fsy‘ villamos Budapest, II. k., Mo. 89 598 (2015) 201 | na
Innsbruck Hauptbahnhof Innsbruck, Ausztria 130 894 (2016) 7 (15) 25000
Altrincham Interchange Altrincham, Egyesiilt K. 52 419 (2011) 7 (10) 10 958
;Zf&ggoééifgg Parkway Liverpool, Egyesiilt K. 478580 (2015) | 2(22) | 5205
Amersfoort Railway Station Amersfoort, Hollandia 153 615 (2016) 5(8) 39 675
Via Breda public Transport | greda, Hollandia 183456 (2017) | 5(8) | 60000
Steag?(:’rt]-Montbéliard LRE Meroux, Franciaorszag 839 (2013) 4 (12) 2739
Bochum Hauptbahnhof Bochum, Németorszag 361 734 (2013) 6 (23) n.a.
Berlin Ostbahnhof Berlin, Németorszag 3469849 (2014) | 6(9) 100 000
Dortmund Hauptbahnhof Dortmund, Németorszag 586 181 (2015) 7(17) 130 000
Is(tg‘;:;? (DL R A, Lol 766739 (2017) | 6(4) | 100000
Linz Central Station Linz, Ausztria 198 181 (2015) 6 (4) 30 000
Lyon Perrache lyon, Franciaorszag 506 615 (2014) 7 (10) 15 544
Wels Hauptbahnhof Wels, Ausztria 60 399 (2016) 5(8) n. a.
g‘ts;fg;d TR REWEY || v B 74 204 (2011) 412) | 10405
Station Enschede Enschede, Hollandia 157 631 (2017) 5(8) 18 508
Barnsley Interchange Barnsley, Egyesiilt K. 91 297 (2011) 5 (8) 3698
Luxembourg Railway Station Luxembourg, Lux. 114 303 (2017) 5(8) 80 000
Leuven Railway Station Leuven, Belgium 100 291 (2017) 5 (8) 26 000
Montabaur Bahnhof Montabaur, Németo. 12 911 (2015) 4(12) 10 000
Brugge Railway Station Brugge, Belgium 118 053 (2016) 5 (8) 18 122
Chur Railway Station Chur, Svéjc 34 547 (2014) 5(8) 27 000
Bahnhof Freiburg Fribourg, Svajc 38 829 (2016) 5 (8) 31000
Bern Railway Station Bern, Svajc 133 115 (2016) 7 (18) 202 600
Gare de Lille Europe Lille, Franciaorszag 228 652 (2012) 7 (10) 8 500
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Varos népessége Modok Forgalom

Létesitmény elnevezése Viros/Allam/Orszag (f6) (db) (utas/nap)

AT i R 226393 (2015) | 6(4) | 60000
Németorszag

Freiburg Hauptbahnhof

(1) Metro + Autobusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; (2) Metro + Autébusz + Villamos + Taxi + Kerékpar
+ Személygépjarmii; (3) Vasut + Metro + Autdbusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; (4) Vasat + Autobusz +
Villamos + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; (5) Repiilé + Vasut + Metro + Autdébusz + Taxi +
Személygépjarmii; (6) Metro + Autobusz; (7) Vasut + Metro + Autdbusz + Taxi + Személygépjarmi; (8) Vasit +
Autobusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmi; (9) Vasut + S-Bahn + Autébusz + Taxi + Kerékpar +
Személygépjarmii; (10) Vasat + Metro + Villamos + Autobusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmi; (11) Vasat +
Autobusz + Villamos + Taxi + Személygépjarmii; (12) Vasut + Autobusz + Taxi + Személygépjarmii; (13) Vasut +
Autobusz + Kerékpar; (14) Autobusz + Taxi + Személygépjarmii; (15) Vasut + S-Bahn + Villamos + Trolibusz +
Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; (16) Vasat + U-Bahn + S-Bahn + Villamos + Autdbusz + Taxi + Kerékpar +
Személygépjarmii; (17) Vasht + U-Bahn + S-Bahn + Autdbusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; (18) Vasuat +
S-Bahn + Villamos + Autébusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; (19) Metro + Autdbusz + Kerékpar; (20)
Vasit + Autobusz; (21) Autdbusz + Villamos; (22) Vasat + Villamos; (23) Vasut + S-Bahn + U-Bahn + Taxi +
Kerékpar + Személygépjarmii

