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A hazai kozosségi kozlekedés részaranya a kozlekedési szektorban eurépai osszehasonlitisban magasnak
mondhatd, a motorizacié novekedésével azonban e részariany megtartasahoz a kozosségi kozlekedésnek
versenyképesebbnek kell lennie az egyéni kozlekedéssel szemben. A hazai helykozi kozosségi kozlekedés
fontos problémaja, hogy annak ellenére, hogy iizemeltetése jelentds terheket r6 a kozponti koltségvetésre,
az egyéni kozlekedéssel szembeni versenyképessége nem javul, inkabb romlik. A szerzék célja a cikk meg-
frasaval az volt, hogy a nemzetkozi tapasztalatok és a szakirodalom javaslatai alapjan felvazoljak azokat az
iranyokat, amelyek a hazai helykozi kozlekedés versenyképességét novelhetik, elsGsorban a szolgaltatasok
megrendelésére és a piacszerkezeti modellekre fokuszalva.
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szolgaltatasok, kozlekedésszervezés, busz, vasiit

A kozosségi kozlekedési rendszerek f6 funkcidja a mo- A nyugat-eurdpai tendencidk figyelembevételével a
bilitds biztositdsa a versenyképesség, az életmindség és  kozosségi kozlekedés helykozi kozlekedésben betdltott
atarsadalmi kohézi6 érdekében. A kozosségi kozlekedés = részardnyédnak tovabbi csokkenése varhaté (1. dbra).
igénybe vevdi az utasok, akik szdmdara
biztositani kell a kozlekedési feltéte-
leket, az egyes szolgaltatasi funkcidk
elérhetGségét. Az utasok mellett a koz-
lekedési rendszer magdban foglalja a £00
dontéshoz6 szerveket (dllam, Onkor- so8
manyzatok, szakhatdsdgok), valamint 500 4 478 166
a szolgaltatdkat, akik arra szerz&dnek, ; 427
hogy az utas igényeit kielégitsék és 400 4
kozlekedését biztositsdk.
Az elmult évtizedek kozlekedését 100 4
Eurépdban és Magyarorszagon is a
kozosségi kozlekedés egyéni kozle- 200 173
kedéssel szemben torténd térvesztése
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1. dbra
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Cikkiink csak a belfoldi szdrazfoldi helykozi koz-
lekedéssel! foglalkozik, a 1égi és vizi kozlekedés hazai
helykozi kozosségi kozlekedésben betoltdtt nem tdl
hangstlyos szerepe miatt. A belfoldi szarazfoldi sze-
mélykozlekedésben (mely a vérosi kozlekedést is ma-
gaban foglalja) az EU27-ek 4tlagat vizsgdlva megélla-
pithatd, hogy a személykozlekedés teriiletén — akarcsak
hazdnkban — a személygépkocsi dominancidja érvé-
nyesiil. A mésodik legnépszer(ibb kozlekedési eszkoz
az autébusz, ezt koveti a vastt, végiil a varosi kotottpa-
lyas kozlekedési eszkdzok (villamos/metrd) kovetkez-
nek. A kozlekedési médok kozotti egyensuly felborult
Eurépdban, ami a kozutak €s a 1égtér zstfoltsdgdhoz
vezetett a vasutak és a vizi ttvonalak viszonylagos ki-
hasznélatlansdga mellett (White Paper, 2001). Az eu-
répai kozlekedéspolitika jelentSs részben e probléma
megoldasat helyezi a kozéppontba, tobb dokumentum-
ban is célként emlitve a kozosségi kozlekedés munka-
megosztdson beliili részardnydnak novelését (Molndr
— Somlé, 2007)* (2. dbra,).

A megtett utaskilométerek megoszlasa
kozlekedési méd szerint a belfoldi szarazfoldi személykozlekedésben 2007-ben

(Forréas: Eurostat)
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eszkozei allnak rendelkezésre a kozlekedési mdédok
igénybevételi ardnyanak befolydsoldsara.

Az EU jelenleg érvényben 1év§ kozlekedéspolitika-
ja, mely alapvetSen a 2001-es Fehér Konyvon (White
Paper, 2001) alapul, a kozosségi kozlekedés részara-
nydnak novelése érdekében két eszkodzt hatdrozott
meg: a kozlekedési médok kozotti szabalyozott ver-
seny bevezetését és az intermodalis (tobbféle eszkozt
igénybe vev() kapcsolatok fejlesztését.

A kozlekedési munkamegosztds jelenlegi szinten
torténd fenntartdsa hazdnkban is aktiv stratégiai hozza-
allast igényel. Az EKFS Fehér Konyve (KHEM, 2007)
a munkamegosztds ardnyainak megtartdsa érdekében
olyan eszkdzok alkalmazdsat javasolja, melyek els6-
sorban a kozosségi kozlekedés egyéni kozlekedéssel
szembeni versenyképességének javitdsat célozzak.

Az EU kozlekedési stratégidjdnak mdsik fontos
pillérét képezd szabdlyozott verseny nem jelenik meg
hangsilyosan a magyar kozlekedésfejlesztési stratégia-
ban, igy az nem ad tdmpontot arra vonatkozdan, hogy a
hazai helykozi kozosségi koz-
lekedési igények kielégitése
sordn milyen szempontokat
kell figyelembe venni.

A bevezetés utdn elGszor

2. dbra

100% -

90% A
82,1%

80%

70%
59,5%
60% -
50% -
40%
30% A 24,6%
=03 12,6%

6,9%

9.4%

10%

a kozosségi kozlekedésben
kialakult lehetséges piacszer-
kezeti modelleket mutatjuk
be, majd ratériink a helyette-
sithet6ség kozosségi kozleke-
désben torténd értelmezésére,
végiil a hazai helyzetet érté-
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Az eurdpai torekvések tiikrozddnek a hazai kozleke-
dési stratégidban is. Az Egységes Kozlekedésfejlesztési
Stratégia Fehér Konyve szerint a kdzlekedésfejlesztési
stratégia négy f6 célja kozill az egyik a ,,személykoz-
lekedési munkamegosztds optimalizdldsa a kozosségi
kozlekedés részardnydnak EU25 dtlaga feletti megdr-
zésével” (KHEM, 2007: 25. o0.). Mivel azonban a koz-
lekedési médok kozotti védlasztds fogyasztéi dontése-
ken alapul, az EU-nak és hazdnknak is csak kozvetett
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A kozosségi kozlekedés szervezésének alapvetd kérdé-
se, hogy milyen piacszerkezeti modell van érvényben
az adott orszdgban. A fejezetben részletesen bemutat-
juk, hogy Eurépa-szerte milyen modellek miikodnek
— ezek tdmpontul szolgélhatnak a hazai kozlekedéspo-
litika szervez&i szdmdra.

Akozosségi kozlekedési szolgaltatdsok dont6 hanya-
da hosszi id6n it természetes monopéliumként mi-
kodott, ahol az dllami irdnyitds és beavatkozds mellett
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a szolgaltaté véllalkozasi szabadsdga minimélis volt.
A monopolista modellre jellemzd, hogy tendereztetés
nélkiil, a koncesszidk és engedélyek versenyeztetése
nélkiil itélik Sket oda, igy a kizar6lagos jogosultsidgot
legtobbszor a kordbbi szolgaltatok kapjdk (Murdnyi —
Palotai, 2006).

