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1. Bevezetés

Dolgozatom témajaul a helyi, kozépvarosi tomegkdzlekedés szabalyozasanak
elemzését valasztottam. A téma egyrészt aktudlis - mivel az Eurdpai Unid a prioritdsok
kozott foglalkozik a kérdéssel - masrészt rendkiviil relevans, hiszen a kozlekedés az egyik
0 tényezd, mely hozzajarul a gazdasagi ndvekedéshez, a versenyképesség biztositdsdhoz

¢s a foglalkoztatottsag noveléséhez.

Magyarorszagon ez egy olyan specialis szektor, ahol az arhatdésag egyben a
szolgaltatas megrendeldje és részben finanszirozoja is. Dolgozatomban tobbszor is
hivatkozom Eger varosara. E példa — tobbek kozott - pedig azért is kiillonds, mert egy
allami vallalat latja el az Onkorményzati feladatot, mig a megrendelé Onkorményzat a
kvazi-tulajdonos Pénziigyminiszter jovahagyasaval hatarozza meg az érat, majd kozosen
finanszirozzak a veszteséget. Azért is foglalkozom ezzel, mert e rendszer miikddik az

Osszes magyar kdzépvarosban.

Itt tehat a szereplk viszonya elég kusza. Nehezen definialhato, hogy dontéseiknek

milyen kdvetkezményei vannak.

Az onkormanyzat: Az allam:

. a feladat kotelezettje . jogszabalyalkoto

. megrendeld . a szolgaltato tulajdonosa
. arhatdsag . arhatdsag

. tarsfinanszirozo . tarsfinanszirozo

. menetrend-meghatarozo

Dolgozatomban arra keresem a valaszt, hogy miként lehetne megvaltoztatni a
jelenlegi atlathatatlan és elavult rendszert, milyen eszkdzokkel lehetne elérni a szektor

hatékonyabb miikddését, valamint a szolgaltatdsmindség javulasat.

A valaszkeresés soran kifejtem a jelenlegi szabalyozéds hatdsat a rendszer miikodésére
(Eger példajan keresztiil) és a kozelmultban bekovetkezett valtozasok kovetkezményeit.
Bemutatok néhdny kiilfoldon alkalmazott mddszert, alatdmasztom a szabalyozas
sziikségességét, majd elemzem a lehetséges arszabalyozasi elméleteket €s azok konkrét

alkalmazhatdsagat. Végiil ismertetek egy lehetséges megoldast.
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2. A szabdlyozads

2.1 EU csatlakozds elébtt...

Az autObusszal végzett menetrend szerinti személyszallitdas a helyi forgalomban
nem kotelezd jellegli onkormanyzati feladat, 1991 6ta koncesszio-koteles tevékenység.
Allami szintii, 4tfogd szabalyozas tulajdonképpen nincs; az allami illetve onkorméanyzati
tulajdonu tarsasagok szerzddéses ¢s idobeli kotottségek nélkiil miikodnek, tevékenységiik
leginkabb a hagyomanyokon alapul, rdadasul a szolgaltatéi jogok és kotelezettségek nem

igazan tisztazottak.

A helyi tomegkozlekedés biztositasa, a tarifarendszer meghatdrozésa és a
koncesszioba adas a telepiilési onkormanyzatok feladata. Ezen kérdések eldontése azonban
specidlis szakmai ismeretek igényelne, melyekre az Onkorményzatok eleinte nem is

lehettek felkésziilve.

A fentiekbdl természetesen kovetkezik a "hagyoméanyos” ¢és teljesen
megmerevedett piaci struktira, ahol az 4llami vagy Onkormanyzati szolgaltatok a piaci
(vagy egyéb) megmérettetés barmiféle kovetelménye nélkiil mikddhetnek. Az esetleges 11
piaci szereplok megjelenésének lehetdsége pedig teljesen kizart. Ilyen feltételekkel remény

sincs arra, hogy egy hatékonyabb, jobb mindségli rendszer johessen létre.
Es természetesen felmeriil a kérdés:
2.1.1 Kifinanszirozza a szolgaltatast?

A szolgaltatasok egy része a tarsadalom minden egyes rétege szaimara megfizethetd
dijszinten valoszinlileg nem lehet kifizetddd még igy sem, hogy a jaratok
keresztfinanszirozzék egymast. A tarifak ugyanis foként szocidlis megfontolasokbol
(példaul az esélyegyenldség biztositdsa miatt) - arkiegészitéssel egylitt tekintve - még a
miikddési koltségeket sem fedezik. Nyilvanvaloan abszurd a bevételekkel nem fedezett
szolgaltatasok megkovetelése, miutan a szabalyozas nem is foglalkozik a feladatok, az ar
¢s a tamogatds Osszhangjanak megteremtésével. Nincs stabil, kiszamithaté kdzponti

tamogatas, a dijemelés mértékét a Pénziigyminiszter esetenként maximalizalja', igy a

' Amennyiben a pénziigyminiszter ¢l beleszolasi jogaval, gyakorlatilag a PM valik drhatosagga.
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szolgaltatasi szinvonal nyilvan csokken, mivel a helyi 6nkormanyzatok nem rendelkeznek

megfeleld forrasokkal.
22 ... ésutan

Az EU csatlakozas természetesen megkoveteli a jogharmonizaciot. Igy a
keresztfinanszirozasra épitett rendszer mar csak ezért sem tarthato. Tobbek kozott hatalyba
1ép az 1191/69/EGK rendelet - a kozérdek elsédlegességére hivatkozva (Section II. Article
3/2.(a)) - elfogadja a szolgaltatok kozszolgaltatasi feladatokra vald kotelezhetdségének
sziikségességét, de ahhoz kotelezd veszteség-kiegyenlitést rendel (az Eurdpai Birosag C-
280/00 itélete alapjan). A kozérdek természetesen a kdzpénzek hatékony elkoltését is
magaban foglalja - nem csak a szolgaltatds szinvonalat és sziikségességét -, ezért a fenti
rendelet meghatarozza a veszteség-kiegyenlités szabalyait, a kompenzicids 0Osszeg
meghatarozasanak modjat, ...stb. Igy a finanszirozas Osszetétele a kovetkezéképpen
alakul:

I A kozforgalmu kézlekedés finanszirozasi rendszerének elemei

f Kiizszolgaltatasi kitelezettségpel
L Osszefiigyt veszteségkiegyenlités

Vigszatéritendd
Killsh forrés
lr Jegyhez kitodi ]
LIt 'Itllf tett I
as altal fizete bl e
[ yiteldij hevétel ] [ Arklegeszites ]
Allami ]
Onkommanyzati
[ Normativ tamogatas ]
lr Egvéh tamogatas ]
Szolgatatasfejesztési
| cell
[ Jarmparaméterre )
dsszefligod
Integracios
Kivetelmenyek miatti

Adikedvezménmyek

P

A veszteség-kiegyenlités kiszdmitasanal figyelembe vett koltségeknek -

amennyiben a szolgaltatd nem palyazat tjan keriilt kivalasztdsra - nem a szolgaltatd
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tényleges koltségein kellene alapulniuk, hanem az azonos jellegli és szinvonala
kozszolgaltatasi feladatokat ellatd, hatékonyan miikodé szolgaltatok atlagkoltségeire

kellene épiilniiik.”

A Ko6z0sségi szabalyozas célja egyértelmiien a szabalyozott és ellendrzott verseny,
valamint a nemzetkdzi piacnyitds elérése. Ez ugyanis szignifikdnsan tobb utast vonz, és
jobb teljesitményt biztosit. Az alabbi tadblazat 30 eurdpai varosban, a ’90-es években

megfigyelt trendeket mutatja:

Utazasok szamanak| Fedezeti rata éves
éves valtozasa valtozasa
Szabalyo’zotf versenyt +1,8% +1,7%
alkalmaz6 varosok
Verseny telies hianya -0,7% +0,3%
Teljes deregulacid o o
szignifikans kontroll nélkl 3.1% +0,3%

Forras: COM(20002) 107 final: Amended proposal for a REGULATION OF THE
EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL on action by Member
States concerning public service requirements and the award of public service
contracts in passenger transport by rail, road and inland waterway

A 2004. majus 1-jén hatdlyba lépett XXXIII. térvény az autobusszal végzett
menetrend szerinti szemeélyszallitasrol ezért palyazati rendszert vezet be az egész
szektorban.” Meghatarozza a kozszolgaltatasi szerzédések kotelezd tartalmi elemeit, és
annak érvényességét 8 évben maximalizdlja. A torvény ebben - a minél szélesebb korii
versenyeztetésben - latja a szinvonal javuldsanak és a kozpénzek hatékonyabb

felhasznalasanak biztositékat.

A  mikodési feltételek pontos meghatarozasa ¢és a felek jogainak ¢és
kotelezettségeinek egzakt megallapitasa azért is nélkiilozhetetlen, mert e nélkiil nem

hajthatd végre a Volan tarsasagok évek ota tervezett privatizacioja.

A fenti torvény azt is rogziti, hogy a veszteség-kiegyenlités forrdsainak biztositasa

kifejezetten allami feladat. (3.§ (2) bekezdés)

* A 2004. évi XXXIIL Tv. 11§ (2) d) bekezdése alapjan.

? A hatilyos 1191/69/EGK rendelet alapjan nem egyértelmii, hogy a szolgéltatoval kotott szerzodést mikor
kell koncesszios szerzédésnek és mikor kell kozszolgaltatasi szerzédésnek tekinteni. A megkiilonboztetés
azért Iényeges, mert az ide vonatkozo 14. cikkely alapjan kozszolgalati szerzodés esetén kotelez6 az eurdpai
tenderkiiras, koncesszio esetében pedig nem.

A Bizottsag véleménye szerint, ha a szolgaltato viseli a piaci kockézatot (még ha monopoljogot is szerzett),
szabadon ndvelheti a mindséget és az arat, akkor koncessziorol van szo.

-7-
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2.2.1 Megoldast jelent-e az uj torvény?

A tervezett versenyeztetés, ¢és ezaltal a leghatékonyabban miikodd tarsasag
kivalasztasaval elérhetd javulas a gyakorlatban csak 8 év mulva kovetkezhet be. A 17. §
(5) bekezdése alapjan ugyanis a jelenlegi (korabbi) szolgéltatok palyazati és ajanlatkérésen
alapuld eljarés nélkiil is megbizhatok tovabbi 8 évre, amennyiben 2004. december 31-ig az

6nkormanyzatok szerz6dést kotnek (kotottek) veliik a torvényben foglalt feltételek szerint.*

Az ellatasért felelés onkormanyzat megrendeldi pozicidja igy alapvetden tovabbra
is csak két eszkoz alkalmazasara korlatozodik: a hatdsagi ar megallapitasara (1990. évi
LXXXVIIL. torvény az arak megallapitasarél 7. § (1), (2) és melléklet alapjan) és a
menetrend meghatarozasara. Mivel azonban a torvény 3. § - anak (2) bekezdése értelmében
az Onkormanyzatok kiegészitd normativ tdmogatasra (a tdrsasagok pedig normativ
tamogatasra) jogosultak a kozponti koltségvetésbdl a hidny fedezésére, a tarifdkat a

Pénziigyminiszternek jova kell hagynia.

2005. januar 1-jétél viszont a kozponti koltségvetés a veszteségnek maximum 50%-at
finanszirozza a fent emlitett torvény modositasa szerint. (Az eredeti torvényt tehat 1 éven
beliil megvaltoztattak, ami nem kedvez kifejezetten a kiszamithatosignak.) Igy az

onkormanyzatnak gyakorlatilag arr6l kell dontenie, hogy

- az atlagosnal nagyobb mértékben emeli az arat (aminek persze korlatot szab a
Pénziigyminiszter, a politika érdek és az arrugalmassag is), vagy
- a szokasos aremelési litem mellet adobevételeibdl teremt forrast a hidnyra - azaz
vagy
0 adot emel (aminek szintén korlatozottak a lehetdségei), vagy

0 mashonnan tdmogatasokat von el.

Az Uj torvény tehat inkabb csokkenti az dnkormanyzatok mozgasterét, mint noveli
(legalabbis rovidtiavon)’. Ezen finanszirozasi jellegli problémakra mar az OECD és a

Kozlekedési Miniszterek Europai Konferenciaja is felhivta a figyelmet.°

* Itt érdemes megjegyezni, hogy nem minden 6nkorményzat kototte meg ezen szerzGdést a maximalis 8 évre.
Szegeden példaul csak 1 évre szold megallapodas sziiletett. A tobbségre azonban a 8 éves idGtartam a
jellemzo.

> A hosszu tavii helyzet gyakorlatilag megitélhetetlen az alland6 torvénymodositasok miatt.

6 Lasd példaul: OECD & European Conference of Ministers of Transport: Implementing sustainable urban
travel policies — National Peer Review: Hungary (2004.) 66-67. oldal: A talzott és tokéletlen decentralizacio
finanszirozasi aspektusa stlyos akadalyat képezi a hatékony és fenntarthatod tomegkozlekedési rendszernek.