Forras: Az érintett kézosségi kozlekedeési szolgaltato cégeknél, a varosok hivatalos honlapjan, valamint a
projektek hivatalos honlapjan rendelkezésre allo, nyilvanosan elérheté adatok, valamint sajat felmérés
alapjan sajadt szerkesztés
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9. szamu melléklet: A kutatas alapjat képez6 amerikai intermodalis kdozpontok

Létesitmény elnevezése Viros, dllam Viros (l}(e;}))essége M((')élg)k (I; 2;22:2;1)
Charlotte Transportation Center Charlotte, Eszak-Karolina 731 424 (2010) 5(1) 45 000
Milwaukee Intermodal Station Milwaukee, Wisconsin 600 155 (2015) 5(1) 594 076
North Station Boston Boston, Massachusetts 655 884 (2014) 7(2) 425 000
Ogden Intermodal Transit Center Ogden, Utah 84 316 (2014) 4(3) n.a.
8&:'6‘250“3”5"0”3“0" i Chicago, lllinois 2722389 (2014) |43 | 106700
Oxnard Transit Center Oxnard, California 207 906 (2017) 4(3) 96 662
St. George Ferry Terminal New York City, New York 8537 673 (2016) 5(4) 70 000
%"":;’;n';'a”d Ferry Whitehall New York City, New York | 8537673(2016) | 5(5) | 70000
Millbrae Intermodal Terminal Millbrae, California 21532 (2010) 5 (6) 16 500
Rosa Parks Transit Center Detroit, Michigan 680 250 (2013) 4(7) 90 000
$f;e]‘2’§g’r't\$§r']”(‘:°e‘:i'er St. Louis, Missouri 318416 (2013) | 3®) | e85
_??2:‘222325;?““ Intermodal Philadelphia, Pennsylvania 1560 297 (2014) 5(9) 3287
.';?;;‘s’gg::;‘u'gfg:ﬁt‘;f' Fort Worth, Texas 812 238 (2014) 6(10) | 120389
'I“”ah“m Regional Transportation | Ananeim  Kalifornia 336 265 (2010) 5() | 270819

ntermodal Center

ﬁfﬁs’; frcgfl'o'r:‘tg;’?tgga' Pittsfield, Massachusetts 44737 (2010) 4(3) | 8464
Salt Lake City Intermodal Hub Salt Lake City, Utah 186 440 (2010) 6 (11) | 41367
Mineola Intermodal Center Mineola, New York 18 799 (2010) 5(1) 10 348
Miami Central Station Miami, Florida 417 650 (2013) 5(12) | 75000
Secaucus Junction Secaucus, New Jersey 16 264 (2010) 4(7) 23 440
Salem Intermodal Station Salem, Massachusetts 41 340 (2010) 5(1) 2389
Pledere 0l kel Lelsie Petersburg, Virginia 32538 (2010) 313 |[na

Center

(1) Vasut + Autobusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; (2) Vasut + Metro + Villamos + Autdbusz + Taxi +
Kerékpar + Személygépjarmi; (3) Vasut + Autoébusz + Taxi + Személygépjarmii; (4) Komp + Vasut + Autobusz +
Taxi + Személygépjarmi; (5) Komp + Metro + Autdbusz + Taxi + Személygépjarmii; (6) Vasit + Metro + Autobusz
+ Taxi + Személygépjarmii; (7) Metro + Autobusz + Taxi + Személygépjarmii; (8) Vasat + Autdbusz +
Személygépjarmi; (9) Villamos + Autobusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; (10) Vasit + Autdbusz + Troli
+ Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; (11) Vasut + Villamos + Autobusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarm;

(12) Vasit + Villamos + Autobusz + Taxi + Személygépjarmii; (13) Autdbusz + Taxi + Személygépjarmii

Forras: Az érintett kézosségi kozlekedési szolgaltato cégeknél, a varosok hivatalos honlapjan, valamint a
projektek honlapjan rendelkezésre allo, nyilvanos adatok, valamint sajat felmérés alapjan sajat szerkesztés
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https://www.emporis.com/buildings/251649/charlotte-transit-center-charlotte-nc-usa
https://hu.wikipedia.org/wiki/Wisconsin

