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BEVEZETES

A 21. szazad tarsadalmanak és gazdasaganak atalakulasa miatt ujfajta
kihivasokkal néznek szembe a varosok, és ujabb elvarasok
fogalmazodnak meg a kdzlekedéssel, kiemelten a kozosségi kozlekedéssel
kapcsolatban is. Az elvarasok koziil a kovetkezok a legfontosabbak: az
utazok szamara a kiilonbozo kozlekedési modok kozotti atszallasi ido
roviditése, a varakozasi id6 hasznos eltoltésének lehetdsége, a komfort
novelése, a varosok szamara pedig a kozlekedésre szant teriiletek
csokkentése. Ezekre a kihivasokra valaszul a kozosségi kozlekedés szerte
a vildgon az intermodalis szemlélet felé¢ fordult, kiilonosen Eurdpaban
(EB 2007, 2010, 2011, 2019) (EC 2012, 2015).

Az eurdpai varosok — méretiiktél fliggetleniil — torekednek az
intermodalitas eszkozeinek alkalmazasara a kozosségi kozlekedésben, és
ebben a folyamatban kulcsszerepiik van az intermodalis kozosségi
kozlekedési kozpontoknak. Az Eurdpai Unio azzal a céllal fektette le az
intermodalis  kozlekedésfejlesztés alapelveit, hogy optimalizalja a
kozpontok szerepét a kozlekedési rendszerben (EC — CORDIS 2012,
Green—Hall 2009, Pitsiava-Latinopoulou et al. 2008, Pitsiava-
Latinopoulou—lordanopoulos 2012, Lucietti et al. 2016). Ezek ugyanis a
teljes kozosségi kozlekedési rendszer csomoépontjai, egyfajta integrald
interfészek (Stewart, 1995), 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
kozpontfejlesztések nem szigetszerli beavatkozasok, hanem sok esetben
kiindulé elemei a kapcsolodd varosszerkezeti beavatkozasoknak, vagy
olyan jelentds, varos szintii projekteknek, mint példaul egy komplex
smart city fejlesztés.

Az intermodalis kozpont létrehozasaval az eldttiink allo eurdpai unios
programozasi iddszak kiemelkedd hazai kozlekedésfejlesztése valosulhat
meg Debrecenben. A projekt jelent6ségét megfelelden tiikrdzi, hogy a
varos kulcsprojektjei (vagyis az Osszes tobbi fejlesztést befolyasolod
projekt) koziil a kozpontfejlesztés az egyik, ha nem a legfontosabb.
Bekertilési koltsége, a beruhdzas varhaté idétartama, mérete és lokalis
hatasa miatt a projekttel szamos megvaldsithatosagi tanulmany és elemzés
foglalkozott és fog is foglalkozni ezt kovetéen is. Ugyanakkor nem
talaltam olyan munkdkat, amelyek az intermodalis kdzpont fejlesztését és
a hozza kapcsolédd varosszerkezeti beavatkozasokat Debrecen
fejlédésének kontextusaba helyeznék.

Szamos korabbi kutatds egyértelmii képet ad az intermodalis
személyszallitasi kozpontok kialakuldsdnak koriilményeir6l (Stewart
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1995, Fleischer 2006), a fellelhetdé mintakrol, a tervezési szabalyokrol
(Peek et al. 2006), az alapvetd szolgaltatasok sziikségességérdl (Pitsiava-
Latinopoulou et al. 2008, 2012), valamint a ko6zpontokkal szemben
felallitott kritériumokrol (Rivasplata 2001). Mégis az intermodalis
kozlekedési rendszerek és kozosségi kozpontok kialakitasanak komoly
multja, hanyattatott jelene és jelentds jovObeli potencialja okan, valamint
a debreceni beruhazas eldkészitése kapcsan az elézéekben emlitett
hianyossagok miatt indokoltnak tartottam a témaban 0jabb kutatisok
elvégzését az alabbi célkitlizések mentén.

CELKITUZESEK

A kutatés f6bb céljai, és azokon beliili alcélok (azok indokai és a célok
elérése érdekében elvégzendd feladatok) a kdvetkezok:

1.) Az intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontok értelmezése és
megvalésithatésagukkal kapcsolatos telepiilésfejlesztési és
kozlekedési agazati kérdések feltarasa.