-8-
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3. A szabdlyozas hatasanak bemutatasa Eger példdjan

keresztiil

Ebben a részben részletesen bemutatom a helyi tomegkdzlekedésben és az azzal
kapcsolatos dontéshozatalban zajlo folyamatokat. Ezen alapos ismertetés célja, hogy
egyértelmiivé tegye azt, hogy most - joval a rendszervaltas utan - sincs egy atgondolt,
szisztematikus szabalyozasi t. Nincs egy egységes személyszallitasi torvény sem; igy

szamos torvény ¢és rendelet egylittese befolyasolja a piac miikodését. Hianyzik az EU

crers

Mindennek az a kovetkezménye, hogy évrél-évre folyamatosan valtozo feltételek
mellett kell dontéseket hozni, 4llandoan alkalmazkodva az ad hoc jellegli
szabalyvaltozasokhoz és egyiitt élni a teljes kiszamithatatlansaggal. igy helyi szinten sem

lehet hosszu tava, varosi kozlekedési tervet Iétrehozni.
Ezt szeretném bebizonyitani Eger példajanak ismertetésével.”
3.1 A kézszolgdltatasi szerzédés Egerben$

" A Szolgaltatd az Onkormanyzat altal ismert dijszabas és utazasi
feltételek alapjan (1, 2. melléklet), valamint a 3. sz. a mellékletben
részletezett ~ vonalhalozaton’, az  ott  felsorolt  megallohelyek

igénybevételével, menetrend szerint nyujtja szolgaltatasat."

A szerz6dés tartalmazza a felek jogait és kotelezettségeit, tobbek kozott azt, hogy a
szolgaltatd milyen adatokat koteles az onkormanyzat tudomasara hozni, és hogy a felek

minden évben kiilon 4llapodnak meg a veszteségkiegyenlités mértékérol.

Kijelenthetjiik, hogy a létrejott szerz6déses kapcsolat gyakorlatilag nem valtoztatja

meg a vallalat és az 6nkormanyzat kapcsolatat, csak irasban rogziti azt.

7 Hangstilyozni szeretném, hogy minden vidéki kozépvéarosban hasonlé folyamatok jatszodtak le, ezért Eger
megfelelden reprezentalja a szabalyozasi kornyezet hatasat.

¥ Forras: Kozszolgaltatasi szerzOdés-tervezet Eger varos kozigazgatasi hatérain beliil menetrendszerinti-,
helyi, kdzforgalmu autobusz-kozlekedési halozat miikodtetésére

? Lésd 8.5-6s szamu melléklet

-9-
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3.1.1 Biztos, hogy elényos ez a megallapodas?

Véleményem szerint lehetséges lenne olyan szerzddés megkotése is, ami
0sztondzné a vallalatot a hatékonyabb miikddésre. Csak egy példa a sok kdoziil, hogy
bizonyos tevékenységek kiszervezése (outsourcing) ez iranyba hatna, melynek a
szerzOdésben vald kikothetdségére a torvény kifejezetten felhivja a figyelmet. Emellett a
szerz0dés semmilyen feltételhez nem koti a mitkddési veszteség kiegyenlitését, még utalast
sem tesz a hatalyos C-280/00-s eurdpai birosagi itéletre. Egyszerlien kijelenti, hogy errdl

minden évben megallapodnak.

Felmeriil a kérdés, hogy nem kellene-e mastol is ajanlatot kérni? Ez iligyben
félrevezetd a kozgyllési anyagban szerepld allitds, melybdl a képviselok azt a
kovetkeztetést vonhattak le, hogy a torvény szerint a jelenlegi szolgéltatoval kotelezd
szerzOdést kotni. Valosziniileg ezért, fel sem mertilt, hogy mastol is kérjenek ajanlatot.
(Persze az is 1ényeges kérdés, hogy vannak-e valds alternativdk.) Ami ujabb stlyos kérdést

vet fel:

Hogy lehet ilyen alapvetd informaciok nélkiill megitélni, hogy mennyi

veszteség-kiegyenlitésre jogosult a szolgaltatd?

A hatalyos EU jogszabalyok alapjan ugyanis egy atlagos hatékonysagu vallalat
hidnyat koteles finanszirozni a megrendeld. Egy ilyen koriilmények kozott mitkodd allami
véllalat pedig nem hiszem, hogy atlagos hatékonysaginak lenne nevezhetdé! Minderrdl

természetesen egy szo sincs a szerzOdés-tervezetben.

3.1.2 A szerz6dés 4. valtozata

2004. november 29-én késziilt el a kozszolgaltatasi szerz6dés negyedik valtozata.
Ez mar néhany eléremutato jelet tartalmaz, de még mindig nem sz6l a hatékonysagrol.
Tartalmazza példaul a tevékenység szamviteli elkiilonitésének modjat, és az dnkormanyzat
azon jogéat, hogy javaslatot tehet alvéallalkozd bevonasara. (Bar a javaslat nem kotelezi a

szolgaltatdt semmire, de legalabb emlitést tesz rola a szerzdés.)

Furcsa modon azonban azon rész, amely szerint a felek minden évben
megallapodnak a veszteségkiegyenlités mértékérdl, arra moédosult, hogy a tarifakrol

allapodnak meg. Viszont a szolgaltatd jogai kozott felsoroljak a kdvetkezot is:

- 10 -



Ellentmondasok a helyi autobusz-kozlekedés arszabalyozasaban  Készitette: Habis Helga

Jogosult ,,A raforditasaira és a miitkddéséhez sziikséges nyereségre fedezetet

biztositd bevételre”.

Azaz ennek a modositasnak a kdvetkezménye az lett, hogy az dnkormanyzatnak nem csak
a veszteséget kell kiegyenlitenie, hanem nyereséget is kell biztositania. Ellenkezd esetben

ugyanis a szolgaltato jogosult a kozszolgaltatasi kotelezettség alol felmentést kérni.

Osszességében tehat elmondhatd, hogy az oOnkorméanyzat a modositisok soran

elénytelenebb helyzetbe kertilt.

3.2 Az ar-megdllapitasi gyakorlat Egerben
Az egri kozgyiilés két forduloban targyalja a menetrendszerinti autdbusz
kozlekedésrdl szo16 rendeletet. A folyamat fontosabb allomasai a kovetkezok:

1. Az Agria-Volan Rt. benyujtja tarifaemelési kérelmét (néha tobb valtozatban)

adott menetrendek és fejlesztési lehetdségek mellett, indoklassal.
2. A bizottsagi javaslatok alapjan elkésziil egy rendelet-tervezet.

3. A kozgyllés megvitatja az ligyet, kivalaszt egy valtozatot, vagy moédositott

feltételekkel ujabb arajanlatot kér. Dont a 15 napos kdzszemlére tételrdl.

4. Ujabb bizottsagi szakasz kovetkezik, és tovabbi egyeztetések folynak a
szolgaltatoval. Ez alapjan elkésziil a masodik rendelettervezet, ismét tobb

alternativaval.

N

. A kozgylilés dont, a rendelet — 2004-ig a Pénziigyminiszter egyetértésének

megszerzeését kovetden - a kihirdetés napjan hatélyba I1ép.

A helyes dontés meghozatala tobbek kozott azért titkozik nehézségekbe, mert mind
a kormany, mind a helyi vezetés politikai érdeke, hogy a szolgaltatas olcsod legyen és jO
mindségli. A mesterségesen leszoritott dijak azonban még a mitkddési koltséget sem
fedezik, igy az autobusz allomany fokozatosan eloregszik. Ezt illusztradlja az alabbi

diagramm:
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A buszok atlagos életkora
2003. oktober 31-én 12,2 ¢év,
mivel az alloméany % része,
azaz 31 darab autobusz, 11-
16 év kozotti. 2003. marcius
1-jén egy korszeri busz
beszerzési értéke 48,6 millio
Ft + AFA volt, amihez az
onkormanyzat 18 milli6 Ft-
os tamogatast Dbiztositott (a
2002.-es koltségvetés

terhére.)

Ugyanebben az évben 4 busz felajitdsara tovabbi 75,4 millid Ft-ot forditott a tarsasag.

Mindez azonban alig enyhit azon a problémén, hogy az eszkdzallomany eléregedése az

értékesokkenési leirds csokkenéséhez vezet, igy pozitiv mitkodési eredmény nélkiil, csak

az Onkormanyzat (vagy a tulajdonos allam) segitsé¢gével valosithaté meg minden fejlesztés.

Most nézzik meg konkrétabban, milyen adatok alapjan és hogyan dont az

onkormanyzat, és ennek milyen hatdsa van a tarifakra, illetve a szolgaltatds mindségére.

3.2.1 2003. évi tarifak

2002. november 21-én targyalta a kozgyllés az Agria-Volan Rt. Tarifaemelési-

kérelmét. Két valtozat allt a képviseldk eldtt:

Megnevezés 2002. |A alternativa |B alternativa | A Volan tarsasag
Menetjegy elévételben 84 86 84| indoklasaban tobbek
Menetjegy buszon 105 120 120
Egyvonalas bérlet 1836 1986 1986 kozott az szerepelt, hogy -
Osszavonalas bérlet 2503 2710 2710 A e
Tanuld/nyugdijas bérlet 811 880 ggo] @  Penziigyminisztérium
Emelés mértéke 6szesen 8,3% 7,9%| 4ltal - az egyes
Forras: Eger MJV Kozgyiilésének rendelettervezete 2002. dec. 5. koltségsorokon meg-

hatarozott arvaltozasi indexek mellett legalabb 8,3%-o0s atlagos emelésre van sziikség

ahhoz, hogy a helyi jarati tevékenység ne legyen veszteséges. Emellett a cég 27,5 millio Ft

fejlesztési tdmogatast is igényelt.
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A kozgyiilés az "B" alternativa mellett dontott, igy orszagos Osszehasonlitasban a
jegyek ¢€s a bérletek ara tovabbra is az atlag alatt volt. Emellett 18 millios fejlesztési

tamogatast fogadott el.

Ilyen veszteségszint mellett felmeriil a kérdés, hogy miért kell az orszadgban a
legalacsonyabbnak lennie az elévételben vasarolt menetjegyek aranak,'® mikdzben
valoszinlileg nem ez a legszegényebb varos? A kérdés azért is rejtélyes, mert még a 86 Ft-

os (az A valtozatban szerepld) jegyarra is igaz lenne ugyanez."'

A Pénziigyminiszter azonban csak 6%-ot engedélyezett, majd marcius 1-t61 Gijabb
2%-ot, mely éves atlagos szinten 7,7%-0s emelésnek felel meg. A tevékenység eredménye

igy -65,2 milli6 Ft lett. A menedzsmentnek tehat nincs valés mozgastere!

3.2.2 2004. évi tarifak

Tobb tényezd hatasa miatt immar elengedhetetlen volt a drasztikusabb beavatkozas.

Ezen tényezdk tobbek kozott a kovetkezok voltak a tarsasag indoklasa szerint:

& Evrol évre novekve veszteség a drasztikusan novekedd koltségek miatt

(lasd 8.2-es szamu melléklet),

& az AFA-kulcs emelkedése 12%-r61 15%-ra,

® fix Osszegll arkiegészités bevezetése, ami kozel 20 millio Ft bevételkiesést okoz.
Ez 6nmagaban 20%-os tarifaemelést indokolna a tanuld/nyugdijas bérleteknél.'

® Az ingyenes utazd 65 éven feliilieck utan adott arkiegészités eltorlése, ami eddig
tobb mint 70 milli6 Ft-ot tett ki. Ennek jovobeni mértékét a GKM fogja
meghatérozni.

& A tulajdonos APV RT. szamitésai szerint a gazolaj atlagar valtozasa 8,3% lesz.

® A fenntartasi anyagfelhasznalas mértéke folyamatosan nd az eldregedd jarmiipark

miatt, az iizemeltetés egyre inkabb fodarab-, motor- és valtocsere igényes.'”

i

A 2003. évi sztrajkot kovetd bértargyalason 10%-os bérndvekedést rogzitettek.

i

A belvaros forgalmi rendjének megvaltozasa torlédasokat eredményez, ami
atlagosan 8 perccel noveli a menetidét. Ennek az a kovetkezménye, hogy

amennyiben a jaratsiiriséget allandé szinten akarjuk tartani, akkor ez csak tobb

' Lasd 8.1-es szama melléklet!

""" A valasz valosziniileg a bazis-szemlélet érvényesiilésében keresendd.

12 Az arkiegészités eddig 208% volt, a fix dsszeg 1900 Ft/h6/db, ami jelen esetben 192%-ot jelent.
" Evi 10%-o0s megujitas lenne célszerii, ami 4 db autobusz beszerzését jelenti évente.
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autobusz beallitasaval lehetséges, mikdzben az utasok szama és ezaltal a bevétel is
valtozatlan marad.

& Az Ipari Park fejlodése sziikségessé teszi Uj jaratok inditasat. (évi 87 db)

A fenti tényezok miatt a tarsasag 12,8%-os emelést kezdeményezett, ami szamitasaik
szerint 7,3%-o0s arbevétel-ndvekedést eredményez. Az adott tarifa mellett kalkulalt

eredmény -64 millié Ft koriil lesz.'

wnevezés 2003. §2004. évi terv |arnovekedés/db J2004. évi tény

Menetjegy elévételben 84 95 11 95
Menetjegy buszon 120 135 15 160
Egyvonalas bérlet 1986 2250 264 2180
Osszvonalas bérlet 2710} 3060 350 2980
Tanulé/nyugdijas bérlet 880| 990 110 970

Forras: Eloterjesztés a menetrend szerinti helyijarata autobusz kozlekedés 2004. évi dijtételérol

A kozgytilés kérésére a masodik fordulora a tarsasdg kidolgozott egy masik valtozatot,
melyben a buszon valtott menetjegy ara jobban emelkedik, mivel az kevésbé terheli a helyi
lakosokat. Igy alakult ki az utolsé oszlopban lathaté tarifarendszer. Igy 2004. november 4-
én a varhatd veszteség 29 milli6 Ft. (Az alaptevékenység varhaté eredménye -

110.841.000Ft,-)

Jelentés valtozas kovetkezett be a torvényi szabdlyozasban; megsziint a PM ar-
megallapitasi egyetértési joga, igy az Onkormanyzat dontése azonnal véglegesnek
tekinthetd. Ez lehetové tette, hogy az arkiegészitési-rendszer valtozasanak kovetkeztében
elszenvedett veszteséget az Onkormanyzat a nagyobb mértékii dijtételemeléssel részben

kompenzalhatta.
3.2.3 2005. évi tarifak

A tervezést és a dontést ebben az évben az nehezitette, hogy az Orszaggyiilés a
kozgylilés 6sszehivasaig még nem dontott a normativ tamogatasokrol. A tervezet szerint az
onkormanyzat palyazhat tdmogatasra, de a kozponti tamogatas Osszege nem haladhatja

meg az Onkormanyzati sajat forrast.