10. szamu melléklet:

kdzpontok

A kutatds alapjat

képez6 ausztraliai intermodalis

Létesitmény elnevezése Varos, allam Véros Ft%p;essége M(Eéig)k EJ(;;%?rllgpm)
Perth Busport Perth, Ausztralia 2 022 044 (2016) 1(1) 28 000
Southern Cross Station Melbourne, Ausztralia 4529 500 (2015) 6(2) 46 824
Brisbane Transit Centre Brisbane, Ausztralia 2 360 241 (2016) 5(3) n.a.
Elizabeth Railway Station Elizabeth, Ausztralia 952 (2006) 4(4) 5000
Mawson Interchange Mawson Lakes, Ausztralia 10 872 (2011) 4 (4) 5000
Noarlunga Centre Interchange | Noarlunga Centre, Ausztralia | n.a. 4(4) 5300
Fnize:grt::ig; South Transport i{losazfgel?;h Queensland, 4614 (2011) 5 (5) na
Glen Waverley Station Glen Waverley, Ausztralia 40 327 (2016) 5@3) 4635
Ringwood Station RITGEEs YE T, 10009 (2011) 53) |4383

Ausztralia

(1) Autoébusz; (2) Vasut + Villamos + Autobusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmi; (3) Vasut + Autdbusz +
Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; (4) Vasit + Autdbusz + Taxi + Személygépjarmi; (5) Villamos + Autdbusz
+ Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii

Forras: Az érintett kdzosségi kozlekedési szolgaltato cégeknél, a varosok hivatalos honlapjan,

valamint a projektek hivatalos honlapjan rendelkezésre allo, nyilvanosan elérheté adatok,

valamint sajat felmérés alapjan sajat szerkesztés
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https://jacksonarchitecture.com.au/portfolio_page/southern-cross-station/

11. szamu melléklet:

A kutatas alapjat

képezd tavol-keleti intermodalis

kdzpontok
Létesitmény elnevezése Varos, orszag Vros Ft%p;essege M((é(;())k (Fu 2;%%23
Tianjin West Railway Station Tianjin, Kina 15 469 500 (2015) | 6 (1) 120 000
Osaka Station City Osaka, Japan 2 668 586 (2012) 8(2) 423 800
Kanazawa Station Kanazawa, Japan 462 478 (2010) 6 (1) 120 000

(1) Vasit + Metro + Autobusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii; 2) Vasat + Metro + Monorail + Villamos +
Autobusz + Taxi + Kerékpar + Személygépjarmii

Forras: Az érintett kozosségi kozlekedési szolgaltato cégeknél, a varosok hivatalos honlapjan,
valamint a projektek hivatalos honlapjan rendelkezésre adllo, nyilvanosan elérheté adatok,
valamint sajat felmérés alapjan sajat szerkesztés
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https://en.wikipedia.org/wiki/Tianjin