1/a) alcél:

Az intermodalis kdzpont, mint fogalom kialakulasanak hattérvizsgalata,
¢és a hozza kot6édo fobb megallapitasok megfogalmazasa. Az intermodalis
kézpontok kategorizdlasa. A szakirodalomban hasznalt fogalmak
értelmezése. Az intermodalis kozpontok altalanos jellemzdinek, elveinek,
valamint hatdasmechanizmusainak meghatarozasa, kiilonb6z6 szempontok
szerinti csoportositasa.

Az intermodalis kozosségi kozlekedési kdzpontok fogalmahoz a
szakirodalomban (Rivasplata (2001), Pitsiava-Latinopoulou et al. (2008),
Pitsiava-Latinopoulou—lordanopoulos (2012), de Neufville-Odoni (2003),
MAUT (2012), Dohany-Kédi (2016)) eltéré modszerek és eltérd tartalom
kapcsolodik. Az alcél elérése érdekében terminoldgiai megkdzelitésben
meghatarozasra keriil elméleti sikon, modellszinten ¢és funkcionalis
Osszefliggésben is az intermodalis kozosségi kozlekedési kozpont, mint
fogalom. A kutatas Pitsiava-Latinopoulou és kutatotarsainak munkaira
(2008) (2012) és de Neufville és kutatotarsainak munkajara (2003)
alapozva kitér a kozpontok kategorizdldsanak részleteire is annak
figgvényében, hogy milyen a kdzpont elhelyezkedése szerinti térség
karakterisztikdja, milyenek a kapcsolodd kozlekedési mddok, valamint
milyenek a kdzpontot hasznald utasok jellemvonasai. A vizsgalat soran
kiilonb6z6 szinteken (nemzetkdzi, térségi, helyi és varosrészi) kivainom
kategorizalni az intermodalis kdzpontokat.
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1/b) alcél:

A Magyar Utiigyi Tarsasag altal 2012-ben kiadott, az Intermodélis
Kozosségi Kozlekedési Csomopontok tervezési €s biralati Utmutatd
(MAUT 2021) céljaival 6sszhangban az intermodélis kozpontok
megvalosulasa indokrendszerének ¢és a szabalyozasi hatterének
atvilagitasa a kovetkezd dichotomia fényében: hazankban a varosok egy
része komplex varosi rendszerbe integralt, nagyon hangsilyos
alrendszerként, mig mas varosok csupan kozlekedési dgazati kérdésként
tekintenek az intermodalis kozlekedési kozpontok megvalositasara.

Az alcél elérése érdekében a kdzpontoknak az optimdlis kozlekedés- és
varosfejlesztd hatasait vizsgalom, melynek két, nagyon fontos és aktualis
szegmensét emelem ki, mégpedig a kozpontok megvaldsulasanak
indokrendszerét és a szabalyozasi hatterét.

2.) Nemzetkozi mintikon alapulé tapasztalathalmaz Gsszegyiijtése és
az igy Kkirajzolédo jellemzé mintak alapjan egy altalanos profilkép
megalkotisa a hazai tervezési logika alatimasztasiara, vagy annak
cafolasara.

2/a) alcél:

Egy kovetendd programterv, vagy ajanlas megalkotdsa a nemzetkozi
kutatéi munkak és meglévo példak segitségével, alapul véve a kiilonbozo
varosok kozlekedéspolitikajat, kozlekedésfejlesztéseit, megvalodsitott
intermodalis kozpontjait, valamint azoknak pozitiv és negativ hatésait.

A 2014-2020-as europai unidés programozasi idészakban a hazai
viszonylatban kiemelkedd intermodalitason alapuld kozlekedésfejlesztés
valosulhat meg Debrecenben. A beruhdzassal kapcsolatban szamos
megvalosithatosagi tanulmany késziilt, ezek azonban a varos fejloddésére
gyakorolt hatasokat nem elemezték.

Az alcél elérése érdekében kiilfoldi és hazai tanulmanyok, kutatasok és
esettanulmanyok Osszegyijtésével ¢és azok felhasznalasaval azt
vizsgalom, hogy a kozpontfejlesztés és a kapcsolodd varosszerkezeti
beavatkozasok milyen varhato, vagy feltételezheté hatassal lesznek

mindennapi életére.