Ahol a gazdasagi és intézményi feltételek a piaci
versenyre alkalmasak voltak, ott sorban sziintek meg
a monopolkivéltsagok, ahol viszont a természetes mo-
nopol jelleg fennallasa miatt erre ésszertien nincs le-
het8ség, ott a piacért folyd verseny hivatott arra, hogy
a szolgdltaték egymassal megmérettetve javitsdk a
mikodési és szolgaltatasi feltételeiket (Molnar, 2006).
A monopolista modelltdl a ,,piacositds” tekintetében
legtavolabb a nyilt versenymodell dll. A teljes deregu-
l4ci6 kovetkeztében kialakul6é versenymodell esetében
mdr nem beszélhetiink koncesszidkrdl, mivel a piacra
1épés mindenki szamadra nyitott a megfelels engedélyek
beszerzése utdn. A személyszallitdsi szolgéltatisok te-
kintetében azonban viszonylag sztk teriileten alkal-
mazhat6 hatékonyan ez a modell.

A monopolmtikddés és a nyilt piacositds kdzott sza-
mos ,,dtmeneti” megoldas 1étezik. Ezeket hivjuk szaba-
lyozott versenymodelleknek, ahol tendereztetési eljaras
keretében valasztjak ki az adott ellatési teriilet szolgdlta-
tdjat, és vele kozszolgaltatdsi szerz&dést kot a megren-
deld hatésdg. A fokozatos dereguldcié® kovetkeztében
Eurépa-szerte egyre inkabb el6térbe keriil az ellenSrzott
verseny, a kordbban kiosztott kizdrélagos koncesszidk
lejartaval kotelez6vé valik a tendereztetés, ahol a szol-
géltatét nyilt versenyben vélasztja ki az ellatasért felelds.
A tapasztalatok alapjan Eurdpa-szerte a szabélyozott ver-
senymodellek miikodnek a legnagyobb hatékonysaggal.
Az ellatasért felel6s hatésidg és a szolgaltatast elnyert
véllalkozas kozotti viszonyrdl a kozszolgaltatasi szerzs-
dés rendelkezik. A szolgaltatasi szerz6dés tartalmazza a
nytjtando szolgaltatds médjat, a szolgaltatas elvart ming-
ségi szinvonaldt, a tarifaszinteket, a viteldijat, a bevételek
elosztasat, az ellentételezés mértékét és mechanizmusat,
valamint a megrendeld 4ltal alkalmazhat6 pénziigyi 6sz-
tonzdket (Murdnyi — Palotai, 2006).

Szabdlyozo hatésdg szerepe

A kozgazdasigi értelemben vett piacszabdlyozds
alatt legaltaldnosabban az dllam piaci folyamatokba
valé beavatkozasat értjilk. Piacszabalyozasra akkor
van sziikség, amikor a verseny képes a vele egyiitt
jar6 joléti hatdsok kivaltdsara. A piacszabdlyozds a
halézatos ipardgakban, igy a kozlekedési szektoriban
is a deregulécid bevezetésével jelentkezik. A piaci fel-
tételek megteremtéséhez biztositani kell a hal6zathoz
valé szabad hozzaférést és a piaci korlatok lebontasat,
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valamint meg kell teremteni €s biztositani a piacok 4t-
lathaté mikodését (Koppdanyi et. al., 2007). Az hogy a
hat6sdg milyen modellt vélaszt, két dologtdl fiigg: az
adott szolgdltatds ,,piacosithatdsdga” annak kozgazda-
sagi adottsdga alapjan, valamint az adott hatésag sza-
balyoz6- és intézményi rendszerének fejlettségétdl.
A piaci feltételek attdl fiiggSen, hogy milyen piaci
modellt védlasztanak, eltérd szabdlyozasi rendszert ala-
kitanak ki a maximadlis hatékonysag biztositdsa végett.
A monopdliumok esetén az ellatdsi kotelezettséget, az
arat és a mindséget is jogszabdlyban irjak elS, ezek
elGkészitésében és elfogaddsaban kulcsszerep harul
a szabdlyoz6 hatésigra. A piacért folyd versenyben
mindezen kovetelményeket a verseny tutjan elnyert
szolgéltatasi jogra vonatkozé szerz&désben fektetik le.
Azon szolgaltatdsok esetében, ahol verseny kialakul-
hat, az drat és minGséget maga a piac hatarozza meg,
és a hatésig figyelme a tisztességes versenyt védd
szabdlyozdsra, valamint a kornyezetvédelmi és biz-
tonsagi elGirdsok betartasara irdnyul (Molndr, 2006).

Helyettesithetdség a helykozi kozosségi
kozlekedés esetében

A kozlekedésfejlesztéssel kapcsolatos stratégiai doku-
mentumokban kulcsfontossdgu szerepet kap a verseny-
képesség, melyet a kozosségi kozlekedés esetében csak
egymast részben vagy egészben, térben és id6ben he-
lyettesiteni képes személyszallitasi szolgaltatasok eseté-
ben lehet értelmezni. A versenyképességet nem az egyes
véllalatok, hanem a szolgaltatdsok szintjén kell vizsgalni
(To6thné, 2007). A helykozi személyszallitas versenyké-
pességét a kovetkez6 harom kozlekedési méd dsszeve-
tésével célszerl elemezni: vasiiti személyszdllitds, autd-
busz-kozlekedés, személygépkocsis (egyéni) kozlekedés.

A személyszallitasi szolgéltatds versenyképességé-
nek megitélését mindig az azt igénybe vevs személyek
szempontjabdl érdemes vizsgélni. Ez alapjan két cso-
port képezhets. Az egyik a személygépkocsival nem
rendelkezdk, a mésik a személygépkocsival rendelke-
76k csoportja. Az elsd esetben a kozosségi kozlekedé-
sen beliili (vasut, autébusz) versenyrdl, mig a masodik
esetben az egyéni kozlekedés és kozosségi kozlekedés
versenyérdl beszélhetiink (Békefi — Kovesdi — Vas
2006). A cikk elsGsorban a k6zosségi kozlekedésen be-
liili versenyre és versenyképességre fokuszal.

A személyszallitasi modok versenyképességét —mivel
csak adott id&ben, illetve térben értelmezhetjiik — mindig
vonalanként és iddbeli dimenziéban egyszerre elhelyez-
ve sziikséges vizsgalni és értékelni. E definici6 alapjan
versenyképességr6l a pdrhuzamos kozlekedési szolgdl-
tatdsok esetében beszélhetiink. ,, Pdrhuzamosak azok a
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szolgdltatdsok, melyek kizel azonos ttvonalon, azonos
megdllohelyeket érintve, azonos idépontokban, azonos
funkciot elldtva, azonos szolgdltatdsi szinvonalat biztosi-
tanak. A pdrhuzamossdgok lehetnek indokoltak és indo-
kolatlanok. Indokolt pdrhuzamossdgok azok, melyeket a
kapacitdsok optimdlis kihaszndldsa, a kozvetlen kapcso-
latok biztositdsa, a telepiilésrészek jobb lefedettsége, a
menetidd tekintetében valo jelentds eltérés, illetve a szol-
gdltatdsi szinvonal differencidldsa indokol. Indokolatlan
pdrhuzamossdgok azok, melyek koziil az egyik leépithetd
1igy, hogy ez nem okoz ardnytalanul nagy kényelmi hdt-
rdnyt a haszndldinak, és a pdrhuzamos kindlat megsziin-
tetésébol fakado megtakaritds lényegesen nagyobb az
okozott esetleges bevételkiesésnél” (KHEM, 2009a).