142004. évi terv = a tarsasag javaslata, 2004. tény = kozgyiilés dontése
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A tervezés soran 8,7%-os ilizemanyagar-ndvekedéssel, 5%-os raforditas
novekedéssel, 4,5%-os inflacioval és 6%-o0s bérfejlesztéssel szdmolva az Agria-Volan Rt.
9,3%-0s atlagos dijvaltozast terjesztettek be az Onkormanyzathoz. A kérelem tovéabbi

indokai:

# a kedvezményekkel csokkentett gazolaj elszamold aranak arindexe = 116,2%

(2004. jan. 1-jérdl oktober 25-ig)

m

a tervezett arkiegészités csak a tervezett inflacioval nd

m

az utas-szam folyamatosan csokken, mikdzben a kilométer-teljesitmény no

W

az arbevétel ndvekedése 2004-ben varhatéan csak 2,2% lesz a 2003. évi tényhez

képest (ez a tervhez képest -49 millio Ft.)

W

Az el6z6 évben 33%-kal megemelt 4rti buszon eladott menetjegyek értékesitett
mennyisége 46%-kal csokkent (nem "terel6dott 4t" ilyen mértékben mashova)'”.

fgy egy rossz testiileti dontés okozott kart a tarsasagnak!

A 9,3%-o0s dijemelés azt jelenti, hogy az arbevétel 6,3%-kal fog ndni, ami
varhatoan 64 milli6 Ft-os veszteséget eredményez majd. Az Egerhez hasonlité varosokkal
Osszehasonlitva az elérhetd arbevétel rangsordban a tarsasag a 14. helyrdl visszacstszott a
18. helyre. A buszok atlagéletkora mar 13,1 év, az 6nkormanyzat azonban 2002 6ta nem

itélt meg tdmogatast a jarmiipark fejlesztésére.

A tarasag altal javasolt tarifa-struktura a kovetkezo:

Ez azt jelenti, hogy

Megnevezés 2004. |2005. évi terv |arnovekedés/db
Menetjegy elévételben 95 110 15 mig az 0sszvonalas
Menetjegy buszon 160} 160 o] .. , .
Egyvonalas bérlet 2180] 2450 o70| bérletek ara 4%-kal nd,
Osszvonalas bérlet 2980] 3100 120 4dig a  tanulo/myugdijas
Tanuld/nyugdijas bérlet] 970] 1110 140

bérleteké 13,4%-kal.'® Ezt

Forras: Eloterjesztés a menetrend szerinti autobusz koézlekedés
2005. évi dijtételérol
a cég azzal indokolja, hogy a fix Osszegl arkiegészités bevezetés mar idén sziikségessé

tette volna a kedvezményes bérletek aranak 30%-os emelését az afa és az inflacid hatasat is

'32003. évben a buszon eladott jegyek szama 658.702 volt, a 2004-es tervben 625.900 db szerepelt, ezzel
szemben 355.000 kortiil alakult. Ugyanakkor az eldvételben valtott jegyek szama csak 229.227 darabbal nétt,
igy az ebbdl szarmazo plusz bevétel nem ellenstlyozza a fenti csokkenésbol eredd hianyt.

' Bar az Agria-Volan Rt. szerint 1100/970=1,14, igy ez is szerepel az el6terjesztésben.
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figyelembe véve. 2005-t6]1 igy visszaallhat az az Osszefliggés, hogy a kedvezményes

bérletar + az arkiegészités = az Gsszvonalas bérlet araval.'”

A Gazdalkodasi Bizottsdg egyhanguan tamogatta az eldterjesztést. A Koltségvetési
Bizottsdg azonban egy javaslatot fogalmazott meg, miszerint a szolgéltatd dolgozzon ki
egy Uj javaslatot, amiben vizsgalja meg, milyen koltségesokkentd tényezok johetnek
szamitasba, van-e lehet0ség a legkevésbé kihasznalt jaratok szdmanak csokkentésére,

racionalizalhato-e a vonalhalozat, ... stb.

Az is felmeriilt, hogy nem kellene a torvény daltal maximalisan megengedett 8 évre
megkotni a kozszolgaltatasi szerz6dést, meg kellene vizsgalni, mi az eldnye a rovidebb ¢és
a hosszabb tavi megallapodasnak A kozgyiilés ezen javaslatokrol az elsd forduldban nem

hozott dontést.

A masodik forduloban a kozgyllés a tarifdkra vonatkozdan végiil a kovetkezd

dontést hozta:

Autobusz vonaljegy:
- elovételben vasarolt 110,- Ft
- helyi autobuszon vésarolt 160,- Ft
Bérletjegyek arai
Tanulo Nyugdijas Teljes ara Teljes ara
(6sszvonalas) (6sszvonalas) egyvonalas 0sszvonalas
Félhavi 555.-Ft 555.-Ft 1225.-Ft 1550.-Ft
Havi 1110.-Ft 1110.-Ft 2450.-Ft 3100.-Ft
Negyedéves 3247.-Ft 3247.-Ft 7167.-Ft 9068.-Ft
Eves 11988.-Ft 11988.-Ft 26460.-Ft 33480.-Ft

Forras: Eger Megyei Jogii Varos Onkormanyzata 37 /2004. (XII. 17.) sz. rendelete a menetrendszerinti

autébusz-kozlekedés dijarol

A fenti javaslatokrol sajndlatosan ezuattal sem sziiletett dontés, sot fel sem mertilt a

gondolat, hogy rovidebb iddre sz0l6 szerzodést kossenek,

"7 Igaz, hogy ehhez 2004-ben sem 30%-o0s emelésre lett volna sziikség, hanem csak 23,5%-osra! Mivel
azonban az eldterjesztés nem tartalmazza a 2003-as ar-rendszert, ez senkinek sem tiinhet fel.
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,tekintettel arra, hogy szerz0dés tartalmaz a felmondasi lehetdségek kozott

egy 1 éves indokolas nélkiili felmondasi lehetSséget.”"®

Val6észinli azonban, hogy ez a ,lehetéség” nem eldnyds, mivel ehhez az Agria
Volannak is joga van. Igy konnyen eléallhat az a helyzet, hogy a szolgaltaté felmondja a
szerzOdést, az Onkormanyzat pedig koteles palydzatot kiirni, ahol a Volan jobb

alkupozicidba keriilhet.

Az Onkormanyzat ddntése utan, 2005. januar 1-jén lépett hatdlyba az a rendelet,
amely megsziintette a helykozi kozlekedéssel fenntartott részleges dijszabasi kozosséget.”
Onmagaban ez a valtozas 12 millio Ft-os bevételkiesést okozott a tervhez képest. Ez az
eset ismételten felhivja a figyelmet arra, hogy a folyamatos szabdlyozdsi valtozasok

mekkora karokat okozhatnak.

Az Onkorményzat 2005. junius 30. napjaig a helyi kdzforgalmi kozlekedés
normativ tamogatasanak onkormanyzatonként megitélt dsszegeirdl sz616 8001/2005. (MK.
86.) GKM-BM egyiittes tajékoztatoban foglaltak alapjan 50 millié forint 6sszegli normativ
tamogatast kapott, melyet - a minimalis — tovabbi 50 milli6 forinttal kiegészitve jutatta el a
Tarsasdghoz. Ezzel az Onkormanyzat hozzasegitette az Agria Voldn Rt.-t ahhoz, hogy 3

darab 1) buszt vasarolhasson.
3.2.4 2006. évi tarifak

Ezuttal egy atlagos 7,2%-os tarifaemelési kérelemmel kezdédott az egyeztetés,”
melyet a tarsasag elsOsorban a volumencsokkenéssel és a varhaté energia- ¢és

lizemanyagkdltségek novekedésével indokolt.

' Forras: ELOTERJESZTES Az Agria Volan Rt és Eger Megyei Joga Véros Onkorményzata altal
megkotendd kozszolgaltatasi szerzodésrol 1/b napirendhez

' Ez azt jelenti, hogy a helykozi kozlekedésben nem elég a helyi jarati tarifahatérig megvaltani a menet-,
illetve bérletjegyet, hanem az egészen az utazas végpontjaig kell megvenni.

Emiatt a helyi 0sszvonalas bérletek értékesitése 2161 db-bal csokkent 2004. évhez képest.

Forras: Eger Megyei Jogu Varos Kozgyiilésének rendelet-tervezete a menetrend szerinti helyijarata autobusz
kozlekedés dijarol szolo 37/2004. (XII. 17.) szamu rendelet modositasardl (1. fordulo)

%% Ezen beliil az elévételben valtott menetjegyek ara 7,3 %-kal, az autébuszon eladott menetjegyek ara 6,3 %-
kal, az egyvonalas teljes aru bérletek ara 8,2 %-kal, az 6sszvonalas bérletek ara 7,4 %-kal, a tanulé nyugdijas
bérletek ara 7,0%-kal novekedne.
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Szallitott utasok szama (az év elsé nyolc hénapja)
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A Térsasag javaslatot tett tovabba arra, hogy az Onkorményzattal kozosen 2006
soran vizsgaljak feliil a menetrendet és a vonalhdldzatot, hogy hatékonyabb, raciondlisabb

megoldést talalhassanak.

Az idei targyalason hangsulyoztdk, hogy a normativ tamogatast minimalisan bazis
szinten kellene tartani ahhoz, hogy az autobusz allomany eloregedése megakadalyozhato
legyen. Ehhez ugyanis a szinte elhanyagolhaté mértékben képzdddé amortizaci6 és a 2005.

évi eredmény egyiittesen sem elég.
3.3 Helyzetértékelés

A helyi kozgytlésnek gy kell meghozni dontését a tarifa-rendszerrdl, hogy
informacids aszimmetria all fenn. A képviselok altal kézhez kapott eldterjesztéseket
ugyanis a szolgaltatd irja. Az elbterjesztések rendszerint nagyon hangzatos érveket
tartalmaznak az aremelés mellett, konkrétumokat annal kevésbé. (A példakat lasd a 7.4-es
szamu Mellékletben.) Elmondhat6, hogy az dnkormanyzat olyan informécids hatranyban

van, melyet jelen szabalyozasi kdrnyezetben nem képes lekiizdeni.

Az informécids aszimmetria melletti, masik 1ényeges probléma a szabalyozasbol
egyenesen kovetkezd alulfinanszirozottsdg. Ahogyan azt mar fent emlitettem, a
szolgaltatas kotelezettje az Onkormanyzat, azonban e feladat ellatdsdhoz az éallam nem

rendel megfeleld forrdsokat. Igy a szolgaltatd tarsasagok koltségeit kevéssé fedezd
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jegybevételek és a korlatozott Onkormanyzati forrasok Osszességében sem lehetnek

elegenddek egy megfeleld technoldgiai szinvonal kialakitasahoz €s fenntartasahoz.

Megallapithatjuk, hogy a kotelezettségek ¢és a forrdsok, valamint az
onkormanyzatok dontési jogai és szakmai tdmogatasa egyaltalan nincs dsszhangban. Ilyen

koriilmények kozott pedig elérhetetlen a hatékony és hatasos miikodés.

Most nézziik meg, hogyan kezelik ezt a problémat téliink nyugatabbra, és hogy
jelenthetne-e valamelyik kiilfoldon alkalmazott modszer megoldast magyar viszonyok

kozott.
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4. A nyugat-eurépai gyakorlat

Tobb vidéki varos szabdlyozasa abbol indul ki, hogy a helyi autdébusz halozat
mikddtetése nem természetes monopolium, hiszen nincs elsiillyedt koltség.”' Ezért tbb
helyen el6fordul, hogy szamos szolgéltatd van a piacon, akik természetesen versenyeznek
egymassal. A tevékenység a szabott aron természetesen ott sem nyereséges, ezért ott is
kapnak a szolgaltatok normativ tdmogatast. Ez a tadmogatds azonban nem altalanos
érvényll; mértéke tobb tényezd fliggvénye, és teriiletenként nagy valtozatossagot mutat.
Mindez altaldban azt eredményezi, hogy a szolgaltatok hatékonyabban miikddnek, koztiik
sokszor mindségi- és arverseny is folyik, igy a kozpénzek elkdltése és az externalidk

internalizalasa is hatékonyabban torténik.

Most nézziink meg néhany konkrét modszert, els6sorban a vidéki kozlekedésre
koncentralva!®® (A févarosok tomegkozlekedése tobbnyire jelentésen eltéré szabalyozasi
¢és szervezési megoldasokat mutat; altaldban a deregulacio sokkal alacsonyabb szintje

jellemzd.)
4.1 Skandindvia

Dania, Svédorszag és Finnorszag szabalyozasi rendszere évek ota egyediilalloan
fejlett, legalabbis abban a tekintetben, hogy évek ota folyamatosan eleget tesznek az EU
minden eldirasanak, st a Bizottsag ajanlasainak is. Az dnkormanyzatok ezen orszagokban
a helyi kozlekedési feliigyeletre biztdk a versenytargyaldsok lebonyolitasat, a gydztes

vallalat kivalasztasat és a szerzddéskotést.

legfontosabb kovetkezmény, hogy szignifikdnsan megnétt a piaci koncentracid. Danidban

példaul a szolgaltatok szdma a tizedére csokkent.