2/b) alcél:

Egy, vagy tobb kiragadott nemzetkdzi példa és a Debreceni Intermodalis
Kozosségi Kozlekedési Kozpont dsszehasonlitasa a hazai tervezési logika
alatdmasztasa, vagy cafoldsa érdekében.
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Az elmult években megvalositott, példaértékiinek szamitd nemzetkozi
beruhdzasok ramutatnak arra, hogy a megvalositott intermodalis
kozpontok a varos egyik legfontosabb tér- és varosarculat-képz6 elemévé
valnak, mikdzben egyszerre biztositjak a kozlekedési és a nem
kozlekedési funkciokat egyarant. Debrecen Megyei Jogu Varos foként az
eurdpai példakhoz hasonlé kdzlekedési kdzpontot kivan megvaldsitani.
Az alcél elérése érdekében a debreceni intermodalis kozponthoz a
legkozelebb alld6 kozpontoknak a részleteit, technikai megoldasait,
innovacioit szeretném bemutatni, és egyuttal betekintést adni Debrecen
ezen kozlekedésfejlesztési projektjének életébe.

3.) Kimutathaté eredmények osszegyiijtésével és elemzésével képet
adni arrdl, hogy az intermodalis kézpontok megvalésitisa milyen
telepiilésfejlesztési hatasokkal birhatnak.

3/a) alcél:

Az intermodalis kdzpontok milyen hatdssal vannak a kozlekedknek a
fenntarthatd kozlekedési modok felé torténd terelésére, az érintett
varosszovet fejlédésére, egyes varosok komplex fejlodésére.

3/b) alcél:

Annak meghatarozésa, hogy az intermodalis kdzpontok milyen hatéssal
lehetnek a varosi térszerkezetre, tarsadalmi — gazdasagi ¢életre,
agglomeraciora, valamint a  kiilonb6z6  funkcidk  (logisztika,
kereskedelem, vendéglatoi, irodai, kozigazgatasi, stb.) megtelepiilésére.
Ennek a vizsgalatnak megfelelé alapot nydjt Erddsi (2002) munkassaga,
melyben kitér arra, hogy a kozlekedési infrastruktura jelentds méretii
elemei mellett véleménye szerint megjelennek a termel6é vallalatok,
sirGsodik a fiatal, kvalifikalt, kreativ munkaerd, fokozodik a
kereskedelem és a  termelés  kooperacidja, felgyorsul az
informacioaramlas, boviil a szolgaltatdsok kore €s intenzitasa.

3/c) alcél:
Annak prognosztizalasa, hogy a Debreceni Intermodalis Kozosségi
Kozlekedési Kozpont megvalositasa milyen kozlekedés,- és varosfejlesztd
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ANYAGOK ES MODSZEREK

A téma Osszetettsége miatt valtozatos modszertani arzenal alkalmazasara
volt sziikség a kérdésekre valé megfelel$ valaszok megadasahoz.

1.

Az elméleti fejezetek megirasahoz feldolgoztam a témaban elérhetd

magyar és angol nyelvii kozlekedéstudomanyi szakirodalmi

forrasokat.

Masodlagos forrasként felhasznaltam néhany segédtudomanyban

(épitészetben, urbanisztikéban, szocioldgiaban, regionalis

tudomanyban) megjelent munkat.

A kozlekedésstratégiai hattér vizsgalatarol szold fejezet alapjat a

kozlekedésfejlesztésre és altalanos teriilet- és telepiilésfejlesztésre

vonatkozd unids €s magyar allami, valamint helyi (megyei és

onkormanyzati) szabalyozas, stratégiai fontossagli dokumentumok

és programok alkottdk, melyeket ugyancsak részletesen,

témaspecifikusan feldolgoztam.

A tanulmanyom alapjat egy 100 elembdl — 67 eurdpai, 21 észak-

amerikai, 9 ausztral és 3 japan — alld, sajat mintavételezés alapjan

készitett intermodalis kdzpont adatbazis jelentette. A mintavételezés

soran a varosok ¢és a kdzpontok kovetkez6 jellemzoit 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 kézpont bekeriilési koltsége;

6) a kapcsolodo kozlekedési modok tipusai;

7) a beérkez6 (kapcsolddod) viszonylatok szama;

8) a vaganyok szama,

9) a nemzetkozi kozlekedési kapcsolat megléte;

10) a kozlekedési mddok kapcsolatanak szintbeli tipusa
(horizontalis/vertikalis);

11) az utasforgalom nagysaga;

12) a hattérfunkciok tipusai;

13) a kapcsolodo P+R parkolo megléte;

14) a kerékparos infrastruktira jelenléte;

15) a teherforgalom jelenléte.