A parhuzamos sz6 geometriai fogalomsztikit6 ha-
tdsa miatt gyakran haszndljadk a helyettesithetdség ki-
fejezést is (Albert — To6th, 2008). A helyettesithetGség
azt jelenti, hogy egy meglévé kozforgalmi kozlekedé-
si szolgaltatdst milyen mértékben tud kivéltani, azaz
helyettesiteni a kozforgalmu kozlekedés egy masik

2z

aldgazatdnak szintén meglévs szolgéltatdsa.

A versenyképesség és helyettesithetoség
mérésének modszerei

Tobb tanulmany is késziilt a személyszallitasi mé-
dok kozotti versenyképesség és/vagy helyettesithets-
ség szamszerisitésére. Az aldbbiakban két hazai tanul-
many eredményeit mutatjuk be roviden.

Az Albert — Téth szerzdpéros az un. ,, konkurencia-
mutatot” vezette be a pairhuzamossag, helyettesithetd-
ség viszonydnak jellemzésére. A mutatd egy relciot
két adott pont kozott kiszolgald két kozosségi kozle-
kedési szolgaltatds egymashoz val6 viszonyédra vonat-
koztat az utas szempontjdbdl. Helyettesitdnek akkor
nevezziik a szolgdltatast, ha ez a mutatd elér egy eld-
re meghatdrozott nagysdgot. A mutaté komplex moé-
don nem mindsit, csak azt adja meg, hogy mennyire
képes az egyik szolgéltatas helyettesiteni a mdésikat.
A konkurenciamutaté — mely egy el6re meghatarozott
matematikai algoritmus segitségével felirhaté — alap-
vetGen hdrom olyan ismérv szerint értékeli a helyette-
sithetGséget, ami egyértelmtien az utas szempontjait
tikkrozi: menetidd, megfelelés a referenciaidének, va-
lamint a jarat gyakorisaga. A kapott értéket a végén
az utasszam szerint silyozza. A vizsgalt kapcsolatok
kapacitdsaval, a viteldijjal, illetve a szolgdltatds mi-
ndségi jellemzbivel nem foglalkozik a mutatd, amely
ezért korlatozottan alkalmazhatd.

A Békefi — Kovesdi — Vas szerzdk éltal a verseny-
képesség mérésére kialakitott mddszertan mar joval
komplexebb szdmitdsokat alkalmaz. A mddszertan
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alapja, hogy a személyszallitasi szolgaltatds versenyké-
pessége mindig egy elemi (adott két pont kdzotti térbeli
tésére vonatkoztathat6. A személyszallitasi piac ezen
elemi igények sokasdgdbodl tevddik Ossze, és az egyes
kozlekedési moédok versenyképessége Osszességében
az utazasi igények adott térbeli megoszlasan, egy bi-
zonyos id6tartamra vonatkozdan értelmezhets. A méd-
szertan a szolgaltatdsokat egymdshoz viszonyitva tobb
szempont szerint is értékeli. Egyrészt a piaci részese-
dés szerint, amely az adott pontok kozotti utasforgalom
kozlekedési médonkénti megoszlasat mutatja. Masrészt
gazdasdgi adatok alapjdn, ahol a koltségeket (véaltozo
és fix egyardnt), valamint a bevételeket (dijbevételek,
tdmogatdsok, kompenzacidk) veszi figyelembe. Har-
madrészt a szolgéltatdsi szinvonalat értékeli, amelyet
a jaratgyakorisdg, ragyalogldsi tdvolsdg, sebesség, jar-
miiminGségi mutatd, valamint az infrastruktiraming-
ségi mutaté reprezentdl. Az értékelési modszertanok
alapjan az egymadst helyettesits reldciokat lehet pontoz-
ni, és ezdltal az egymashoz viszonyitott versenyképes-

s

séget konzisztens médon szdmszer(siteni.

Az egyes aldgazatok hatékonysdgi értékelése

A kozlekedési aldgazatok hatékonységi értékelésé-
nél szdmos tényezd egyidejd figyelembevétele sziik-
séges. Ennek sordn fontos a rendszerszemléletd gon-
dolkodasmdd — a kozlekedés egyes részrendszereinek
optimuma nem egyenl$ az egész rendszer optimuma-
val. A kozlekedés hatékonységi értékelését nem lehet
lesziikiteni egyes elemeinek hatékonysigi szamitdsai-
ra. Figyelembe kell venni a kozlekedés és a tarsadal-
mi-gazdasigi kornyezet kolcsonhatdsait. A kdzvetlen
gazdasagi szempontokon tilmenden a tarsadalmi, 6ko-
16giai stb. hatdsokat is egyidejtileg kell értékelni. Nem
szabad figyelmen kiviil hagyni az id6tényez6t, a szal-
litasi sziikségletek idGbeli valtozasanak (mennyiségi €s
mindségi), a beruhdzasok, fejlesztések iddigényének és
hasznélati idejének figyelembevétele elengedhetetlen
(Toth — Bikas, 1997).

A helykozi kozosségi kozlekedés egyes aldgazatai-
nak 6sszehasonlitdsat tobb dimenzié mentén érdemes
megtenni: technikai, technoldégiai jellemzok, szolgdlta-
tdsi szinvonal, valamint gazdasdgossdgi jellemzok. Az
Osszehasonlitdst a vasuti és koziti autébusz-kozlekedés
reldcidéban végezziik el. A fentebb felsorolt szempon-
tok koziil a tdrsadalmi hatdsok rendkiviil szertedgaz6ak
lehetnek, ezért ezekkel jelen cikk keretein beliil nem
foglalkozunk.

A technikai, technoldgiai jellemz6knél fontos szem-
pont az egyes aldgazatok kotottségének vizsgilata.
A vasit mind térben (vasuti palya), mind idSben (me-
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netrendek egymashoz igazitdsa) az aut6busznal kotot-
tebb eszkodz. Az autébusz esetében a kotottség a kiépi-
tett Utvonalat jelenti, de ez is és a menetrend is joval
rugalmasabb. A vastti jarm@ivek férdhely-kapacitasa
sokkal nagyobb az autébuszokhoz képest, de figyelem-
be kell venni a kapacitdskihasznaltsdgot is. Emiatt a na-
gyobb forgalmi viszonylatokon jobban érvényesiilhet a
vastt ezen elénye. A technoldgiai jellemzGk tekinteté-
ben fontos szempont a kornyezeti terhelés kérdése is.
Kornyezetvédelmi szempontbdl elsGsorban a fajlagos
szennyez8anyag-kibocsdtds miatt, mdsodsorban ener-
getikai szempontbdl a vastti széllitds dltaldnossagban
kedvez&bb, mint a kozuti személyszallitas. A kis for-
galmi dizelmotorvonatok esetében azonban méir nem
egyértelm a vastt szén-dioxid kibocsatasi elénye az
autobusszal szemben (Mészarosné — Vizdak, 2007).
Az utas szempontjabdl a legfontosabb dsszehason-
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ara akdr alacsonyabb is lehet az autébuszokénal). Ha
azonban a koltségeket utazdsokra vagy utasokra vetit-
jik, a relaci6 nem ilyen egyértelmt. Az indulé kolt-
ségek mellett a valtozé koltségek Osszehasonlitdsa
sem egyértelm(. A viltozd (futdstdl fiiggd) koltségek
részardnya a vasttndl jellemzSen alacsonyabb, mint
az autébuszndl, azonban e koltségek abszolit mértéke
valtoz6 lehet, ezért egyedi vizsgélatot igényel. A kolt-
ségek értékelése sordn nem csak a ténylegesen a szol-
géltatokndl felmeriilS koltségeket kell figyelembe venni.
Szamos orszagra jellemz6, hogy mig a vasuttarsasdgok
teljes egészében megtéritik a palyavasut koltségeit, az
autébuszok csak jelképes mértékben jarulnak hozzi a
kozuti infrastruktdra kiépitéséhez és fenntartdsahoz.
A 3. dbrdban 6sszefoglaltuk a vasiti és koziti autébu-
szos személyszdllitds fentebb emlitett hatékonysagi
szempontjait.