12. szami melléklet: A hierarchikus klaszterelemzés eredményei

Name 4_cluster 5_cluster 6_cluster
1 Milwaukee Intermodal Station 1 1 1
2 Lisbon Oriente Station 1 1
3 Fort Worth Intermodal Transportation Center 1 1 1
4 Bristol Parkway Railway Station 1 1 1
5 Salt Lake City Intermodal Hub 1 1 1
6 Dortmund Hauptbahnhof 1 1 1
7 North Station Boston 1 1 1
8 Rosa Parks Transit Center 1 1 1
9 Principe Pio Station 2 2 2
10 | Krakow Gtowny Railway Station 1 1 1
11 | Moncloa Interchange 2 2 2
12 | Koln Hauptbahnhof 1 1 1
13 | Den Haag Centraal Station 1 1 1
14 | Charlotte Transportation Center 1 1 1
15 | Anaheim Regional Transportation Intermodal . 1 1 1
16 | Malmo Central Station 3 3 3
17 | Ko6Ki Terminal 2 2 2
18 | Innsbruck Hauptbahnhof 3 3 3
19 | Luxembourg Railway Station 3 3 3
20 | Station Enschede 3 3 3
21 | Erd Vasitallomas 3 3 3
22 | Ogilvie Transportation Center Chicago 2 2 2
23 Joseph Scelsi Intermodal Transportation 3 3 3
Center
24 | Plaza Eliptica 2 2 2
25 | Amersfoort Railway Station 3 3 3
26 | Zurich Main Station 2 4 4
27 | Waterloo International Terminal 2 2 2
28 | St. George Ferry Terminal 2 2 2
29 | Kamppi Terminal 4 5 5
30 | Plaza Castilla 2 2 2
31 | Altrincham Interchange 3 3 3
32 | Gare de Lille Europe 3 3 3
33 | Staten Island Ferry Whitehall Terminal 2 2 2
34 | Lodz Station 2 4 4
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Name 4_cluster 5_cluster 6_cluster
35 | Berlin Hauptbahnhof 2 4 4
36 | Utrecht Central Station 2 4 4
37 | Montabaur Bahnhof 3 3 3
38 | Porta Susa TGV Station 4 5 5
39 | Tianjin West Railway Station 2 2 2
40 | Graz Hauptbahnhof 4 5 5
41 | Delft Station 3 3 3
42 | Birmingham New Street Station 2 4 4
43 | Southern Cross Station 4 5 5
44 | Millbrae Intermodal Terminal 3 3 3
45 | Mineola Intermodal Center 3 3 3
46 | Wien Hauptbahnhof 2 4 4
47 | Bahnhof Freiburg 3 3 3
48 | Poznan Glowny Railway Station 4 5 5
49 | Bern Railway Station 2 4 4
50 | Linz Central Station 4 5 5
51 | Centennial District Intermodal Transportation 4 5 6
52 | Reggio Emilia (AV Mediopadana) Railway S. 4 5 6
53 | Perth Busport 4 5 5)
54 | Liverpool South Parkway Railway Station 4 5 6
55 | Barnsley Interchange 4 5 6
56 | Mawson Interchange 3 3 3
57 | Gent-Sint-Pieters Railway Station 4 5 5)
58 g:ggl;;urt Airport Long-Distance Railway 4 5 5
59 | Salzburg Central Station 4 5 5)
60 | Belfort-Montbéliard TGV Station 3 3 3
61 | Arnhem Centraal Station 4 5 5
62 | Ringwood Station 3 3 3
63 | Glen Waverley Station 3 3 3
64 | Salem Intermodal Station 3 3 3
65 | Secaucus Junction 2 4 4
66 | Zaragoza-Delicias Railway Station 4 5 6
67 | Miami Central Station 4 5 5
68 | Li¢ge-Guillemins TGV Station 4 5 5
69 | Gateway Multimodal Transportation Center 4 5 6
70 | lyon Airport Train Station 4 5 5

Forras: sajat szerkesztés
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16. szama melléklet: Kulturalis rendezvények eloszlasa a Nagyerdon, (2018. év/db)

[Konnytlizenei koncert
Irodalmi program

Kiallitas

HALL-Rendezvényhelyszin

Békas to

Osszesen:

Forras: a varos nyilvanos adatai alapjan sajat szerkesztés
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17. szami melléklet: Kulturalis rendezvények eloszlasa a Belvarosban ¢és egyéb
helyszineken (2018. év/db)

Kolesey Kozpont/Modem

= P .
H [Konnyiizenei koncert
5 fns
ﬂ Irodalmi program
-

Csokonai Szinhaz

H-
H.

Belvarosi Kozosségi Haz

Timarhaz

H

“ -
-
[N

Z061d Kilincs miivészeti kavézo

Kossuth tér/Csap6/Rozsa/Batthyany
u./Déri tér

Benedek Elek Konyvtar

e
Sl s

Jozsai Fiokkonyvtar

=
N

Méliusz Juhasz Péter Konyvtar

E
Ny
o

DAB-Székhaz

ﬂ
ﬂ
ﬂ

Csapokerti K6zosségi Haz

ﬂ
ﬂ-

H

Jozsai K6zosségi Haz

35 69 90

=
[=2]

Osszesen:

Forrds: a varos nyilvanos adatai alapjan sajat szerkesztés