Az esettanulmanyok kivalasztdsa sordn a varosok geografiai,

regionalis és varosszerkezeti, mig a kozpontok épitészeti

funkcionalis, mukodési ¢€s szociologiai jellemzobit vizsgéltam.

Kiemelt figyelmet kapott a telepiilésszintii integraltsag, valamint a

kozlekedési integraltsag jellemzdinek az dsszehasonlitésa is.
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6. Az Osszegyljtott adatokat térképesen, tablazati formaban és
diagramok megrajzolasaval is abrazoltam.

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

8. A magyarorszagi varosok altal kitlizott fejlesztési tervek és azok
megvalosithatosaganak  vizsgalatanal az  egyéni  kiindulo
képességeket elemezve részletesen feldolgozasra keriiltek a varosi
intermodalis kdzpontok megvalosithatdsagi tanulmanyai, elkészitett
tervei, valamint felallitottam a  magyarorszagi  varosok
intermodalitason alapulo, ugynevezett kapcsolati leltarat.

9. A debreceni intermodalis kdzpont funkcionalis teriileti elemzését a
klasszikus ~ kvantitativ =~ geografiara  jellemzd  elérhetdségi
vizsgalatokkal végeztem el, kiilon vizsgalva, a kozthalozat
adottsagai alapjan kialakult helyzetet, és a tomegkozlekedési
rendszerek mitkodésével kapott elérhetdségi viszonyokat.

10. A debreceni intermodalis kézpont tervezett paramétereinek, illetve a
varos sajatossagainak  szintézise alapjan  tanulmanyutakkal
feltérképeztem ¢és személyesen megvizsgaltam a Debrecenhez
legkdzelebb 4ll6 intermodalis kozpontokat Grazban és Linzben
(mindkettd Ausztria), valamint Poznanban (Lengyelorszag), tovabba
a varosi intermodalis kozlekedési kapcsolatokat Ljubljanaban
(Szlovénia) és Burgaszban (Bulgaria). Mind emellett természetesen
az Osszes magyarorszagi intermodalis kozpont és torekvés
felkutatasra keriilt.

A szamszerlsithetd adatok feldolgozasara és abrazolasara Microsoft

Excel tablazatkezeld programot, térképi illusztraciok elkészitésére a GPS

Visualizer informatikai szoftvert hasznaltam. Mind a klaszterelemzéshez,

mind pedig a normalitasvizsgilathoz az IBM SPSS 24-es szoftvert

hasznaltam.

EREDMENYEK

A kutatds soran négy hipotézis mentén végigelemeztem az altalam
fontosnak vélt kérdéseket. Az elemzések végén arra az eredményre
jutottam, hogy az intermodalis kozpontfejlesztés alapvetden haromféle
er6sségli hatast valthat ki (gyenge, kozepes, erds), tovabba a hatdsok
jelentkezhetnek lokalis szinten (Debrecen), regiondlis szinten (legalabb
Hajdu-Bihar megye), nemzeti szinten (orszaghatiron beliil), illetve
nemzetkozi szinten (elsdsorban Romania és Ukrajna vonatkozasaban).
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Az eredmények alapjan a témaban az alabbi 6t tézis felallitasara kertilt
Sor.

1. Tézis: Az intermodalis kozpontok idealis tervezési koncepcidjanak
Kelet-Kozép Eurépaban a helyi és helykozi autobuszos és
kotottpalyas kozlekedési modokat és az egyéni motorizalt és nem
motorizalt kozlekedési moddot integrald, foéként varoskozponti
elhelyezkedésii és jellemzden vertikalis kapcsolatokra épitd, a helyi
épitészeti értékeket megtarté, de 1j Kkereskedelmi-vendéglatasi
hattérfunkciokat megteremté vasutillomas fejlesztés tekinthetd.
Jellemzéen ezek a fejlesztések Kelet-Kozép Europa kozép- és
nagyvarosai, illetve azok agglomeracioi kozotti, valamint a helyi varosi
utazasokat lebonyolitdé kozlekedési halézatok mentén jonnek létre. A
kozlekedési integracio szintje kiterjed az Osszes jelen 1évd kozlekedési
modra, koztik az egyéni mobilitdsi modokra. A kereskedelmi ¢és
vendéglatasi hattérfunkcidk kiterjedhetnek a kovetkezd, meghatarozo
funkcidkra: kavézok, lizletek, éttermek, gyorséttermek,
bevasarlokézpontok, szuper-, ¢és hipermarketek, Ujsadgos, pékség,
dohanybolt.