litdsi szempont az egyes aldgazatok 3. dbra
szolgaltatdsi szinvonala. Ezalatt ért- A vasiiti és aut6buszos személyszallitas hatékonysagi

jiik a sebességet, a kényelmet és a ssszehasonlitasa

biztonsagot, melyek tekintetében a

vasut dltaldban magasabb szinvonalat Vasat Autobusz
tud nydjtani. A vasit a kotott palyanak  [Technikai, technologiai jellemzok

koszonhetden jellemzen nagyobb se- ] , palya és jarmi egysége | kiépitett Gtvonalhoz kotot
bességre képes, mint a forgalmi tor- s vonalhoz kétiitt

16dasoknak is kitett kozati autébusz- - Idobeli kitottség menetrendhez kitétt részben kotott
kozlekedés. Kényelmi szempontbol —|=Lierdhelykapacitds nagy Kbzepes

az utasok altaldban a vasutat részesi- - Ktimyezeti tethelés Kles! e

tik eldnyben a rendelkezésre dll6 na-  [Szlgaltatasi szinvonal

gyobb személyes é€s mozgdstérnek ko- | - Sebessée nagy kozepes
szonhet8en. Biztonsigi szempontb6l a | - Biztonsdg nagy kizepes

vasut jelenti a kedvezGbb alternativat. — [-Kenyelem nagy kozepes

Egy, a kozlekedés externdlis koltsé- — ragvaloglisi tivobde /eléresiidd Inagy kozepes

geit feltir6 nemzetk6zi tanulmdny [== T

(IWW — Infras, 2004) az autébusszal  [Tpcrunizisi jeény, eskozekotes  |nagy kiizepes
elszenvedett balesetek ezer utaskilo- - Utazdsi onkoltség kzepes kizepes

méterre juté atlagos koltségeit tobb

mint haromszor akkora értékben hatdrozta meg, mint
a vasuttal elszenvedett balesetekét. Fontos szempont
az utasok szemszogébdl a fent emlitetteken kiviil az
egyes aldgazatok elérésének ideje, vagy masképp
fogalmazva a ragyaloglds tavolsaga. A vasitndl ez
dont6 tobbségében tobb id6t és nagyobb tdvolsiagot
jelent, mint a busz esetében.

A busz és a vasut dsszehasonlitdsa szempontjabdl a
harmadik, de nagyon fontos kategéria a gazdasagossa-
gi jellemzGSk értékelése. Els§ szempontként a beruha-
zasi igény és az eszkozok beszerzése meriil fel. Vastit
esetében ez sokkal jelentGsebb, mint a buszndl, hiszen
ki kell épiteni a pdlyarendszert és a vastti eszkdozok
(mozdonyok, szerelvények) beszerzési koltsége is jo-
val magasabb (kisforgalmii vonalakon a motorvonatok

A helykozi kozosségi kozlekedés hazai
helyzetének értékelése

Bér a kozlekedési munkamegosztds hazdnkban a ko-
z0sségi kozlekedés szempontjabdl eurdpai Osszeha-
sonlitdsban egyértelmtien kedvez6nek mondhaté az
Eurostat adatai alapjan, az egyre novekvs személygép-
jarmi-allomany mellett a jelenlegi munkamegosztasi
arany fenntartdsidhoz a kozosségi kozlekedésnek 1é-
nyegesen versenyképesebbnek kell lennie. A Kdzponti
Statisztikai Hivatal (KSH) adataibdl kitlinik, hogy a
helykozi kozosségi kozlekedés teljesitménye egyértel-
mi csokkenést mutatott 2001 és 2008 kozott. Ezt az
autébuszos személyszallitds stagndldsa mellett a vasuti
személyszallitds csokkenése okozza (4. dbra).
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A helykozi kozosségi kozlekedés teljesitménye 2001- 2008 kozott

(Forras: KSH)
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4. dbra  a koltségvetési forrdsok leghaté-
konyabb felhasznélésa,

* a szolgéltaték kozotti hatékony

egyiittm{ikodés,
25000 * a szolgaltatasi szinvonal novelé-
— S¢,
o 20000 {22026 22608 MR_' 20155 * az egyéni kozlekedéssel szemben
E 20006 versenyképes kozosségi kozleke-
£ _ z PIIL
E 15000 15055 T e e dés erdsitése.
E —_— 11862 Ezeket a célokat az indokolatlan
S 10000 4 ——— . e . h L
% 10005 10286 0850 9203 parhuzar,nossagok m?gSZI,lnEe:te/:sc?—
8 8752 vel, az dgazatok egyiittm(kodésé-
5000 B vel, a csatlakozdsok javitasdval ki-
vanja elérni.
0 Hazankban jelenleg nem tiszta-
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Zott az egyes k(')z(jsségi kozlekedési
vasiit autobusy  ——dgsszesen aldgazatok szerepe. Tobb térségben
a vasit és a kozat kozott kvazi ver-

A kozosségi kozlekedés munkamegosztason belii-
li ardnydnak csokkenése tobb okra vezethetd vissza.
Nagymértékben csokkent az utasok elégedettsége, ami
a kozosségi kozlekedés attraktivitdsdnak visszaesésére
vezethetd vissza. Az elégedetlenség egyrészt a szolgél-
tatds mindségének — eloregedett kozlekedési és egyéb
infrastrukturalis eszkozok, rendelkezésre allas, elérési
1d6, menetrendek Osszehangolatlansdga —, mdasrészt a
szolgéltatds aranak kovetkezménye. E tényezdk els6d-
leges okai a kozlekedési vallalatokra jellemz6 novekvd
koltségterhek és a tdrsasdgok alulfinanszirozottsiga.
Az alulfinanszirozottsdg ellenére a kozlekedési dga-
zatért felelGs minisztérium megéllapitdsa szerint Ma-
gyarorszag helykozi kozosségi kozlekedésére forditott
koltségvetési terhei jelenleg meghaladjak az orszag te-
herbir6 képességét (KHEM, 2009a). A ndvekvé finan-
szirozasi igényeket a csokkend koltségvetési forrasbol
kellene kielégiteni. Ez természetesen nem lehetséges,
igy évrdl évre a szolgéltatok kindlatdnak fenntartisa-
hoz sziikséges mérték alatt maradnak az allami juttata-
sok, amelyek még a miikodési koltségeket sem fedezik,
nemhogy a technoldgiai fejlesztéseket és beruhdzdso-
kat. Ezt a finanszirozasi ,,rést” csak kiils§ forrasbol tud-
jék betdomni a tarsasdgok, amelyek egy része mar most
is jelentds mértékben eladdsodott.