*1' A megallohelyek és uthalézat fenntartéja a helyi onkorméanyzat, a buszok pedig természetesen barhol
mashol is kézlekedhetnek.

** Elsésorban az aldbbiak alapjan:

Somai Miklos (2001.): A tomegkozlekedés szervezése és finanszirozasa Nyugat-Europaban

Dr. Jaszberényi Melinda: Holland Varosok kozlekedése in: Varosi Kozlekedés, 94/3.
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A nagyvallalatok igyekeznek fokozottabb jelenlétet elérni a fovarosokban, az azokat 6vezd
agglomeracio teriiletén, valamint a vidéki nagyvarosokban. A kisebb varosok tenderein

gyakran el sem indulnak, sét, az is eléfordul, hogy kivonulnak ezekrél a piacokrol.

A kis- és kozépvallalatok az igy megnyild piaci réseket igyekeznek kihasznalni, és ezaltal
megtartani, esetleg ndvelni piaci jelenlétiiket. Masik fennmaradasi Gt lehet szamukra a

szovetségek létrehozatala, melyre szintén van sikeres példa.

A fenti folyamatok hatasara olyan aktiv piac jott 1étre, melybdl a brit, francia, német, belga
¢s amerikai cégek sem akartak kimaradni, és 1990-6ta tobb skandindv tarasdgot vasaroltak

meg. (Elsésorban a brit jelenlét valt meghatarozova.)

A nagyobb verseny meghozta a téle elvart eredményeket — kdszonhetden annak,

hogy rendkiviil alapos mindségszabalyozas is tarsult a tendereztetéshez:

v’ radikélis koltségesokkenés — Svédorszagban 45%-0s>
v’ javulé minGség
v novekvd utasforgalom

v novekvd fedezeti rata (jegyar/miikodési koltség)

Mindezt gy sikeriilt elérni ezekben az orszagokban, hogy mas eurdpai véarosokban
hatarozottan ellenkezd tendencidk érvényesiiltek.”* Ez a megoldas tehat sikertorténetként

foghat¢ fel.

4.2 Nagy-Britannia

A Thatcher-kormanyzat a tomegkozlekedés teriiletén is természetesen a
liberalizaci6 és privatizacid elvét kdvette. Ennek minden alapja megvolt, mivel a szektor

helyzete valsagos volt:

# folyamatosan ndvekvo tamogatasi igény — a *70-es években megduplazodott

= a szocidlis megfontolasokbol tdmogatott vallalatok nem kényszeriiltek
hatékonysaguk javitasara

# az innovacio teljes hianya

B csOkkend utas-szam — 28%-0s csokkenés

* Forras: The Citizens’ Network: Fulfilling the potential of public passenger transport in Europe — European
Commission Green Paper, page 36.
** Jasd: 8.5-8s szam( Melléklet
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A deregulacio fokozatosan tortént meg, 1980-ra fejez6dott be teljesen. Ekkorra
gyakorlatilag teljesen megsziintették a ki- és belépési korlatokat, és az arak is teljesen
szabadon alakulhattak ki a piacon. A szolgaltaté joga volt a menetrend és az utvonal

r r . .y " .y , . 25
meghatdrozasa, valamint a jarmii kivalasztasa is.

A vart ¢élénkiilés azonban elmaradt. A szubvencidk nélkiili, teljesen szabad piac
nem bizonyult elég vonzé lehetdségnek. A kordbbi piacvezetd, a National Express, tovabb
erdsitette poziciojat. Mindezek ellenére, az 4arak csokkentek, a mindség javult, a
jaratstiriség nott. Ezt azonban nem kovette az utasforgalom ndvekedése, igy a vallalatok
vesztesége ismét novekedésnek indult, a kedvezd trendek csak rovidtavon érvényesiiltek. A
’80-as éveket folyamatos szabalyozasi valtozasok jellemezték, ahogy mas és mas politikai
erdk keriiltek hatalomra. Ek6zben a nagyvallalatok igyekezték fokozatosan kiszoritani a

kisebbeket, vagy felvasaroltak dket.

1985. utdn vidéken differencidlt szubvenciondlasi rendszert vezettek be. A
tamogatas mértéke attol fligg, hogy az adott tarsasag adott jarata mikor kozlekedik, és
mindig fix 0Osszegli. A csucsidoben kozlekedd jaratokra nincs tamogatas, egyéb
idopontokban a tamogatas mértéke folyamatosan nd, az éjszaka kozepén akar teljes art is
lehet. Ez a szabalyozasi struktiira mar hosszabb tavon is miikodéképesnek bizonyult, s

kisebb valtoztatasokkal maig él.

Végiil 1999-re (10 év alatt) a kdvetkezd — vegyes - eredmények jelentkeztek:
1. A jarmiikilométerre jutd koltségek orszdgosan 47%-kal csokkentek.

2. Az utasforgalom csokkenését nem sikeriilt megallitani, melynek okairdl
megoszlanak a vélemények.”® Az azonban valosziniileg igaz, hogy a deregulacio

ilyen mértéke mar gyorsitja az utas-csokkenés titemét.

* Emellett az is eléfordult, hogy bizonyos vonalakon az énkormanyzatok szubvencionalt tendereket hirdettek
meg, foleg szocialis okokbol kifolyolag.

*% Elsfordulhat, hogy ezt pusztin a hosszii tavii trend tovabbi érvényesiilése okozza, esetleg a novekvod
motorizacié egyenes kovetkezménye. Az is elképzelhetd azonban, hogy a ndvekvd verseny mégsem a
kozérdeket szolgalja; mivel atlathatatlanabb, dragabb és fregmentaltabb rendszer jott 1étre — foleg vidéken. A
csokkenést raadasul demografiai valtozasok is megalapoztak.
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3. A jegyarak atlagosan 31%-kal néttek. (Ez koriilbeliil 24%-os redlar-novekedést
jelent.) A vallalatok ugyanis ezzel igyekezték potolni a csdkkend utasszambol

144 r M r 2
eredd bevételkiesést.”’

4. A tamogatas mértéke orszdgosan datlagos redlértékben 50%-kal csokkent.
(utaskilométerre vetitve ez — 60%-ot jelent) Ez az eredmény azonban jelentds

szorast mutat, az angliai vidéki kisvarosokban a csdkkenés mindossze 7%-os.

5. A jartastiriség 27%-kal nétt, amit elsdsorban kisebb buszok forgalomba

allitasaval sikeriilt elérni.?®

6. A buszok atlagéletkora *85-r6l *96-ra 30%-kal nétt, a beruhazasi rata *91-re 5%-

ig csokkent, azdta lassan nd.

7. A soférok orabére 14%-kal csokkent — f6leg a ndk foglalkoztatottsagi aranyanak

novekedése miatt -, az adminisztrativ foglalkoztatottak szdma 12%-kal csokkent.
8. Novekedett a cégek arrése, profitja és megtériilési rataja.

9. A fokozatos koncentracid eredményeként a 3 piacvezetd cég (First Group,
Stagecoach, Arriva) részesedése meghaladja az 50%-ot (tObb orszagban is
tevékenykednek emellett), a kdzépvallalatoké 15%-os, a kisvallalatoké 32%

koriili.

A liberalizacido tehat nem enyhitette az egyik leglényegesebb problémat, az
utasforgalom folyamatos csokkenését, és nem teremtett valodi versenypiacot. Az
elérelépés kulcsa a jovoben is az un. Quality Partnership lehet, melynek keretében mar
szamos vidéki véarosban egylittmiikodés kezdddott az dnkormanyzatok és a szolgaltatok
kozott elsdsorban a magasabb mindség elérése érdekében, mellyel talan megallithato a

tomegkdzlekedés csokkend részesedése a vidék kozlekedési piacan.

Ugy tiinik tehat, hogy a teljes deregulécié messze nem jelent idealis megoldast, és

mindenképpen sziikség van a hatdsagok és a szolgaltatok egyiittmiikodésére, de legalabbis

" Ez a torekvés a metropoliszokban sikeresnek is bizonyult, a kisebb varosokban és vidéken azonban a
bevétel még igy is jelentosen csdkken — bizonyos teriileteken akar 22%-kal. A jegyar-bevétel igy orszagos
atlagban 4%-kal csokkent.

¥ A kapacitas ezaltal koriilbeliil 10%-kal csokkent.
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egy megfelelden alapos szabalyozasra. A szabadpiac ugyanis nem biztositja a rendszer
integritasat, gyakorlatilag megsziinteti a fogyasztok informaltsagat, ezaltal csokkenti a

tomegkozlekedés vonzerejét, amit pedig pont erdsiteni kellene.
4.3 Franciaorszdg

1982. decemberében 1j szabalyozas sziiletett (a tovabbiakban: LOTI)®,
természetesen a decentralizacid jegyében. A LOTI lehetdséget adott a varosoknak egy uj
adofajta bevezetésére a helyi kozlekedés finanszirozasanak fedezésére. Ehhez 1étre kellett
hozni egy kozlekedési kertiletet (périmetre du transport urbain), ahol maximum 1,8%-0s
ado szedheté a vallalkozasoktol a dolgozdk nettdé bére alapjan. Ez az add 2001-re a

finanszirozasi forrasok 46%-at tette ki a vidéki varosokban.>°

A szolgaltatasnyujtasra két lehetdség all rendelkezésre: varosi tulajdonban 1évo
vallalat miikodtetése, illetve kiils6 — magan-, vagy vegyes tulajdont — véllalat kivalasztasa.
Az 6nkormanyzati cégek szerepe folyamatosan csokkent, mara minimalis szinten van.’'
Kiilsé szolgaltatdé megbizdsa esetében a varos 1993-6ta nyilt versenytargyalast koteles

meghirdetni, sokszor eurdpai szinten.

A koncesszio tipusarol a kozlekedési feliigyelet donthet. Ezek fobb tipusai a

kdvetkezékben kiilonbdzhetnek:>?

X ajegyar-meghatarozas modjaban
Az indul6 arszintet a szerzédésben kotik ki, késobb az arvaltozast vagy egy makro-

mutatohoz kotik, vagy minden évben kiilon allapitja meg a hatdsag.

™ ajarmiivek tulajdonlasaban

A tulajdonos lehet mind a hat6sag, mind a szolgaltato.

X akoncesszié hosszaban
A szerz6dés id6tartama altalaban attdl fiigg, hogy mekkora beruhdzast igényel a

szolgaltatd részérol.

** Loi d’Orientation sur les Transpor Intérieur = a belfoldi kozlekedés orientacios torvénye

% A tobbi forras megoszlasa: allami timogatas: 4%, helyi onkorméanyzatok 19%, utasok 24% és egyéb 7%.
Forras: Benoit Thomé: Local public transport organisation in France, in: Somai Miklés (2001.): A
tomegkozlekedés szervezése és finanszirozasa Nyugat-Europaban

1 A kilencvenes évek végén a cégek 7%-a miikodott ebben a forméaban. — Somai (2001)

*? Forras: Somai (2001)
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T aszerzédés tipusaban — ez haromféle lehet
Itt kiemelném az un. pénziigyi kompenzacids szerzédést, amelyik hatékonyabb

mitkodésre 6sztonzi a szolgaltatot. Ez a tipus a szerzédések 39%-4t tesz ki.

A francia piacon, a brithez hasonldéan, komoly koncentracios folyamat zajlott le az
utdbbi évtizedben, minek kdvetkeztében csak 4 nagyobb csoport maradt versenyben.” fgy

a piac itt is oligopolisztikussa valt.

Tovabbi problémat jelentett, hogy a tomegkozlekedési dontéseket, az EU
szubszidiaritasi elvének megfelelden, a legalacsonyabb szinten hozzak meg, melyek
Osszehangoldsa azonban nem tortént meg. Ezért 1996-ban mddositottdk a LOTI-t, amely
kotelezoveé tette a hosszii tavih kozlekedési stratégia kialakitasat, majd 1999-ben
varoskozosségek létrehozasat igyekezték 6sztondzni** A varoskozosségeknek egyiitt kell
donteniiik tobbek kozott a kozlekedés kérdéseirdl. A legnagyobb 6sztonzd természetesen a
pénz, igy azok az Onkorményzatok, melyek Osszefogtak, a kordbbi tdmogatas duplajat
kaphattdk meg. A még magasabb koherencia elérésére 2000-ben ismét modositottak a
LOTI-t, ezzel lehetoséget teremtve a kozlekedési keriileteket irdnyitd kozlekedési
feliigyeletek Osszefogasara is. Az igy létrehozott szovetségek egyiitt hatarozzdk meg a
menetrendeket, integralt utas-tajékoztatast és jegyrendszert alkalmaznak stb. Az 6sztonzd
erd ismét a pénz: a kozOs teriileten tovabbi 0,5%-os add szedhetd a kozlekedés

finanszirozasara, a fentivel azonos médon.