A kérdések megvalaszolasahoz 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 kdzpontok rendszerszinti
jellemz6irdl, elveirdl és hatasmechanizmusairdl. Az értekezésem alapjat
egy 100 elembdl allo, sajat mintavételezés alapjan készitett intermodalis
kozpont adatbazis elkészitése jelentette. A vizsgalat eurdpai, észak-
amerikai, ausztral és japan mintdk elemzésével teljesedett ki. A tézisem
alatdmasztasa érdekében fOként az eurdpai mintdk vizsgélatara
koncentraltam. Az elemzés kitért tobbek kozott a varosok geografiai,
regionalis és varosszerkezeti tulajdonsagaira, a kozpontok épitészeti
funkcionalis, mikodési és szocioldgiai jellemzbire, valamint a
telepiilésszinti.  és a  kozlekedési  integraltsig  jellemzdinek
Osszehasonlitasara. A vizsgalt mintak jellemzdjiik szerinti eloszlasat a
GPS Visualizer informatikai szoftverrel készitett térképi abrak
segitségével hataroztam meg.

2. Tézis: Debrecen centralis pozicioja az agglomeraciéban,
koszonhetden a kozépszintli adminisztrativ funkciéknak, tovabb fog
alig mutatnak tul (tehat Hajd(-Bihar megyére sem terjednek ki), ezért a
hatas inkabb lokalisnak tekinthetd, az erdssége pedig kozepes, hiszen a
kornyezd varosok akar elszivo hatast is kifejthetnek.
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A kutatas kdzéppontjaban annak a kérdésnek a megvalaszolasa allt, hogy
az intermodalis kozpontnak kdszonhetden egyes kozépszintl
adminisztrativ funkciok tekintetében képes lesz-e Debrecen a centralis
A kérdések megvalaszolasahoz szekunder kutatasi modszer keretén beliil
els6 sorban szakirodalmi kutatdst végeztem Debrecen, mint
foglalkoztatasi kdzpont abszolut sulyanak valtozasaval kapcsolatban.

A hipotézis bizonyitasaként Osszehasonlitd elemzést végeztem el a
kozpontba telepitendd kormdanyablak, mint kdzépszinti adminisztrativ
funkcié megvalositasaval kapcsolatban. Az elemzést személygépkocsival,
autdbusszal és vonattal torténd megkozelithetoség szerint, az utazés
tavolsaga, iddigénye és a kozosségi kozlekedési jaratok gyakorisaga
alapjan végeztem el. Az elemzéshez sziikséges adatokat a kozosségi
szolgaltatok hivatalos honlapjan fellelheté hatalyos menetrendek
szolgaltattdk. A vizsgdlati  idGintervallum —  figyelemmel a
kormanyablakok nyitvatartasi idejére — egy hétkdznapi nap, 8:00-18:00.
A kutatast nyolc telepiilésre végeztem el: Ebes, Bocskaikert,
Hajdusamson, Monostorpalyi, Hosszpalyi, Hajdubagos, Mikepércs,
Séarand.

Hlﬁ;ﬂhodhdz

1. abra: A kormanyablakok legvaldszinlibb kivalasztasa eloszlasa a Debrecen északi
vonzaskorzetében talalhato telepiilések esetében, 2018

Forras: a kdzosségi szolgaltatok hivatalos honlapjan fellelhetd hatalyos menetrendek alapjan
sajat szerkesztés



2. abra: A kormanyablakok legval6sziniibb kivalasztasa a Debrecen déli vonzaskorzetében
talalhato telepiilések esetében, 2018

Forras: a kozosségi szolgaltatok hivatalos honlapjan fellelhetd hatalyos menetrendek alapjan
sajat szerkesztés

A kutatas eredményei (1. és 2. abra) azt mutattdk, hogy Hajdiisamson
(Nyiradonnyal szemben), Mikepéres ¢és Hajdubagos (Derecskével
szemben) és Ebes (Hajduszoboszloval szemben) lakoi potencidlisan a
debreceni kdzpontban kialakitandd kormanyablakot valasztanak.