Ahelykozi kozosségi kozlekedés atalakitasarol sz616
1133/2009. Korményhatarozat felszolitotta a helykozi
kozlekedés atalakitdsiért felel6s kormanybiztost, hogy
dolgozza ki a helykozi kozosségi kozlekedés menet-
rendi koncepciéjat. A kidolgozott koncepcié (KHEM,
2009a) lefekteti azokat az alapelveket, melyek mentén
kialakitand6 a 2009/2010-es vasuti és autébuszos me-
netrend. A koncepci6 prioritdsai a kovetkezSk:
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senyhelyzet van: szdmos esetben
miikodnek parhuzamos szolgaltatdsok, az autébuszos
szolgaltatoknak nem érdeke, hogy a vasiiti csatlakozas-
hoz szallitsdk az utasokat, inkdbb maguk szallitjdk el
azokat, akik a vasittal is megtehetnék utazdsuk tovabbi
részét (Ercsey et al., 2009), az autébusz rahordé funk-
cidja igy nem érvényesiil.

Jelenleg Magyarorszdgon a helykozi autdbuszos
személyszallitast a 24 tobbségi dllami tulajdond Volan-
tarsasdg €s négy magantulajdonban 1év§ tarsasag vég-
zi, kozszolgéltatasi szerzGdés alapjan. Az eredetileg
2012. december 31-ig sz616 kozszolgaltatasi szerz&dé-
seket a Volan-tarsasdgok és a KHEM 2016. december
31-ig meghosszabbitottdk 2009. december 2-4n — a mar
bemutatott kozosségi rendelet értelmében erre masnap
jogszerlien mir nem keriilhetett volna sor.

A helykozi autébuszos személyszdllitds vonat-
kozasédban fontos megemliteni egy masik olyan ese-
ményt is, amely érinti cikkiink témdajat. 2009 &szén
az Orangeways nev(, magantulajdond, nemzetkozi és
helyi autébuszos személyszallitassal foglalkozé tarsa-
sdg engedélykérelmet nydjtott be a minisztériumhoz
helykozi jaratok inditdsdra Budapest és ot vidéki nagy-
varos kozott, dllami tdmogatds igénybevétele nélkiil.
A minisztérium a kérelmet visszautasitotta arra hivat-
kozva, hogy az sérti a Volan-tarsasdgok kozszolgél-
tatasi szerzdésben rogzitett jogait — azonban erre a
Busztv. rendelkezései értelmében az Orangeways-nek
lehet&sége volt. A minisztériumi dontés irdnymutatd
arra vonatkoz6an, hogy a KHEM-ben a kozeljovében
a helykozi autébuszos személyszallitast vélhetSen a je-
lenlegi struktirdban képzelik el, alternativ szolgéltatok
megjelenése nélkiil.
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A vasit esetében orszdgos mikodési engedéllyel
a MAV-Start Zrt. és a GYSEV Zrt. rendelkezik, koz-
szolgaltatasi feladataikat kozszolgéltatdsi szerz&dés
alapjan latjak el. A jogszabédlyok megteremtik annak a
lehet&ségét, hogy ezeket a szerzddéseket kozvetleniil,
palyazat nélkiil itéljék oda.

A vasit kapcsan az elmailt években két kérdés keriilt
el6térbe: az integrélt iitemes menetrend és a mellékvo-
nalak bezardsdnak kérdése.

Integralt iitemes menetrendnek (Integrierter
Taktfahrplan — ITF) azt nevezzik, amikor , egy ko-
20sségi kozlekedési rendszerben az iitemesség egynél
tobb jdrattipusra (pl. Intercity és csatlakozo személy-
vonat), vagy akdr tobb kozosségi kozlekedési dgazatra
(pl. vonat és rdhordo busz) kiterjed gy, hogy a jdra-
tok menetrendjeit térben és idében hangolva, egységes
alapelvek mentén (pl. azonos iddbeli szimmetridval)
tervezik.”* Utemesség alatt a kovetkez6k értenddk:
»egy adott kozosségi kozlekedési viszonylat, egy adott
Jjdrattipusdnak menetrendje akkor iitemes, ha a jdratok
kiszdmithatoan, azonos idékozonként kovetik egymdst
mindkét irdnyba. A gyakorlatban az ,iitemezés” mér-
téke 120-60-30-15-10-7,5-5-3,75 perc lehet. Az iitemes
menetrend az utasok szdmdra a kiszdmithatosdgot, a
megjegyezhetdséget, az dtldthatdsdgot jelenti.”’

Az integralt litemes menetrend a kindlat és a kisza-
mithat6sag novekedésével, az atszallasok dsszehango-
lasaval képes novelni a vasit €s a kozosségi kozlekedés
koltséghatékonysdgat €s versenyképességét.

Az integralt litemes menetrendet hazdnkban el6szor a
Budapest—Vac—Szob és a Budapest-Veresegyhaz-Vac vo-
nalakon vezették be 2004-ben.® 2006-ban az egész keleti
orszagrészre kiterjesztették az ITF-et, de csak a vasitra
vonatkozdan. Azéta a hdlézat néhdny elemét kiemelték a
rendszerbdl, igy orszdgos szint(l integralt iitemes menet-
rendrdl egyelSre nem beszélhetiink (Kormanyos, 2009).

A magas kozponti koltségvetési finanszirozasi
igény a vasut kapcsén jelentSs figyelmet irdnyit a vasuit
esetleges koltségcsokkentési lehetdségeire. Ebben a té-
maban gyakran felmeriil az alacsony kihasznaltsdggal
miikodd vasiti mellékvonalak bezdrdsa, vagy az adott
vonalakon a szolgaltatds sziineteltetése, autébuszos he-
lyettesités mellett.

A minisztérium ilyen irdnyd torekvései rendre el-
lenéllasba iitkdztek szamos civil szervezet és az érintett
Oonkormanyzatok részérél. A minisztérium 2007 tava-
szén 14 mellékvonalon rendelt el ideiglenes iizemszii-
netet, 2009 végén pedig 24 tovabbi mellékvonalon nem
rendelt meg vastti személyszallitisi kozszolgaltatast.
A minisztérium az aldbbi kritériumok alapjdn hatdrozta
meg azokat a mellékvonalakat, melyeken a szolgdltatas
sziineteltetését részletesebb mérlegelésnek vetették ala:
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* 1000 {6 alatti napi utasszam,
* agglomericids szerepet betolts vonal esetén 500
f6 alatti napi utasszdm (GKM, 2007).

Az utasszdmot egy 2007-ben elvégzett, minden
vonalra kiterjed§ utasforgalmi szamlélds alapjan hata-
roztdk meg.” A vizsgdlat ald vont vonalakon részlete-
sen elemezték az autdbuszos helyettesités lehetGségét,
koltségeit (KHEM, 2009a)

A politikai egyeztetések eredményeképpen végiil
szdmos olyan vonal megmenekiilt a bezarastol, melye-
ken a minisztérium a szolgéltatds sziineteltetését java-
solta.