A francia rendszer tehdt — a brithez hasonléan — folyamatosan valtozik. Nehezen
talalnak ra a helyesnek bizonyul6 utra, az Gjabb €s tjabb tapasztalatok alapjan igyekeznek
megoldast talalni a tomegkdzlekedés részaranyanak ndvelésére, ezt azonban csak tobbé-

kevésbé sikeriilt eddig elérnitik.
44 Németorszag

A német precizitas a tomegkozlekedés szervezésében is megmutatkozik. A rendszer
kialakitasanak az alapja igy a hatékonysag. Kiilonboz6 dvezeteket alakitottak ki az alapjan,

hogy ott, milyen kozlekedési megoldas a leghatékonyabb. Tomegkozlekedés ezért csak ott

** Ezek a kovetkezék: KELOIS (36%, 83 varos), TRANSDEV (16%, 34 varos), CONNEX (15%, 34 varos)
¢és az utolso csaladi vallalkozas, a VERNEY (4%).
** Ennek alapja egy j torvény: Loi Chevénemeent

_25-



Ellentmondasok a helyi autobusz-kozlekedés arszabalyozasaban  Készitette: Habis Helga

van, ahol az hatdsosabban miikddtethetd, mint az egyéni kdzlekedés. Ezért is terjedhetett el

gyorsan a P+R rendszer”.

A vérosi tomegkozlekedés finanszirozdsdnak megolddsa azonban mar korantsem
tiinik ilyen atgondoltnak. A helyi énkorményzatok ugyanis vallalataikat tn. Stadtwerke®
formaba tomoritik, ezaltal biztositva a cégek kozotti forrasatcsoportositas lehetdségét. A
nyereséget termeld dgazatok igy kereszt-finanszirozzak a veszteséges tomegkozlekedést. A
kozlekedési vallalatok igy meglehetdsen sokba keriilnek: Egyrészt torz arrendszerhez
vezetnek, masrészt nem Osztonzi Sket semmi a hatékony mitkodésre’’. Tovabb noveli a
koltségeket, hogy a Stadtwerke dolgozoi altalaban nagyobb alkuerdvel rendelkeznek, mint

ami a versenyszféraban jellemzd, igy magasabb béreket képesek kiharcolni maguknak.

A szolgaltatok altalaban 6r6koés monopoljoggal rendelkeznek. Itt tehdt nem
beszélhetiink a verseny semmilyen megjelenésérdl, ami ismét felveti a hatékonysag-vesztés
problémajat. A hatékonysagra vald torekvés egyetlen megnyilvanulédsi formaja, hogy néha

eléfordul, hogy egy-egy jarat kiszervezésérol (outsourcing) dontenek.”®

Az 1996-0s kozlekedési torvény ugyan lehetové tette az 6rokds monopoljogok
megsziintetését, hiszen ott is érvényes az 1191/69/EGK rendelet és az alapjan kotelezd
tendereztetés. A német szabalyok szerint azonban a vallalat dnfinanszirozo, ha a vallalat
jegybevételinek, arkompenzacios bevételeinek ¢és egyéb tevékenységbdl szdrmazod
bevételeinek sszege fedezi a kiadasokat. Az egyéb tevékenységek koz¢é tartoznak ezuttal a
kozmii szolgaltatasok is, igy a tomegkozlekedési véllalat Onfinanszirozonak tekinthetd,

ekkor pedig mar nem kotelezd a tender kiirdsa.

A német piacon tehat verseny nincs, viszont a szolgéltatds szinvonala és a
kozlekedési rendszerek Osszehangoltsaganak magas szintje példaértékli Europaban. Azért

felmeriil a kérdés, hogy ez a rendszer meddig tarthatd; megoldhaté-e a finanszirozésa

» P+R = Park and Ride. A rendszer lényege, hogy a személyautokat igyekeznek a varos szélén 1évé nagy
parkolohéazakban elhelyezni, ahonnan buszok szallitjak az utasokat a belvarosba.

°% Integralt koziizemi tarsasag

7 Eppen ezen okok miatt tiltja elvileg az EU a keresztfinanszirozast. Ezt azonban nem csak a németek nem
veszik figyelembe. Debrecenben példaul egy hasonld rendszert hoztak 1étre azaltal, hogy a varosi vallalatokat
holding formajaban egyesitették.

A kormanyzati cégek keresztfinanszirozasa mellett szolhat azonban, hogy hatalmas 6sszegek takarithatok
meg azaltal, hogy a nyereség utan nem kell adot fizetni, a veszteséget pedig példaul hitelbdl finanszirozni. A
kérdés tehat egyaltalan nem egyszert, tovabbi elemzése tavol vezetne dolgozatom témajatol.

¥ Erdekesség, hogy a vasiti kozlekedés deregulacioja teljesen megtortént az EU-s norméknak megfelelden.
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hosszil tdvon, és megmaradhat-e a Stadtwerke intézménye, amely szemben 4ll az EU

szabalyozasi alapelveivel, és a transzparencia elvével is.”
45 Hollandia

A hollandok 1987-ben elnyerték a ,,Vilag legjobb tomegkozlekedési rendszere”

cimet, ezért gy gondolom, ezt is be kell mutatnom roviden.

1980-ban bevezették az egységes ,,nemzeti jegyrendszer’-t, igy az egész orszagban
ugyanazzal a jeggyel lehet utazni, ugyannyiért. Az utasok szempontjabdl tekintve ez igen
kedvezd valtozas volt, mivel nagyban csdkkentette tranzakcios koltségeiket, hiszen
lehetévé valt, hogy akar tobbszori atszallassal, akar tobb vallalat szolgéltatdsait igénybe

véve ne kelljen tjabb jegyet véaltaniuk.*

Finanszirozasi oldalr6l a kép mar nem ilyen egyértelmiien szép. Az egységes
jegyrendszer egyenes kovetkezménye, hogy a jegybevételek tarsasagok kozotti felosztasa
komoly nehézségekbe litkozik. A bevezetése ota eltelt tobb, mint 20 évben, a felosztas
szamos modszerét probaltak mar ki, de egyik sem valt altalanosan elfogadottd. A ’90-es
években kialakitott rendszer alapja az volt, hogy a kdzlekedési minisztérium 6sszegyljtotte
a kiilonboz6 jegy-eladohelyek forgalmat, valamint reprezentativ felméréseket végzett, és

ezek alapjan allapitotta meg a bevételek felosztasanak aranyat.

A ’70-es évek eleje Ota raadasul egyfajta koltségrobbands kdvetkezett be. A folyamatosan
novekvd hianyt az Onkormanyzatoknak kellett fedezniiik. A koltségnovekedés egyik

forrasa is valdsziniileg abban keresendd, hogy a cégek visszaéltek ezzel.
Dr. Jaszberényi Melinda a kdvetkezot irja cikkében:

... kOzlekedési vallalatoknal tett latogatdsaim alapjan arra a megallapitdsra

jutottam, hogy a vallalatoknak igen kényelmes ez a tdmogatési rendszer és

% A problémat stlyosbitja az a tény, hogy az energiaszektor deregulaciéja elérehaladott stadiumban van,
egyre tobb kozmi esetében novekszik a monopoljogok leépitésének elvarasa, igy a Stadtwerke egyre tobb
oldalrol valik timadhatova.

Az orszagot zonakra osztottak, hogy azonos tavolsagot kozel azonos dij fejében lehessen megtenni. Az
utasoknak egyszertien a zoénak szamanak megfelel6 mennyiségii mez6t kell érvényesiteniiik jegyiikon. Az
¢jszakai jaratokra azonban emelt tarifat alkalmaznak Emellett természetesen van lehetdség kiilonbozo tipust
bérletek valtasara is.
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nem torekszenek thlzottan arra, hogy bebizonyitsdk, képesek nyereséget

termelni.”

A szabalyozas pedig elvileg megteremti a verseny lehetéségét. Egy varos
kozlekedésének lebonyolitdsa ugyanis sehol sem egyetlen vallalat privilégiuma, a
szolgaltatasi jogot palydzat utjan lehet elnyerni, az igy 1étrejové szerzOdésben pedig az

onkormanyzat eléirja a szolgaltatas elvart paramétereit.

A szabdlyozasi kornyezet tehat megteremtené a lehetdséget egy hatékonyabb
rendszer miikddtetésének, ahol nem lenne sziikség a vallalatok tdmogatasara. Ez mar csak
azért is lehetséges lenne, mert a jegyarak sincsenek mesterségesen tul alacsony szinten
tartva, azok megvasarlasahoz — valtozd, de jelentds mértékben — a helyi véllalatok

tamogatast kotelesek nyujtani alkalmazottaik részére.

Elmondhat6 tehat, hogy a kozlekedési rendszer és annak megszervezése is igen
fejlett, a hatékonysagra vald 0sztonzés azonban teljes kimaradt a rendszerbdl, igy ez is

tovabbfejlesztésre szorul, nem csak a bevételfelosztas modja.
4.6 Tanulsag

Ahogyan lathattuk, a kép igen vegyes, pedig csak néhany példat vazoltam fel.*!
Ami altalanosan megfigyelhetd, az a decentralizacid és a deregulacio terjedése. Ez a
folyamat nyilvanvaloan az EU harmonizacios torekvései miatt kezdddott el a *80-as, *90-es
években. A koncesszios jog megszerzésének modja azonban mar igen nagy valtozatossagot

mutat; a két végletet Nagy-Britannia és Németorszag képviseli.

A finanszirozds modja és a verseny szerepének ilyen eltérd volta miatt,
nehézségekbe iitkozik az egységes piac kialakitdsa, raadasul mindegyik gyakorlatban eddig
megvaldsitott megolddsnak vannak elényei és hatranyai. Egyértelmiien latszik, hogy a

szabalyozatlan verseny kovetkezménye az oligopolisztikus piac, nem a tokéletes versenyt

! Természetesen szamos mas orszagban is nagyszamu tovabbi érdekes probalkozas figyelheté meg a helyzet
kezelésére.

Ezek koziil kiemelném azt a finanszirozasi aramlatot, ami Svajcbol indult, és ott is érvényesiil a
legintenzivebben. A maddszer alapjaul azok az empirikus kutatasok szolgalnak, melyek megallapitottak, hogy
azon munkahelyekre, ahol van parkold, az alkalmazottak minimum 90%-a autéval jar, oda ahol pedig nincs —
vagy nincs elegendd parkolohely — ott ez a szdm maximum 40% koriill mozog. Ezért egyre tobb helyen
korlatozzak az alkalmazottakra jutd parkolok aranyat. A meglévd parkolokat pedig bérbe adjak, ¢és az igy
befolyod pénzbdl finanszirozzak a tobbi alkalmazott bérletének tamogatasat.

-28 -



Ellentmondasok a helyi autobusz-kozlekedés arszabalyozasaban  Készitette: Habis Helga

kozelitd ahitott allapot. (Bar egyelre a verseny legtobbszor egyiitt jart a kdltségek és a

tamogatasi igények csokkenésével.)

A szektor jovdje tehat még kérdéses. Nem lehet tudni, hogy egy esetleg jo1 miikodo
modszer alkalmazhato-e egyaltalan eurdpai szinten. Jelenlegi is zajlik a vita az Eurdpai
Parlamentben a személyszallitdst szabalyozo COM(2005)319 szamu rendelettervezetrol.
Valosziniileg a jo ut jelentdésen kiilonbozhet az utazasi tradicidk, a piaci szereplok
tulajdonsagai, a varosok Kkiterjedtsége és struktirdja, ... stb. miatt. gy ha kiilfoldon
keresiink megoldast a magyar helyzetre, akkor eléfordulhat, hogy nem megoldjuk, hanem
inkabb sulyosbitjuk a problémat. Ezen allitdsomat az a tény is alatdmasztja, hogy a szektor
szabalyozasa szerves fejlédéssel alakult ki, s valtozik folyamatosan. Sehol nincs
egyértelmiien j6 megoldas! Az eurdpai megegyezés varhatdan a szubszidiaritas jegyében a
helyi illetve regiondlis kozlekedési hatdsagok dontési jogkorét és szabadsagat fogja

. .42
kimondani.

Ezért ugy gondolom, hogy Magyarorszagon nekiink kell kialakitanunk egy olyan
rendszert, amely adekvat a piaci viszonyokhoz, a helyiek vésarloerejéhez, a teriileti

viszonyokhoz, a varosi struktiirdkhoz és egy hosszi tavii fejlesztési stratégiahoz. ™

“Részletesebben lasd: Brigitte Ollier, Director, EuroTeam, UITP: New common European legislative
framework; In: Public Transport International - 2 / 2006

valamint: COM(2005) 319 final: Revised proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN
PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL on public passenger transport services by rail and by road

# Nem tartom valdsziniinek ugyanis rovid tavon, hogy a skandinav teriileteken kialakult verseny nalunk is
létrejohet, mert még nem is korvonalazodott a piac szabalyozasa. Ilyen bizonytalan kdrnyezetben pedig nem
varhato el a szolgaltatotol, hogy barmilyen kockazatot vallaljon.
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5. Miért van szilikség szabdlyozdasra?
A szabdlyozas célja a versenypiac imitalasa ott, ahol az egyébként nem miikddne.

A nyugat-eurépai teriileteken arra alapozzdk a tomegkozlekedési rendszer
mitkodtetésének modjat, hogy az nem természetes monopdlium, ezért valamilyen tipust

versenyt kivannak teremteni. Ez alapvetéen kétféleképpen képzelhet6 el*:

* verseny a piacon

* verseny a piacért

A piacon folyd verseny kovetkezménye a piaci koncentracid ndvekedése, a
rendszer fregmentalodasa és a tomegkozlekedés vonzerejének csokkenése volt ott, ahol ezt
kiprobaltak. Ezért - amint azt a Bizottsag is megfogalmazta ide vonatkozé ajanlasiban® —

a piacért folyo verseny kialakitasa tlinik a helyes megoldasnak.