3. Tézis: Debrecen versenyképességének valtozasiara az intermodailis
kozlekedési kozpont legfeljebb regiondlis szinti hatassal van,
erossége pedig gyengének minésithet6. Ennek az az alapvetd oka, hogy
onmagaban a kozpont nincs hatassal a vashti kozlekedés valtozasara
(jaratstiriség, sebesség, komfort), viszont Debrecen szinte minden
nagyvaros, de alapvetden Budapest feldl autopalyan is elérhetd. Tovabba
Debrecen versenyképességét a varoshalozat hasonld szinten allo
varosaihoz (példaul Kecskeméthez, Miskolchoz, Szegedhez vagy akar
Nagyvaradhoz) képest a nemzetko6zi repiil6tér jelenléte hatarozza meg, €s
nem az intermodalis kozpont 1éte.

A kérdések megvalaszolasahoz szekunder kutatasi modszer keretén beliil
els6 sorban szakirodalmi kutatast végeztem a regionalis versenyképesség
¢és a kozlekedési infrastruktura-fejlesztés, azon beliil is az intermodalis
kozlekedési megoldasok kapcsolatarol.
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Ezt kovetéen feldolgozésra keriiltek Debrecen kozlekedésfejlesztési és
gazdasagfejlesztési  stratégiai.  Empirikus  vizsgalattal  atfogdan
tanulmanyozasra keriilt Debrecen kozlekedésének multja, jelene és
sajatossagai, valamint a helyi kozlekedésfejlesztést megalapozo igényként
a helyi gazdasag fejlodése.

A kutatas eredményei arra engedtek kdvetkeztetni, hogy az intermodalis
koézpont 6nmagaban nem, vagy csak gyenge mértékben jarul hozza
Debrecen versenyképességének javulasahoz. Az is kimutathato volt, hogy
a varos kozlekedésfejlesztési terveiben egyre nagyobb hangstlyt kap a
Debreceni Nemzetkozi Repiilotér, €s annak fejlesztése. A vizsgalt
dokumentumok szerint a reptér mellett az aruszallitassal érintett
kozlekedési modokat (1égi, vasuti és kozuti) Osszekapcsold trimodalis
logisztikai kdzpont is kimagaslo figyelmet kap, amelyet szintén a reptér
fejlesztésével 6sszhangban, annak kdzvetlen kornyezetében alakitanak ki.

4. Tézis: Debrecen varosi funkcidinak (kereskedelem, oktatas,
humanszolgaltatasok), illetve a helyi gazdasag (benne kiemelten a
turizmus) fejlodésére az intermodalis kozlekedési kozpont hatiron
ativel6 hatast gyakorolhat, a hatas eréssége pedig kozepes.

A nemzetkozi jelleg azért meriil fel, mert a kdzpont lehetdséget teremt a
kiilfoldrol, elsdsorban Romanidbdl érkezok szdmara, hogy a gépjarmiiviik
leparkolasa utan a kozosségi kozlekedés valamely eszkdzével folytassak
utjukat a varosban, kovetkezésképpen Debrecen még vonzobb célpontta
valhat. Ugyanez természetesen a mas hazai telepiilésekrdl Debrecenbe
érkezdkre 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 hatas erdsségét pedig
atlagosan kozepesre értékelem, hiszen a kilfoldrél érkezdknek, a
didkoknak és a turistdknak a kozpont funkcidi fontosak (parkolasi
lehetdség, gyors atszallas), esetiikkben a kozpont 1éte akar vonzo hatast is
jelenthet.