A helykozi kozosségi kozlekedés hazai
szervezésének lehetoségei

A hazai helyzet bemutatdsabdl lathatéva vélik, hogy
a helykozi kozosségi kozlekedésre vonatkozdan tobb
reformjellegd intézked€s is tortént az elmilt években.
Ebben a fejezetben arra véllalkozunk, hogy bemutas-
suk, milyen irdnyba lehetne tovabbfejleszteni a hely-
kozi kozosségi kozlekedés szervezését olyan mddon,
hogy az 6sszhangban legyen a megfogalmazott kozle-
kedéspolitikai célokkal. A helykozi kozosségi kozleke-
dés szervezésének 4talakitdsa sordn a kovetkezd harom
alapelvet érdemes megfontolni:

¢ intermodalisan integralt iitemes menetrend Ki-
alakitasa,

* a regionalis szintii kozlekedési szolgaltatiasok
regionalis megrendelése,

* a parhuzamossagok korrekt feltiarasa, az egyes
vonalak sorsarél megalapozott, minden Kkolt-
séget és relevans szempontot figyelembe vevd
dontéshozatal.

Az integrdlt iitemes menetrend kérdése

Szamos szakértd egybehangz6 véleménye az, hogy
amagyar vasit jelenlegi dllapotan sokat lehetne javitani
az integrélt litemes menetrend teljes kord bevezetésé-
vel.® Ezen dllitdsukat a gazdasagi érvek mellett nemzet-
kozi példdkkal tdmasztjak ald. A vasut keretein tdallép-
ve, a helykozi kozosségi kozlekedés egész vertikumat
tekintve azonban érdemes alaposan megvizsgilni az
egész orszagra, a vastti és autobuszos kozlekedésre is
kiterjedd integralt litemes menetrend bevezetésének le-
hetGségét.

Az integralt {itemes menetrend bevezetése utasokat
vonzd képessége mellett gazdasdgi szempontbdl is élet-
képes. Mivel a vasit esetében a koltségek jelentds ha-
nyada nem kozvetleniil a jarmtivek futdsaval fiigg 6sz-
sze, az integralt litemes menetrend modellje bevezetése
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a megnovekedett kindlat ellenére nem okoz jelentGs
tobbletkoltségeket, az infrastruktira és az eszkozok ki-
haszndltsdga viszont jelentds mértékben javul. Az ITF
egyik legfontosabb tulajdonsiga ezek mellett, hogy ra-
vildgit a hdl6zat és a menetrend szlik kapacitdsaira, igy
menetrendhez alkalmazkodd, tudatos hélézatfejleszté-
sek val6sulhatnak meg (Ercsey et al., 2009).

Az integrilt iitemes menetrend gazdasdgi eldnyei
a technolégiak kiilonbségébdl kifolydlag vasuthiléza-
tokon nagyobb mértékiek, mint autébusz-halézatokon.
Az integralt litemes menetrend vastittal 6sszehangolt,
autébusz-héldzatra torténd kiterjesztésének a legfonto-
sabb hozadéka a helykozi kdzosségi kozlekedés teljes
integricidja és az utasok szempontjabol értelmezett
aldgazat-semlegessége lenne. Ennek bevezethetGségét
alapos elemzésnek sziikséges aldvetni, minden felmerii-
16 koltség és bevételndvelési lehetGség figyelembevé-
telével. Mindezeknek azonban elSfeltétele az integralt
iitemes menetrend teljes magyarorszagi vasithdldzatra
torténd kiterjesztése.

A kozlekedésszervezési modell kérdése

A kozlekedésszervezés terén érdemes a jelenleg
alkalmazott piacszerkezeti modelleket feliilvizsgalni.
Az Eurépa-szerte nagy sikerrel alkalmazott szabélyo-
zott versenymodellek lehetnek a legcélravezetSbbek a
helykozi kozosségi kozlekedési aldgazatok esetében,
melyek nem jelennek meg kell6képpen hangstilyosan
a magyar kozlekedésfejlesztési stratégidban. A sza-
balyozott versenymodellek esetében tendereztetési
eljaras keretében valasztjak ki az adott ellatasi teriilet
szolgaltatojat, és vele kozszolgaltatdsi szerzddést kot a
megrendeld hatésdg. A bevezetés azokon a teriileteken
lehetséges, ahol lejarnak a kizardlagos koncessziok.

Az egyes aldgazatok liberalizacidjaval kapcsolatban
egyre nagyobb szerepet kapnak a szabdlyozé hatdsa-
gok. A hatésdgoknak mindig az el6zetesen kivdlasztott
piaci modell alapjan kell szabalyozniuk az adott szek-
tort, hogy az a leghatékonyabban miikddjon. Fontos a
szabdlyozd hatésdgok kozotti munkamegosztds kér-
dése is. Eurdpa-szerte az a gyakorlat, hogy a hatésigi
feladatok és felelGsségek egy részét a kozponti hatésag
14tja el, és ezzel parhuzamosan miikodnek decentra-
lizalt (regiondlis, helyi) hatésdgok. Magyarorszdgon
2007-ben létrehoztik a regionalis kozlekedésszervezési
iroddkat, melyek jelenleg szakmai koordindcids héttér-
munkét latnak el. A kodzlekedésszervezésre vonatkozd
koncepci6 (KHEM, 2009b) szerint a késGbbiekben a
kozszolgéltatasi megrendelSi funkceid egy része is a ha-
taskoriikbe keriilne, mellyel az dllami és 6nkorményza-
ti szint mellett egy ,,k0zéps§”, tigynevezett regiondlis
szint jelenne meg a szubszidiaritds elvének teljesiilése
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végett. A centralizélt és decentralizalt hatésdgoknak az
eurdpai mintat alapul véve a kdvetkezs feladatokat kel-
lene ellatniuk:

A centralizalt hat6sagok feladatkoréhez jellemz&en
a kovetkezOk tartoznak:

* kozlekedéspolitikai irdnyok meghatdrozdsa,

* a kozponti finanszirozdsi forrdsok elosztdsa, inf-
rastrukturdlis beruhdzdsok finanszirozdsa,

* kozlekedési és szocidlis irdnyelvek meghatdro-
zdsa,

* verseny- és tenderszabdlyok ellendrzése,

* mitkodési engedélyek kiaddsa,

* a tarifastruktiira és a tarifdk maximdlis mértéke-
nek meghatdrozdsa.

A decentralizalt hat6sagok feladata ezzel szemben
a kovetkez6:

* a vdrosi, eldvdrosi és regiondlis kozlekedés koor-
dindldsa, tervezése,

* aregiondlis és helyi kozlekedési stratégia elkészi-
tése,

* a kozszolgdltatdsok megrendelése, eljdrdsok le-
bonyolitdsa, finanszirozdsdnak biztositdsa.

A kozszolgéltatdsok megrendelése sordn az egyik
legfontosabb kérdés az, hogy a kodzszolgaltatasi fel-
adatok hogyan oszlanak meg az egyes kozlekedési
alagazatok kozott.

Az aldgazatok kozotti munkamegosztds kérdése

Az aldgazatok kozotti munkamegosztds legfonto-
sabb kérdése az egymast helyettesiteni képes szolgl-
tatdsok kezelése. Annak eldontésére, hogy két sze-
mélyszallitasi szolgaltatds helyettesitGje-e egymasnak,
illetve melyik aldgazat versenyképes egy adott relaci6-
ban, a fentebb leirt médszertanok lehetnek irdnyadok.
Amennyiben egy adott viszonylaton megéllapitdst nyer,
hogy két szolgaltatds egymads helyettesitGje, felmeriil a
kérdés, hogy milyen politikdt érdemes folytatni ezzel
kapcsolatban. Ez annak eldontését jelenti, hogy a szol-
géltatdsok megrendeléséért felelGs szervezet tovabbra
is megrendeli-e a pdrhuzamos szolgaltatasokat, esetleg
csak az egyiket rendeli meg, és ha igy dont, akkor azt
mi alapjan teszi.