Nem lenne azonban helyes Magyarorszagra alkalmazni mindezt, mielétt nem

bizonyosodtunk meg arrol, hogy vajon

5.1 Természetes monopdlium-e Magyarorszdgon az autébusszal végzett

menetrendszerinti autébuszkézlekedési-szolgadltatas?

Amennyiben a kérdésre igen lenne a valasz, az azt jelentené, hogy a jelenlegi
iparagi struktara megfelelé lenne. Ekkor ugyanis egy vallalat hatékonyabban tudna ellatni

a piacot, mint tobb (a koltségfliggvények szubadditivitdsa miatt).

,Ha egy vallalat minden outputszinten méretgazdasagos®, akkor hatékony
megoldas, ha egyetlen vallalat termeli meg a teljes piaci mennyiséget.”’ Azaz egy iparag
természetes monopolium (egytermékes esetben), amennyiben ndvekvé mérethozadék

feltétele teljesiil ra.

*Részletesebben lasd: David Bayliss: Urban public transport competition; in: Public Transport International -
3/2002

* The Citizens’ Network: Fulfilling the potential of public pessenger transport in Europe — European
Commission Green Paper

* Meérethozadék vagy novekvé mérethozadék (economies of scale) érvényesiil, ha a kibocsatas
novekedésével az atlagkoltség csokken.

*" Dennis W. Carlton — Jeffery M. Perloff: Modern piacelmélet (Panem 2003.) 64. oldal
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A mérethozadék mértéke (tobbek kozott) Cobb-Douglas termelési fliggvény

segitségével allapithatd meg, mely a kdvetkezd alakban irhato fel:

Y =al’K?”

ahol: Y atermelés
L a termeléshez felhasznalt munka mennyisége
K a termeléshez felhasznalt toke mennyisége
és a+f a mérethozadék mértéke; amennyiben ezen Osszeg értéke meghaladja

az egyet, a mérethozadék novekvo és az ipardg természetes monopoliumnak tekinthetd.

Ha a termelési fliggvény fenti alakjat logaritmizaljuk, akkor mar egy linedris

regresszio segitségével megbecsiilhetd format kapunk:
InY=b+a*InL+[*InK

A fenti fliggvény megbecsléséhez sziikséges adataim a 27 - menetrendszerinti helyijarata
autobusszal végzett személyszallitdsi szolgaltatast nyujtdo - vallalatrol alapvetden két
forrasbol szarmaznak:
1) Allami Privatiziciés és Vagyonkezeld Rt., Vagyonkezeld és Privatizaciot
El6készitd Igazgatosaga I1. (Kelemen Tamas)

2) Volan Egyesiilés (E16 Elemér, gazdasagi igazgato)

Természetesen az elméleti modell valtozdinak gyakorlati eléallitasdhoz is becslésre
van sziikség. A termelés becsiilhetd a futott kilométerrel, az utaskilométerrel, a netto
arbevétellel €s a hozzaadott értékkel, ami pedig a netto drbevétel (TR) és az anyagjellegii
raforditas kiilonbségeként szamithato ki. A munka becsiilhetd a statisztikai létszammal és a
bérkoltseggel. Végiil a toke becsléséiil az autobuszok szama (busz) €s az értékcsékkenési

leirds szolgalhat. Igy Gsszesen 12 kiilonboz6 regresszio lenne becsiilhetd.

Mivel azonban a fent felsorolt lehetséges magyarazo valtozok kozotti korrelacios
egyiitthatok rendkiviil magasak, erds multikollinearitds jelentkezik minden lehetséges
megoldasnal. Ezért a paraméterek nem értelmezhetdek ceteris paribus médon, az R*

mesterségesen nagy lesz, a t-értékek pedig kicsik.**

A témardl bbvebben lasd példaul: Jeffrey M. Wooldridge: Introductory Econometrics — A Modern
Approach (Second edition) - South-Western, Thomson Learning Inc. (2003)
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A multikollinearitas altalaban megsziintethetd valamilyen tipusu transzformacioval. Ebben
az esetben a fliggvényforma elméletileg adott, ezért megoldast jelenthet, ha végigosztunk a

buszok szamaval.

fgy harom kiilonb6z6 regressziot becsiiltem a legkisebb négyzetek modszerével (OLS):

Fugg6 valtozé | Magyarazé valtozok
Y L K
arbeveétel ..
— becsiilt .
féréhelykm létszam é.cs.
hozzaadott érték 49

(A becsléseket az SPSS illetve az EViews nevil programok segitségével hajtottam végre.)

Tekintettel arra, hogy a masodik és a harmadik regresszio egyértelmiien
heteroszkedasztikus,® csak az elsét érdemes tovabb elemezni és értelmezni.

Az R* értéke 0,612 — a regresszié tehat a fiiggd valtozod szorodasabol 61,2%-ot
magyaraz meg, ami keresztmetszeti adatok esetében kifejezetten jonak mondhato. A

regresszio illeszkedését a kovetkezd abra mutatja:

10.0

9.8 -

9.6 -

9.4

9.2 -

9.0 -

8'8|||||||||||||||||||||||||
2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26

|— LOG(TR/BUSZ) tényleges —— LOG(TR/BUSZ) becstilt |

* ahol: becsiilt 1étszam = éves bérkoltség / (12 * havi atlagbér)

*% Ennek az a kovetkezménye, hogy a pontbecslések ugyan konzisztensek és torzitatlanok, de nem hatésosak,
a becsiilt sztenderd hibak pedig inkonzisztensek és torzitottak. Mindez OLS becsléssel nem javithato ki.
Megoldast jelenthetne a White-féle heteroszkedaszticitas-konzisztens sztenderd hibak becslése, vagy a
modell atsulyozdsa. Azonban nem érdemes ezzel probalkozni, ha van egy homoszkedasztikus
becslofliggvényiink, ami konzisztens, torzitatlan és hatasos.
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Amennyiben a regressziés modell alapjan eldallitjuk a becsiilt arbevétel értékeket
minden egyes tdrsasagra, ¢és azokat Osszehasonlitjuk a tényleges adatokkal, akkor
meggydzddhetiink arrol, hogy a modell valoban jol hasznalhatd a termelési fliggvény
megbecsiilésére. Az alabbi dbran lathato, hogy milyen jol illeszkedik a becsiilt adatsor a

tényleges értékekre:

4000000

3500000 +
3000000 -
2500000 -
2000000 H
1500000 H
1000000 H
500000 H

23 25 27

0 T T T T T T T T T T T T T T T T

11 13 15 17 19 21

— TR tényleges —— TR becsiilt

A tobbi — altalanosan alkalmazott - lényeges teszt eredmény és statisztika is
amellett szol, hogy a modell jo1 becsiili a valos értékeket:”!

Az F-teszt alapjan lathat6, hogy a modell egésze szignifikans, a p-értékek
szerint pedig a szokasos 5%-0s szignifikancia szinten a valtozok egyenként is
szignifikansak.

A Tolerancia értéke és a VIF mutatd (varianciat inflalé faktor) is 1-hez
kozeli; ami azt jelenti, hogy a multikollinearitds mértékét valdoban sikertilt

elfogadhat6 szintre csdkkenteni.

> Ezen tesztek tobbségének feltétele a valtozok normalitasa, ezért ezt is teszteltem:
Tests of Normality

Kolmogorov-Smirnov

Statistic |df Sig.
LN(TR/Busz) 0,13407 27|  0,2000
LN(L/BUS2) 0,15319 27| 0,1041
LN(ECS/Busz) 0,14775 27| 0,1353

Lathatd, hogy a szokésos szignifikancia szinteken nem vethet6 el, hogy mindharom valtozé normalis

eloszlasu.
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A sztenderd rezidualisok normalis eloszlast kovetnek és a [-3;3]
intervallumon beliil szor6dnak, ezzel szintén a modell megbizhatdsagat tamasztjak
ala.>®> Az igy becsiilt modell tehat tokéletesen alkalmas a hazai mérethozadék
kiszamitasara.

A becslés eredménye a kdvetkezo:

Dependent Variable: LOG(TR/BUSZ)

Method: Least Squares

Sample: 1 27

Included observations: 27
LOG(TR/BUSZ)=C(1)+C(2)*LOG(LHAT/BUSZ)+C(3)*LOG(ECS/BUSZ)

Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C(1) 7.824417 0.308555  25.35829 0.0000

C(2) 0.206114 0.099063  2.080633 0.0483

C(3) 0.209626 0.047195 4.441683 0.0002
R-squared 0.611597  F-statistic 18.89571
— Prob(F-statistic) 0.000012

n(TR/busz) = 7,824417331 + 0,2061139508 * In( L /busz) + 0,2096257412 * In(écs/busz)

(TR/busz) = 7,824417331 + 0,2061139508 * In( L /busz) + 0,2096257412 * In(écs/busz)

mérethozadék pontbecslése a masodik és a harmadik koefficiens Osszege, azaz 0,41574.
mérethdkadéitgpbaradel égentbassbitik ésmasoditadik kdefieachk &kaobiseicasad BRI Az
minden szokésos szignifikancia szint mellett kisebb, mint egy,” az iparigban tehat

csOkkend a mérethozadék.

eredeti JlCrdcsre; kePdtste tHaP% MrasdoBY nEEP néPReS SRR & MRS osy &
tomegkdzlekedés természetes monopolium, nem indokolna a regulaciot. Mégis ajanlott

azonban bizonyos mértékili szabalyozés, mert vannak
5.2 fortestiliGkzonidtislés é5yghdngdadagigianfkyfwiésidtok

Bizottsék Bjtaultisag ajajakasn sz iyp aostateihpoxofe lentsenie gidbit e gediisb aagdbiisica

problémaira. Amellett ugyanis, hogy az empirikus bizonyitékok is emellett sz6Inak — amint

>2 A részleteket lasd a 8.7-es szami mellékletben.
>3 Ezen eredmény megallapitasihoz a kovetkezé tesztet hajtottam végre a fenti egyenlet felhasznalasaval:

Wald Test:

Equation: Y

Null Hypothesis: C(2)+C(3)=1

F-statistic 41.40474 Probability 0.000001
Chi-square 41.40474 Probability 0.000000

Lathato, hogy a teszt egyértelmiien elutasitja azt a lehetdséget, hogy a mérethozadék allando vagy novekvo.
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6lnak — amint azt fent bemutattam — ez megfeleld biztositékot nyljthat minden stratégiai

megfontolas érvényesitésére is.

A jo kozlekedés nyilvanvaléan alapvetdé szerepet jatszik az emberek
¢letmindségének javitasaban, a munkahely (iskola) elérésében és a tarsadalmi kohézio
biztositasaban. A masodik nemzeti fejlesztési terv (Az Uj Magyarorszag programja) is
prioritasként nevezi meg a varosi kozlekedés fejlesztését, mint a gazdasagi

versenyképesség javitasanak elengedhetetlen feltételét.>*

A novekvo kozlekedési kereslet azonban egyiitt jar a novekvd autd hasznalattal,
ami pedig ndvekvé szennyezéshez, balesetekhez ¢és torloddsokhoz — vezet.
Kovetkezésképpen a novekvd mobilitds helyett a varosokban egyre korlatozottabb a
mozgas szabadsaga. Az OECD becslései alapjan a jarmiivek atlagos sebessége 10
szazalékkal csokkent az elmult 20 évben. A torlodés altal okozott externalis koltségek a
GDP 2%-at teszik ki, ami négyszer akkora Osszeg, mint amennyit az eurdpai allamok a
tomegkozlekedésre koltenek. Ehhez kapcesolodik még a balesetek altal okozott 1,5% és a

szennyezés altal okozott 0,6%.

A magyar Kozlekedéstudomanyi Intézet 3 forgatokonyvet dolgozott ki a
kozlekedési agazatra 2015-ig.>° Ez alapjan az autohasznalat novekedése fokozédni fog,
mig a tomegkozlekedés €s az autdbusz szerepe a legoptimistabb becslés szerint is csak a
’80-as évekbeli szintet kozelitheti meg (ldsd az aldbbi 4bran). Igy hazinkban is a

kozlekedés negativ externalis koltségeinek ndvekedése varhato.

54 Az Uj Magyarorszag programja (1. olvasat) - Partnerségi egyeztetési valtozat: A stratégia meghatarozasa
(2006. marcius 9-én frissitve) Valtozat: UMP 1.10v3; 3.2.3.1. 1. fejlesztési tengely: A gazdasag
versenyképességének javitasa (32. oldal)

> Itt érdemes megjegyezni, hogy az Unidban a 40 éven alattiak korében a kozuti balesetek jelentik a f6
haléalozasi okot.

>0 Részleteket lasd: Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015.
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A kozati kozlekedés kornyezeti hatdsai is kiilonosen fontosak. Eurdpdban a
kozlekedésnek tudhato be a teljes szénmonoxid-kibocsatas (CO) 62%-a, a nitrogénoxidok
(NOy) kibocsatasanak fele, a szénhidrogén- 33%-a és a széndioxid-kibocsatas (CO,) 17%-
a. Az eurOpai polgarok 20 szizaléka szenved elfogadhatatlan mértékii zajtol, ami szintén a
kozati kozlekedés kovetkezménye.” A magyar adatok is hallatlanul hasonld képet
mutatnak; a teljes kibocsatasbol a kozlekedés részaranya itt 55% a NOy, 61% a CO ¢és 14%

a CO, esetében.”®

A tomegkozlekedés kivald alternativat jelent a cstcsforgalmi iddszakok
kozlekedési igényeinek kielégitésére, amellett, hogy fenntarthaté megoldést is nyujt. A
légszennyezésre vonatkozd adatok azt mutatjdk, hogy az egy utaskilométerre jutod
szennyezbanyag-kibocsatds és az egy utasra jutd energiafelhaszndlds maximum otdde
annak, amit az auték okoznak, ezenfeliil alacsonyabb zajjal is jar. Teriilethasznélat
tekintetében is a tomegkozlekedés eldnydsebb, hiszen egy busz példaul — egy fore
szamitva — mindossze 5%-at foglalja el annak a helynek, mint az autd. Tovabbi érv a

tomegkozlekedés mellett, hogy biztonsagosabb is.