A varosi szolgaltatasok igénybevétele (kivéve persze az adminisztrativ
funkcidkat) és az intermodalis kdzpont k6zott azonban nincs szignifikans
kapcsolat, vagy a kapcsolat nagyon gyenge. Annak a nem helyi lakosnak
ugyanis, akinek egy debreceni szolgaltatast kell igénybe vennie (nyujtsa
azt akar egészségligyli intézmény, akar egy bevasarlokozpont),
mindenképpen be kell jutnia a varosba, majd onnan elérnie a céljdhoz,
akar 1étezik a kozpont, akar nem. Szamukra tehat a kozpont sokkal inkabb
a kozlekedés racionalizalasanak eszkoze, a kényszer sziilte utazas
komfortosabba tétele. A gazdasagi szereplok szdmara a kozpont
fejlesztése vélhetden semleges hatasu lesz, hiszen a fontos alapfunkcidkat
a jelenlegi vasutallomas is ellatja (ett6l fliggetlenek persze a vasit altal
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nyujtott szolgaltatasok), tovabba a telephelyvalasztast dontdéen az
autopalya és a nemzetkozi repiilotér jelenléte hatdrozza meg.

Az intermodalis kozpont kimutathatdban Debrecen 0t szegmensének
fejlodésével all alapvetd kapcsolatban: a helyi (termeld) gazdasag, a
kereskedelem, a  turizmus, az adminisztrativ  funkcidok, a
humanszolgaltatasok (oktatas, egészségiigy). A hipotézis bizonyitasara
ezekb6l a szegmensekbdl a turizmust, a kereskedelmet ¢és a
humanszolgaltatasokat vizsgaltam helyzetfeltair6 elemzésekkel ¢és
tendenciak kirajzolaséaval.

Mindharom teriileten a kutatashoz sziikséges mértékli szakirodalmi
kutatasokat elvégeztem, tovabba a debreceni intermodalis kozpont
tervének részletes bemutatdsdval feltartam a kozpontnak a vizsgalt
témakorokkel kapcsolatos képességeit.

5. Tézis: Az egyetlen teriilet, amelynek esetében az intermodalis
kozlekedési kozpont — bar sokkal inkiabb a hozzakapcesolodé
varosszerkezeti beavatkoziasok — hatasat erdsnek tekintjiik, az a
kultira decentralizalasa. Debrecen orszagos szinten is erds kulturalis
attitiddel rendelkezik, nem véletlen, hogy a varos példaul az Eurdpa
Kulturalis Fovarosa projekten keresztiil a nemzetkozi kulturalis szintéren
is poziciokat keres. A kulturalis attrakcidknak természetesen
megtalalhatok a kiemelt helyszinei a varosban (Belvaros és Nagyerd?),
azonban azok mar jelenleg is tilterheltek, azt a fokozott igénybevételt,
amellyel egy eurdpai szintli kulturdlis projekt jar, pedig vélhetéen mar
nem tudndk elviselni. Az allomas el6tti, varosi léptékben is jelentds
méretll k6z0sségi tér azonban tokéletes helyszin lehet nagy volumeni
kulturalis attrakciok megrendezésére, amelyek viszont pozitivan

s

A kérdések megvalaszolasahoz szekunder kutatasi modszer keretén beliil
els6 sorban szakirodalmi kutatast végeztem a témaban, majd azt kdvetden
dokumentumok vizsgalataval ¢és nem utolsé sorban a kulturalis
beruhazasok varosi eloszlasaval foglalkoztam. Lathatova valt szamomra,
hogy Debrecen elkdtelezett a decentralizalt kultiira megteremtésében, és a
varos egyre tobb akciodteriiletek von be a kulturalis fejlesztési kozé.

A hipotézisem bizonyitdsdhoz az értekezésem gerincét ado, primer
kutatasi modszerek szerinti mintavételezés és esettanulményok vizsgalata
allt segitségemre. A vizsgalat alapjat egy 100 elembdl — 67 eurdpai, 21
észak-amerikai, 9 ausztral és 3 japan — 4ll6, sajat mintavételezés alapjan
készitett intermodalis kozpont adatbazis jelentette. A mintavételezés soran
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a varosokat és a kozpontjaikat tizenét kiilonbozd jellemzd alapjan
vizsgaltam. Az esettanulmanyok kivalasztdsanak szempontrendszerében
fontosnak tartottam a geografiai Osszefiiggéseket, megegyezéseket
feltarni, és a telepiilésszintli integraltsag, valamint a kozlekedési
integraltsag jellemzdit sszehasonlitani.