Altaldnos megkozelitésben kimondhat6, hogy a
vastt el6nyei elsGsorban az elévarosi és a nagyobb ta-
volsdgokra torténd személyszallitdsban érvényesiilnek,
ezeken a teriileteken az autébuszok rdahordd szerepet
toltenek be (KHEM 2009a).° A vastt és az aut6busz
el6nyeit és hatranyait részletesen ,,Az egyes aldgazatok
hatékonysagi értékelése” cimi alfejezet tdrgyalja.

2.

A nem el8varosi és rovidebb tavolsagokra torténd hely-

XLI. EVF. 2010. 5. SZAM / ISSN 0133-0179

33



kozi személyszallitdisban azonban nincs egyértelmd
irdnymutatds arra vonatkozéan, hogy a vasutat vagy
az autébuszt érdemes-e elényben részesiteni. Ennek
eldontése megalapozott egyedi vizsgalatot igényel,
melynek f6 szempontjait a fentebb emlitett fejezetben
mutatjuk be. Fontos megemliteni a vasit esetében,
hogy hatalmas jovébeli fejlédési/fejlesztési potencidl
van az aldgazatban, elég csak a nagysebességli vasutak-
ra gondolni.

Hazédnkban a fentiek ellenére jelentds tdvolsagi'
autébusz-hdlézat fejlodott ki. Ez elsGsorban a vasut
pétlasara jott 1étre ott, ahol nem, vagy csak alacsony
szinvonald vasiiti szolgéltatds létezett. Az évek sordan
azonban szdmos olyan reldcidra is kiterjedt, ahol vi-
szonylag j6 min&ségli vasuti Osszekottetés is 1étezik.
Acs (2009) azonban nem tekinti versenytarsnak a két
aldgazatot ezekben az esetekben sem, mert szerin-
te a vasit és az autébusz ezeken a vonalakon vagy
ugy viszonyul egymashoz, mint a személyvonat €s az
Intercity, azaz kiegészitik egymadst, vagy az ttvonaluk
eltérd és mas telepiilésrészeket szolgdlnak ki. A szerzd
szerint ez a kvaziverseny lehet az egyik oka az eurd-
pai Osszehasonlitidsban magas kozosségi kozlekedési
részaranynak.

A kvéziversennyel szemben egy madsik lehet§ség a
svdjci modell, ahol az egész orszdgban intermodalisan
integralt iitemes menetrendet vezettek be. Ebben azo-
kon a viszonylatokon, ahol vasit is kozlekedik, nem
indithaték autébuszok, a fejlett vasuthdlézat mellett
az autébuszoknak elsGsorban réhordé szerep jut (Acs,
2009).

Konnyen beldthat6, hogy abban az esetben, ha az
aldgazati versenynek nincs jelentds utasvonzé hatésa,
akkor nem érdemes &llami finanszirozdssal parhuza-
mos jaratokat fenntartani. Ekkor ugyanis egy nagyrészt
alland6nak tekinthet§ kereslet mellett az allam két
olyan szolgdltatdst is (részben) finansziroz, amelyek
koziil, ha az egyiket megsziintetnék, a masik megfe-
leléen tudna helyettesiteni. Allandé bevétel mellett
igy a koltségek nagyobbak lesznek. Hangsilyozando,
hogy ez a megallapitds csak abban az esetben helytalld,
ha mindkét parhuzamos szolgaltatds allami tdmogatas
mellett miikodik.

A sajat lizleti kockdzatukra beléps piaci szereplSk
esete a fentiektSl lényegesen eltér. Amennyiben egy
maganszolgaltatd nyereségesen tud iizemeltetni egy
dllami megrendelésti és finanszirozdsu viszonylattal
parhuzamos jératot tisztességes versenykoriilmények
kozott — tehat pl. az autébusznak is meg kell fizetnie
kornyezetszennyezésének és infrastruktira-hasznalata-
nak fair dijat, akkor az 4j szolgdltaté6 megjelenése els-
nyOs lehet a tarsadalomnak. Ez ugyanis azt bizonyitja,
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hogy létezik a viszonylaton olyan fizetSképes kereslet,
melynek kozlekedési igényei nyereségesen is kielégit-
hetSk — ebben az esetben kdzgazdasigi szempontbdl
viszont nem indokolt az eredeti dllami timogatas fenn-
tartdsa. Természetesen ez a megallapitas egy végletekig
leegyszerdsitett szitudciébol indul ki, hiszen azt példaul
nem veszi figyelembe, hogy egyes vastitvonalak fenn-
tartdsa mindenképpen sziikséges (akar druszallitdsi,
akér egyéb szempontbdl), és ilyen esetben a személy-
széllitasi tevékenység novelheti a pélya fenntartéjanak
bevételeit.

A versenynek — amennyiben megval6sithaté — pozi-
tiv hatdsai is lehetnek, mint péld4ul a hatékonysagjavi-
tasra val6 erGsebb 0sztonzottség, az utasok magasabb
szinvonalt kiszolgdlasa, emellett a vélasztas lehet&sé-
ge hozzdjarulhat a kozosségi kozlekedés egyéni kozle-
kedéssel szembeni versenyképességéhez. A nemzetko-
zi tapasztalatok azt mutatjak, hogy aldgazatok kozotti
verseny elsGsorban a s{iriin lakott teriileteken lehet si-
keres (Antal, 2004).

A ritkan lakott, rurélis teriileteken az 4llam 4ltal
tdmogatott parhuzamossdgok fenntartdsa nem ésszerd
— ebben az esetben viszont felmeriil a kérdés, hogy a
meglévl kozlekedési igényeket hogyan, mely aldgazat
milyen mértékd kdzremiikodésével elégitsék ki.

Ennek eldontésére célszeri a minden kordbban
bemutatott szempontra kiterjeds, részletes elemzés
elvégzése. Egy adott vasttvonal megsziintetése pél-
ddul egy olyan hosszu tdvra sz6l6, fontos tarsadal-
mi hatdsokkal jar6 dontés, melyet csak kell§ meg-
alapozottsaggal lehet meghozni. Egy ilyen Iéptéki
dontés nem sziilethet pusztidn gazdasigi szempont-
ok alapjan. A koltségek elemzése sordn figyelembe
kell venni a szolgaltatéknal kozvetleniil nem jelent-
kezd koltségeket is — példaul az autébusz esetében
az infrastruktira-haszndlat koltségét. Emellett az is
kiemelendS, hogy egy ilyen dontés megalapozasa-
ndl a fogyasztéi igények felmérése sordn nem sza-
bad egyetlen utasszdmldlds adataira hagyatkozni.
A dontés idGtavija, a hosszu életciklusu infrastruktiarak
érintettsége €s a tdrsadalmi hatdsok miatt megalapo-
zott, hosszabb tavu elSrejelzéseket és trendeket is fi-
gyelembe kell venni a dontés sordn (Bognar, 2009).