Az eurdpai személykozlekedés kulcs-célja a gazdasagi, tarsadalmi és kdrnyezeti

kihivasoknak megfeleld kereslet-kielégités. Ehhez egy integralt rendszer sziikséges, amely

57 Forras: European Commission Green Paper: The Citizens’ Network: Fulfilling the potential of public
pessenger transport in Europe

>¥ Forras: OECD & European Conference of Ministers of Transport: Implementing sustainable urban travel
policies — National Peer Review: Hungary (2004.) 27. oldal
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minden modozat komparativ eldnyeit hasznositja és megfeleld ar-mechanizmusok
alkalmazasaval is segiti a hatékonyabb miikodést. Ezt a célt - a Bizottsag ajanldsa alapjan -
idedlis esetben egy olyan tomegkdzlekedési rendszer szolgélja, amely minden polgar
szamara elérhet6, mind az infrastruktura, mind a jarmiivek, mind a megfizethetdség

értelmében.

Ezen — tdg értelemben hasznalt — elérhetdség biztositasat a mesterségesen
alacsonyan tartott tarifdk is szolgaljak, természetesen tdmogatdsok mellett. A legtobb
eurdpai felszini tomegkozlekedési rendszer igy erdsen fligg a tamogatasoktol. A problémat
els6sorban az okozza, hogy a szolgaltatast nyujtdo tarsasagok nem érdekeltek

hatékonysaguk novelésében, igy folyamatosan csokkend fedezeti rataval miikdnek.

A Bizottsag ezért kidolgozott egy ajanlast, melyben arra hivja fel a figyelmet, hogy
sziikséges lenne egy olyan ar-struktara kidolgozasa és fokozatos alkalmazésa, mely a valos
és teljes tarsadalmi koltségeket tiikrozik minden kozlekedési modozat esetében. Egy ilyen
arrendszer szignifikdnsan ndvelné Eurdpa versenyképességét, hatékony és torzitdsmentes
dontéseket implikdlna, valamint magantdkét vonzana a szektorba. Jelenleg ugyanis az
egyes tarifak nem tiikrozik megfeleléen a koltségeket és sziikosségeket. Igy az ezen ar-

jelzések alapjan hozott dontések torzitottak.
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6. Az arszabdlyozasi elméletek és alkalmazhatésaguk

A fentiek értelmében mindenképpen sziikségesnek tartom a szektor (valamilyen
tipustl) Ujraszabdlyozasat. A szabdlyozas célja természetesen a tarsadalmi jolét
maximalizalasa kell, hogy legyen. A tomegkozlekedésben Magyarorszagon elsdsorban
olyan szocidlis érvek hatarozzak meg az 4arakat, mint az elmaradott térségek
felzarkoztatasa, az esélyegyenléség megteremtése, ... stb. Ezért jott létre hagyoméanyosan
az a rendszer, mely a szegényebb rétegek szamara is megfizethetd tarifakat alkalmaz, és a
Volan-tarasagokat arra kényszeriti, hogy a helykozi ill. tdvolsagi jaratok eredményébdl

keresztfinanszirozzék a helyi kozlekedést.

A helyi forgalomban tehat a hatosag hatarkoltség alatti arakat és kilépési korlatot
szab meg. Ez az Eurdpai Unidban csak akkor tarthat6 fenn, ha a szolgéltatdo ebbdl adodo
karat a megrendeld megtériti. A kérdés tehat az, hogy milyen arszabalyozési rendszert
alkalmazzunk, hogy az elérheté kozjo maximalis legyen?”” Szabélyozéasra elsdsorban azért
van sziikség, mert a kozlekedés externdlidi miatt a piac nem képes a tarsadalmilag
hatékony egyensuly megteremtésére. (Valdszintlileg kevesebb és dragabb szolgaltatést
hozna létre a versenypiac a kivanatosnal.) Az dnkormanyzat célja pedig tobbek kozott az,
hogy ne meriiljon fel tamogatési igény a miikodéssel kapcsolatban®, ezért elsGsorban a

kovetkezd lehetdségek johetnek szoba:

> Természetesen fenntartva azt a gyakorlatot, hogy a tanulo/nyugdijas bérletek fogyasztoi arat a kozponti
koltségvetés kiegésziti — azaz az arazas szocialis szempontbol diszkriminativ.

%0 Ezzel feltétellel kizdrom a hatarkoltség alapu arazas lehetéségét, ami ugyan hatékony abban az értelemben,
hogy elméletileg ez maximalizdlja a tarsadalmi tobbletet, azonban a tarsasag veszteségessé valik, és
tamogatasi igény mertil fel (Hiszen a fix koltségeket nem fedezi a bevétel.). A tdmogatas pedig szamos jabb
problémat vet fel: nem 6sztondz koltség-hatékonysagra, terheket r6 azokra, akik nem is veszik igénybe a
szolgaltatast.
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6.1 Arsapka szabdlyozds és minéségi szabdlyozds kombindldsa

Ha a szolgaltatotol megkoveteljiik a jelenlegi mindség fenntartdsat/javitasat és ezzel
egyidejiileg bevezetiink egy arsapka szabalyozést, akkor elérhetjiilk a kivant eredményt,
hiszen a szolgaltatd érdekelt lesz abban, hogy novelje mitkodésének hatékonysagat adott

szinvonal mellett.

Az arsapka szabalyozas és hatisa: Az arsapka
A szabalyozas 1ényege ¢és célja
r,
koltség ugyanis a koOvetkezd: Az

aremelés éves  szintjének
maximalizalasaval a

monopolerd korlatozasa és a

koltségminimalizalasra vald
Osztonzés egylittes elérése.

Elészor a becsiilt koltségek

ids  alapjan a szabalyozo hatosag
Arszabilyozasi idSszak megallapitja a szolgéltatas
kezdeti arat, majd
meghatdrozza az éves arndvekedés maximalis szintjét, altaldban az inflacidhoz
viszonyitva. Amennyiben az aremelés megengedett szintje az inflacios szint alatt marad, a
vallalat kénytelen hatékonysagénak ndvelésével biztositani jovedelmezdségét. Erre az a
megoldéas 6sztonzi, hogy a szabalyozasi iddszak alatt keletkezd nyereséget természetesen

megtarthatja.

Véleményem szerint ez alkalmas lehet a szerzddéses alkalmazasra. A hatarozott
idejli szerz0dés lejartaval pedig az onkormanyzatnak tobb informacidja lesz, lejjebb viheti
az arat, igy folyamatos Osztonzést biztositva a hatékonysig tovabbi novelésére.”! A

mindség pedig viszonylag konnyen definidlhatdé a menetrenddel, a biztonsaggal és a

1 A megfeleld szabalyozasi rendszer kialakitaséhoz elengedhetetlen, hogy a szabalyozo hatosag megfelelé
informaciokkal rendelkezzen a piaci szereplokrél. Kiilfoldon bevett gyakorlat, hogy a cégek gazdalkodasara
vonatkozé minden elképzelhetd informaciét barki megtekinthet a vallalatok honlapjan. (Lasd, példaul:
http://www.arriva.co.uk/)
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jarmiivek atlagéletkoraval. A jarmipark fejlesztése kozos finanszirozassal is megoldhato.
A legfontosabb, hogy a koltség alaptl drazasi megoldasokkal ellentétben ez a szabalyozasi

megoldas nem 6sztondz mitkodési hidny kimutatésara.

6.2 Monopol szolgdltatdsi jog arverésEbben az estben — ugy gondolom — nagyobb
problémat jelent a szolgaltato és az dnkormanyzat kozti informacios aszimmetria. Mivel az
esetleges palyazok tisztdban vannak azzal, hogy az Onkormanyzat nem ismeri a teljes
koltséget, konnyen eléfordulhat, hogy a jog tényleges értékénél alacsonyabb arat kaphat az
onkorméanyzat. Az is elképzelhet, hogy ez az ar negativ lesz. Igy valosziniileg nem ez a
megoldas eredményezi a legnagyobb elérhetd tarsadalmi jolétet. Ezért a szektor jelenlegi

torvényi szabalyozasat nem tartom optimalisnak.
6.3 Megtértilési rata szabdalyozds®?

Ez a mdédszer ugyan 0sztondzné a fejlesztéseket, amire a szektorban nagy sziikség
lenne, a hatékonysagot viszont nem jutalmazza, igy ebben az estben nem lenne kifizet6dd

ez a valasztas.
6.4 Konkluzié

Osszességében tehat elmondhaté, hogy a szabalyozdi célt a fentiek koziil leginkabb
a mindségi korlattal kombinalt arsapka szabalyozas szolgalna. Ez garantdlné a hatékonysag
javulasat, a szocialis és kornyezeti célok elérését - a kdzponti arkiegészités altal -, és nem
rébna olyan tobblet terhet az Onkorméanyzatra, amihez nem rendelkezik megfeleld

forrasokkal.

0 e S ... R(K,L)-wL 3
A szabalyozas lényege az alabbi képlet alkalmazdsa: ————————— =5 ,ahol s a toke megtériilési rataja,

K
R az érbevétel, wL a munkakoltség (atlagbér*foglalkoztatottak szama) és K a befektetett tokeallomany
nagysaga.

- 40 -



Ellentmondasok a helyi autobusz-kozlekedés arszabalyozasaban — Készitette: Habis Helga

7. Osszefoglalds és konkluzid

Adott egy hagyomanyokon alapul6 piaci struktura, azaz regiondlis monopo6liumok
latjak el az onkormanyzati feladatot. Adott egy 0j torvény, aminek az az alapgondolata,
hogy palyazni kell a szolgaltatasi jogra, ezaltal idészakonként versenyezniiik kell a
szolgaltatoknak, ami varhatéan hatékonysag-javulashoz vezet. A  tdrvényben
megfogalmazott kotelezd elemeket tartalmazd hatdrozott idejii kozszolgaltatasi szerzOdést
kell kotni, ami tartalmazhat olyan részeket, melyek szintén a hatékonyabb miikddésre
Osztondznek, és amelyekbdl néhany tényezét a torvény is emlit. A torvény azonban
lehetdséget ad arra, hogy a Volan tarsasdgokkal az dnkormanyzatok egyszer, palyazat és

ajanlatkérési eljaras nélkiil kossenek szerzddést. (8 évre!)

Adott egy onkormanyzati feladat, melyet egy kivalasztott szolgaltatd végez. Az
onkorményzat joga az 4&r meghatirozasa, melyet azonban a Pénzligyminiszter maximal(t).
Az Onkormanyzat igy kiszolgaltatott helyzetben van, hiszen van egy feladata, aminek az
arat nem hatarozhatja mag szabadon, és a til alacsony arbol fakado veszteséget koteles
megtériteni a szolgaltatonak, amihez viszont alig kap kdzponti forrast. Az allam szocidlis
okokbol tamogatandonak tartja a szolgaltatds igénybevevdit, ugyanakkor megemeli a
szolgaltatas afajat, befagyasztja az arkiegészitést és a normativ timogatas legalabb felét az

onkormanyzattal kivanja megfizettetni, amihez szintén nem rendel forrast.

A tulajdonos APV Rt. szerepvallalasa is sulyosbitja a helyzetet. Az allam, mint

tulajdonos, itt minden elképzelhetd rossz tulajdonsdgat megtestesiti magaban, példaul:

@® nincsenek konkrét elvarasai, nem fogalmaz meg célokat a tarsasag iranyitoi
felé,

® nem rendelkezik informaciokkal a tulajdonaban 1év6 tarsasagok tavolsagi és
helyi személyszallitasi tevékenységének koltség, bevételi és eredményességi
adatairol (csak aggregalt mutatdkat kisér figyelemmel)

® bérfejlesztési megallapodasokat kot az alkalmazottakkal a menedzsment és a
veszteséget részben finanszirozni kdteles dnkormanyzat hata mogott, mikozben

@® a Pénziigyminiszter korlatozza az Onkormanyzat arhatosagi jogkorét; nem
engedélyezi az aremelést egy bizonyos szint felett, valamint

@® alland6 bizonytalansagban tartja az érintetteket a privatizacié idOpontjanak

alland6 valtoztatasaval.
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Az Onkormanyzatnak ilyen kornyezetben kell szerzédést kotnie a szolgaltatoval,

ehhez azonban nem rendelkezik megfeleld szakértelemmel.

Egy olyan szerz6dés megalkotdsdhoz ugyanis, ami hatékonyabb miikddésre
Osztdnzi a szolgaltatokat, szakemberekre lenne sziikség. Ilyen szaktudasii emberek még
egy megyei jogll varos Onkormanyzatdnidl sem dolgoznak, nemhogy egyéb varosok
hivatalaiban. Ezért Gigy gondolom, hogy példaul az illetékes minisztérium - esetleg kiilsé
szakértok bevonasaval, a Bizottsdg ajanlasainak figyelembe vételével és nyugat-eurdpai
példak tanulmanyozasiaval — kiadhatna egy d4gazati ajanlast. Ez ismertethetné az

alkalmazhat6 arszabalyozasi modszereket is.