A relevans mintak kivalasztasa érdekében sziikségesnek tartottam a
klaszterelemzés alkalmazasat. A 4 klaszteres vizsgalatnal a mintak
eloszlasa azt mutatta, hogy a legoptimalisabb mintanak feltételezett Graz,
Linz és Poznan egy klaszterbe keriilt Debrecennel. Ezért valasztottam ki
az emlitett varosokat a részletes elemezéshez (1. és 2. tablazat).

1. tablazat: Kézlekedesi integraltsag jellemzoi

Intermodalis ~ Nemzetkozi Modok Modok P+R  Teherforgalom
kozpont kapcsolat szama kapcsolata jelenléte jelenléte
Graz . horizontalis, . .
Hauptbahnhof 1gen 6 vertikalis 1gen 1gen
Linz igen 6 (1) horizontalis, igen igen
Hauptbahnhof g vertikalis 9 9
Lo . horizontalis, A
Poznan Gléwny igen 6 (1) vertikalis igen nem
Debreceni horizontalis
Inte{modalls igen 6 (1) vertikélis igen igen
Kozpont

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

2. tablazat: Telepiilésszintii integraltsag jellemzdi

Intermodalis . Vonzaskorzet Vérosszerkezeti Epités Kozosségi
. Véros [ P : .
kozpont (milli6 £8) pozicid jellege funkcio
Graz Sty kozbens6
Hauptbahnhof Graz, AT ostrak mezds atépités van
tartomany, 1,2
Linz Nagy Linz
Hauptbahnhof Linz, AT kongrggcm, centralis atépités van
Poznan Poznan, Nagy= A =T BBl R
, lengyelo-i centralis atépiteés van
Glowny PL S
vajdasag, 3,4
Debreceni | peprecen,  észak-alfoldi kozbensé . .
Intermodalis Iy y atépités van
.. HU régio, 1,5 mez0s
Kozpont

Forras: a 100 minta adatai alapjan sajat szerkesztés
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Ezt kovetden a debreceni intermodalis kozpont tervének részletes
bemutatasaval feltartam a kozpontnak a vizsgalt témakdrrel kapcsolatos
képességeit és az azonossagokat a kivalasztott harom esettanulmannyal
kapcsolatban.

OSSZEFOGLALO

Jelen disszertacié az intermodalis kozlekedési rendszerek és kozosségi
kdézpontok optimalis kozlekedés- és varosfejlesztd hatasanak vizsgalatara
iranyult. A kozpontok ilyen irdanyu fejleszté hatasait a debreceni
intermodalis kdzpont példajan keresztiil igyekeztem bemutatni. A
disszertacié eredményei a harom f6 kutatasi alapkérdésre és a szamos
részcélra kielégitd valaszt szolgaltattak. Az értekezés szamos 1j és ujszerii
eredményei a témaban vizsgalodo kutatok tajékozodasan til az érintett
szakmai és politikai dontéshozok szamara a gyakorlatban is hasznosithato
utmutatot jelentenek az intermodalis kozosségi kozlekedési kozpontok
megvalositasara iranyuld projektek eldkészitésében és lebonyolitasaban.
Mindezeken tal segitséget jelentenek abban, hogy hogyan valjon a
kozlekedésfejlesztés egy rentabilis varosi beruhazassa. A debreceni
esettanulmany  kapcsan  elvégzett  kutatdsaim  Osszegzéseként
megallapithatd, hogy az intermodalis kozosségi kozlekedési kozpont
fejlesztése, valamint az azt koriilvevd jelentés méretii varosszerkezeti
beavatkozasok ugyan tobbszintli és valtozo erdsségii, de mindenképpen
pozitiv hatast gyakorolhatnak Debrecen hosszu tava fejlédésére (3.
tablazat).

3. tablazat: Az intermodalis kozdsség kozlekedési kdzpont fejlesztése és a
kapcsolodoé  varosszerkezeti  beavatkozdsok  Debrecenre  gyakorolt
hatasanak dsszefoglalo értékelése, 2018

Lokilis | Regiondlis | Nemzeti |Nemzetkizi

Témako y
emakor hatas

PR P kozepes
erésodése az agglomericiéban

Debrecen versenyképességének
viltozisa

gyenge

Debrecen tarsadalmi-gazdasagi

. . . kozepes
fundamentumainak valtozasa P

Debrecen kulturalis

. . s P eros
policentrikussaginak erdsitése
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