A hazai mellékvonalak megsziintetése kapcsan ér-
demes bemutatni azokat a tapasztalatokat, melyek a
nagy-britanniai vasuti mellékvonalak megsziintetése
soran keletkeztek (Bognar, 2009 alapjan):

* Bar az egyes kozlekedési aldgazatok nagymérték-
ben képesek egymads helyettesitésére, megallapit-
hat6, hogy a vasttvonalak bezidrdsa kovetkezté-
ben nem elhanyagolhaté mennyiségi utas valtott
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at személygépkocsira, igy ezek az utasok elvesz-
tek a kozosségi kozlekedés szamdra.

* Amellékvonalak megsziintetésekor elkovették azt
a hibat, hogy nem minden koltséget mértek fel: a
vasttndl feltiintették az infrastruktdra koltségeit,
az aut6buszndl viszont nem.

* A brit vasitndl is jelentkezett az a probléma, hogy
a vasuttarsasdg elszdmolasi rendszere nem volt
alkalmas arra, hogy az egyes viszonylatokhoz
kapcsolddo koltségeket és bevételeket azonositsa.
Ennek kovetkeztében a mellékvonalakon kimuta-
tott koltségek mértéke meglehetGsen onkényes,
ami ellehetetleniti a megalapozott dontéshoza-
talt.

A fentiek fényében megallapithaté, hogy tovébbi
mellékvonalak bezardsardl sz616 dontés sordn a korab-
biaknal sokkal megalapozottabb vizsgalatok sziiksége-
sek ahhoz, hogy a tarsadalom hosszi tavi érdekeinek
megfelel§ dontés sziilethessen. Az egyes kozlekedési
alternativakat a fentebb bemutatott modszerekkel, min-
den felsorolt szempontot figyelembe véve kell értékel-
ni. Ehhez hasznos lehet egy olyan komplex értékelési
modell megalkotdsa, amely egymast helyettesiteni ké-
pes kozlekedési alternativdkat tud értékelni gy, hogy
minden fentebb felsorolt értékelési szempontot szdm-
szerlien figyelembe vesz, igy az egyes alternativikat
objektiven tudja megitélni.

Osszegzés

Bar a hazai kozosségi kozlekedés részaranya a kozleke-
dési szektorban eurépai 6sszehasonlitdsban magasnak
mondhatd, a csokkenés megakadédlyozasa érdekében a
kozosségi kozlekedésnek versenyképesebbnek kell len-
nie az egyéni kozlekedéssel szemben.

A hazai helykozi kozlekedés legfontosabb problé-
madja, hogy annak ellenére, hogy rendkiviil nagy kolt-
ségvetési forrdst igényel az iizemeltetése, az egyéni
kozlekedéssel szembeni versenyképessége nem javul,
inkdbb romlik. Szamos tényez§ jarul hozza az utasok
elégedetlenségéhez: a szolgaltatdsok szinvonala, a vas-
uti és az autdbusszal végzett kozlekedési szolgaltatdsok
Osszehangolatlansdga, az alulfinanszirozottsdg miatt
a jarmivek 4llapota — a problémdkat hosszan lehetne
még sorolni.

Az elmult években tobb reformkezdeményezés
is elindult Magyarorszdgon annak érdekében, hogy a
kozosségi kozlekedés versenyképesebb legyen, vala-
mint a koltségvetési kiadasok atlathatébbak legyenek.
A reformtorekvések elsGsorban a vasttra fékuszaltak:
megtakaritasokat kivantak elérni mellékvonalak beza-
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rdsdval, az integralt litemes menetrend részleges beve-
zetésével pedig az utasok szdmdra igyekeztek vonzébba
tenni a vasuti kozlekedést, minimalis koltségnovekedés
mellett. Az autébuszjdratok vasuttal valé menetrendi
Osszehangoldsanak kérdése is felmeriilt a reformtorek-
vések sordn.

A szerz6k célja a cikk megirdsdval az volt, hogy a
nemzetkozi tapasztalatok €s a szakirodalom javaslatai
alapjan felvazoljdk azokat az irdnyokat, amelyek a ha-
zai helykozi kozosségi kozlekedés fentebb leirt problé-
mait orvosolhatjdk, vagy legalabb eléremozdithatjak a
jelenlegi helyzetet.

Az integrdlt iitemes menetrend bevezetése Magyar-
orszagon részlegesen mar megtortént. Ennek az egész
vasuthaldzatra, valamint az autobusz-halézatra torténd
kiterjesztése jelentds mértékben javithatnd a k6zosségi
kozlekedés versenyképességét. Ennek eredményeként
egy olyan, teljes mértékben integralt kozlekedési rend-
szer jonne létre, amelyben az utas szempontjabdl nem
kell valasztani az aldgazatok kozott, az eljutasi igénye-
ket az aldgazatok optimdlis haszndlatdval elégitenék
ki. Egy ilyen rendszer bevezetését a lehetséges hatdsok
alapos elemzésének kell megel&znie.

A kozlekedésszervezési modell hatékonysagat els6-
sorban ugy lehetne javitani, ha a jelenleg erGsen cent-
ralizalt megrendelési funkcié bizonyos részei alsébb
szintekre keriilnének. A regiondlis jelentdségii szol-
gdltatdsok regiondlis szintiif megrendelése javithatnd a
megrendelSi rendszer hatékonysagat. A hazai helyko-
zi kozlekedés javitdsit célzo reformtorekvések egyik
fontos célja a megrendelSi rendszer bizonyos szintd
decentralizdldsa. A jelenleg érvényben 1évS kozszol-
galtatasi szerz8dések lejartaval lehet&ség nyilik a sza-
bdlyozott versenymodellek alkalmazdsdra. Ez szamos
elénnyel jarhat mind az utasok (magasabb szolgéltatasi
szinvonal), mind az 4llam (kisebb tdmogatasi igény)
szamdra.

A helykozi kozosségi kozlekedés egyik fontos
problémadja az aldgazatok és az aldgazati szolgdltatok
munkamegosztdsdnak tisztdzatlansdga. Jelenleg ,.kvazi
verseny” zajlik bizonyos teriileteken a vastiti és az au-
tébuszos szolgaltatok kozott. Ennek a kdvetkezményei
tobbek kozott az indokolatlan parhuzamossigok vas-
ut és autdbusz kozott, valamint a vastt és az autébusz
menetrendi 0sszehangolatlansdga. Beldthatd, hogy az
dllami tdmogatds mellett mikodd parhuzamossagok, a
kvazi verseny kdros a tdrsadalom szdmara, leszdmitva
azt az esetet, ha ez a kvazi verseny jelentSs utasvonzo
hatéssal jar.

Az &llam é4ltal finanszirozott parhuzamossigok
karosak, emiatt ezeket érdemes megsziintetni. Annak
eldontése azonban, hogy az adott viszonylaton mely
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szolgdltat6 nyujtsa a szolgaltatist, nehéz feladat. En-
nek eldontése sordn csak megalapozottan, minden kolt-
ség és szempont figyelembevételével szabad eljarni.
Rovid tava koltségvetési szempontok alapjan nem cél-
szer( olyan dontéseket hozni, amelyek nagyon hosszi
élettartami infrastruktirdkat érintenek. Erdemes lenne
egy olyan mddszertant kidolgozni, amely egy adott vi-
szonylaton minden, a cikkben felsorolt szempont fi-
gyelembevételével komplexen értékelné a kozlekedési
igények kielégitésének alternativdit.
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