Jelenleg azonban a helyi tomegkozlekedés fejlesztésére nincs orszdgos stratégia®.
A szektor egésze alulfinaszirozott, ezaltal a jarmiipark eldregedett. A szabalyozas egy torz
rendszert hozott 1étre, mely nem torekszik az informacids aszimmetria csokkentésére és a
hatékonysag ndvelésére. A veszteség kotelezd kiegyenlitésével gyakorlatilag miikodési

hianyt general, ahelyett, hogy a hatékonysag javitasara 6sztondzne.

Mivel a szabalyozasi kdrnyezet folyamatosan valtozik, a tdmogatasi rendszer pedig
teljesen kiszamithatatlan, nehezen tudom elképzelni, hogy a Volan-tarsasagok privatizalasa

megfelelden lebonyolithato lenne.

Az Onkormanyzatok kozbeszerzési tapasztalatai azt mutatjak, hogy arlépcsd
figyelheté meg a hatarozott idejli szerzédések lejartakor. Ez leginkabb annak tudhaté be,
hogy a paly4dzok konnyen kihasznalhatjak a fenndlld informécids aszimmetriat. (Illetve
nincsenek valds valasztasi lehetdségek!) Olyan szabdlyozasi innovaciora lenne sziikség a
kozszolgaltatasi  terlileteken, ami egy egzakt kritériumrendszert adhatna az
onkormanyzatok kezébe. E nélkiil ugyanis, a tomegkdzlekedési szolgaltatas

megpalyaztatdsa sem hozhatja meg a vart eredményt.

A fentiek értelmében tehat biztosan allithatom, hogy a helyi tomegkdzlekedés
terliletén mindenképpen sziikség van (Gjra)szabalyozasra. A szabalyozas célja a piaci

mechanizmus (verseny) ,,utdnozasa” kell, hogy legyen, oly modon, hogy az:

6 A 19/2004. OGY hatarozattal elfogadott Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015 cimii dokumentum
ugyanis a Bizottsag ajanlasainak egyszerti dsszefoglaldsa, igy nem tartalmaz orszag-specifikus elképzeléseket
¢és konkrét megvalositasi modokat sem.
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v megakadalyozza a monopol arazast,
v a termelési hatékonysag novelésére 6sztondzzon,
v hosszu tava befektetéseket vonzzon a szektorba.

A mindségi kontrollal kombinalt arsapka szabalyozasrol mar fent bebizonyosodott,
hogy teljesiti az elsé két kovetelményt. Kdnnyen belathatd az is, hogy a harmadiknak is
eleget tesz. Ez a szabdlyozdsi mdédszer ugyanis nyereséget biztosit a hatékony véllalatok
szamara, valamint megalapozza a hosszt tava kiszdmithatosagot is. Mindez biztosan
megteremtené az ahitott befektetési bizalmat, f8leg abban az esetben, ha még egy fiiggetlen
kozlekedésfeliigyeleti hatosag létrehozatalaval (ehhez a kompetencidk atgondolasa

sziikséges) valamint egy hossza tava atfogo kozlekedési stratégiaval parosulna®.

A jelenlegi koriilmények kozott, amikor tobbszor napirendre keriilt mar a Volan-
tarsasagok privatizdlasdnak gondolata, amikor rendelkezésre all a megfeleld szabalyozasi
megoldas, a kovetkezd forgatokonyvet tartanam elképzelhetonek: Eldszor meg kell
valositani az ar- és mindségszabalyozast - lehetdleg egy fliggetlen hatosag 4ltal -, majd
ezek alapjan megfelelden mély és alapos szerzddést kell kotni a szolgaltatokkal. Ezaltal
biztosithatonak latom a koltség-hatékonysdg javulasat és a befektetéi bizalom
megteremtését, mivel a szabalyozasi kornyezet kiszamithatova valna, a vallalatok pedig
felértékelddnének, mivel bebizonyosodhatna az a sejtés, hogy egy korrekt fogyasztoi
arkiegészités mellett képesek nyereség elérésére®. Ekkor mar jo aron torténhetne meg a
privatizacio, mérséklédne az informacids aszimmetria, és kialakulhatna egy hatékonyan és

hatasosan miikodd tomegkozlekedési rendszer.

% A nyugat-eurépai gyakorlat bizonyosan eltanuland6 pozitivuma, hogy a telepiilések és régiok atfogo
hosszu tava — akar 20 éves - stratégiaval rendelkeznek, melyben megteremtik az Osszhangot a
kozlekedésfejlesztés (térségi is) és az egyéb varospolitikai célok kozott.

65 A tarsasagok tobbsége ugyanis oktoberben még nyereséges szokott lenni.
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8. Melléklet

8.1 Kiemelt varosok 2003. évi dijtételei

Forras: Az Agria Volan Rt. 2004. évi tarifaemelési kérelmének indoklasa

Vi Vonaljegy Bérlet Arbevétel egri volumennel
arosok — = e i LA
el6vétel | buszon) egyvonalas|osszvonalas|tanulé| és arkiegészitéssel (eFt) |
1. |Gyér 120 160 2 320 3160 910 909 523
2. |Sopron 120 145 2790 870 889 658
3. |Szombathely 93 140 2790 907 881 481
4. |Nyiregyhaza 100 130 2 052 2 892 940 858 003
5. |Pécs 105 135 2 000 2 875 930 857 272
6. |Debrecen 110 130 2670 867 857 045
7. |Veszprém 100 125 2 300 2 800 910 850 330
8. |Tatabanya 100 120 1990 2 868 935 843 839
9. [Miskolc 96 125 2 000 2 846 924 838 724
10.|Békéscsaba 100 130 2100 2 800 890 833 399
11.]Salgoétarjan 88 120 2 668 864 830 616
12.|Zalaegerszeg 90 120 2 580 825 805 165
13.|Kecskemét 90 115 2 075 2 706 877 802 777
14. Eger 84 120 1 986 2710 880 798 107
15.|Kaposvar 96 133 1985 2610 835 791 667
16.|Székesfehérvar, 92 120 2 500 810 791 598
17.]Dunaujvaros 90 110 2 520 815 787 138
18.]Szeged 96 130 2 346 762 764 023
19.]Szolnok 92 115 1510 2 545 827 741 832
Atlag 98 128 2 029 2720 873 828 010

8.2 Koltségek és eredmény alakulasa 2000 - 2003

wnevezés 2000. 2001. 2002. 2003.”

gazolaj éves atlagar-valtozasa +30,0% -1,5% -5,5% +4,3%
tényleges tarifaemelés mértéke 5,8% 7,1% 5,0% 7,7%
inflacio 9,8% 9,2% 5,3% 4,8%
km teljesitmény ndvekedése 1,50% +0,4% +1,2% +2,2%
a tevékenység eredménye -24M Ft|  -23M Ft| -51,4M Ft] -65,2M Ft

* varhat6 2003. november 13-an

Forras: Az Agria Volan Rt. 2004. évi tarifaemelési kérelmének indoklasa
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8.3 Jdarmudllomdny jellemzébi

Sor- Gyart- | tipu ontos beszerzés kiﬁiﬁfi Szillithat6 | futds- |
szam FRSZ mz}i]ny sp It)ipus datuma 1sz: sz()ls(') Feladat sz§mély§}< t,elitetts (év)
cs: csuklos szama (f6) | ég(km)

1 | AEU-225 | Ikarus 260 [260.06 1990.11.22 sz 97 620720 14,0
2 | AvC-934 | Ikarus 280 [280.06 1991.03.08 cs 147 617062 13,7
3 | AVE987 | Ikarus 280 [280.06 1989.01.03 cs 150 664467 15,8
4 | AVE989 | Ikarus 280 |280.06 1989.01.03 cs 150 689787 15,8
5 | AVE-990 | Ikarus 280 |280.06 1989.01.03 cs 150 692538 15,8
6 | AVE992 | Ikarus 280 [280.06 1989.01.03 cs 150 685642 15,8
7 | AVE-993 | Ikarus 280 |280.06 1989.01.03 cs 150 696939 15,8
8 | BPC-777 | Ikarus 280 [280.02 1988.01.01 cs 142 419361 16,8
9 | BPC-778 | Ikarus 280 [280.02 1988.01.01 cs 142 484910 16,8
10 | BPG-949 | Ikarus 280 [280.02 1988.01.01 cs 142 26352 16,8
11 | BRF-187 | Ikarus 280 [280.06 1987.01.01 cs tagalé 143 453294 17,8
12 | BRF-827 | Ikarus 260 [260.06 1988.01.27 sz tagalé 97 631524 16,8
13 | BRF-828 | Ikarus 260 [260.06 1988.01.27 sz 97 741924 16,8
14 | BRF-829 | Ikarus 260 [260.06 1988.01.27 sz 97 685983 16,8
15 | BRF-909 | Ikarus 280 [280.06 1987.12.14 cs tagalé 150 810665 16,9
16 | BRF911 | Ikarus 280 [280.06 1987.12.14 cs 150 816223 16,9
17 | BRF912 | Ikarus 280 |280.06 1987.12.14 cs 150 846934 16,9
18 | BRF913 | Ikarus 280 [280.06 1987.11.21 cs 150 812919 17,0
19 | BRF914 | Ikarus 280 |280.06 1988.06.06 cs 147 719758 16,4
20 | BRF915 | Ikarus 280 [280.06 1988.06.06 cs 150 774068 16,4
21 | BRF916 | Ikarus 280 [280.06 1988.06.06 cs 150 785686 16,4
22 | c1G972 | Ikarus 260 [260.02 1988.01.01 sz 98 407356 16,8
23 | cTG-990 | Ikarus 280 [280.06 1988.01.01 cs 143 459958 16,8
24 | c1G991 | Ikarus 280 [280.02 1988.01.01 cs 143 442417 16,8
25 | c1G992 | Ikarus 280 [280.02 1988.01.01 cs 143 442127 16,8
26 | bUD-770 | Ikarus 280 [280.40A 1997.07.01 cs 141 308139 7,3
27 | puD-771 | Ikarus 280 [280.40A 1997.07.01 cs 141 302186 7,3
28 | DZA-825 | Ikarus 260 [260.02 1989.01.01 sz 97 307176 15,8
29 | DZA-826 | Ikarus 280 |280.02 1990.01.01 cs 143 190147 14,8
30 | bzc-235 | Ikarus 280 [280.02 1990.01.01 cs 143 393324 14,8
31 | bzc-236 | Ikarus 280 [280.02 1990.01.01 cs 143 403477 14,8
32 | Dzc-267 | Ikarus 280 [280.06 1989.01.01 cs 142 376656 15,8
33 | GDK-567 | Ikarus E94 |E94.60 1997.01.17 sz 100 300248 7,8
34 | HAE-194 | Ikarus C80 |C80.40A 1999.08.24 cs 141 216092 52
35 | HAE-195 | Ikarus 260 [260.30 1999.08.24 sz 92 205493 52
36 | HCA-775 | Ikarus C80 |C80.40A 1999.12.06 cs 141 203584 4,9
37 | HCA-776 | Ikarus C80 |C80.40A 1999.12.06 cs 141 194198 4,9
38 | HU-097 | Ikarus C80 |C80.40 2001.02.15 cs 147 146182 3,7
39 | HKH-817 | Ikarus 280 [280.06 1989.01.03 cs 150 694870 15,8
40 | HNF-499 | Ikarus C80 |C80.40 2001.02.15 cs 147 117744 3,7
41 | HPR-794 | Ikarus 412 |412.30 A2 | 2001.07.31 sz 100 92836 3,3
42 | 1KP-867 | MAN SG  [SG 263 2003.01.21 cs 150 43117 1,8
43 | TW-657 | Mercedes |0345 |0345G 2004.09.30 cs 150 1732 0,1
atlag 135,7 163391 12,9
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8.4 Példak az Agria Volan Rt. Altal benytijtott elbterjesztésekril

,»A szolgéltatas tényleges dra 1,1 milliard Ft lenne, de mi csak 850 milliot

kériink.”*

,»Sajnos mas Volan tarsasdgokhoz viszonyitva 4lland6 problémank, hogy a
januar 1-jei tarifaemelési javaslatot joval korabban kell a helyi
Onkorményzat  képviselStestiiletéhez ~ benytjtanunk, mivel annak

jovahagyasahoz két forduléra van sziikség.”®”’

,»A tarsasag helyi tevékenységébdl szarmazd eredménye 1996. 6ta negativ
¢és évrol-évre romlik, a tarifaemelések ¢és a kiilonbozd, minden lehetséges
moédon szigoritott belsé gazdalkodasi intézkedések ellenére.”®®

Az azonban nem deriil ki, hogy mennyi volt pontosan az el6zd évek eredménye. A 2005.
évi tarifakrdl sz616 eldterjesztés példdul nem tartalmazza a 2003. évi eredményt, csak azt,
hogy idén mennyi varhato. Igy a képviseld, akinek dontenie kell, gyakorlatilag nem tud

semmi biztosat. A kozgylilési anyagban az sem szerepelt még soha, hogy mi az a minden

lehetséges mod és szigoritd intézkedés, amivel a tarsasag igyekezett javitani eredményén.

Mivel a tarsasag soha nem kozol tényadatokat csak szazalékos valtozasokat, igy a
képviseldknek nyilvan fel sem tlinhet, hogy ezek néhol hibasak, vagy erdsen
felkerekitettek. (Példaul nem tudja, hogy az arkiegészités teljes atharitdsa nem 30%-os,

hanem csak 23,5%-0s emeléssel jarna, mivel nem ismeri a 2003-as adatokat.)

Szintén furcsa, hogy az atlagos dremelés indexe nem egy volumennel sulyozott
atlag; mind a jegyek, mind a bérletek indexének a sulya egy. A 2004-es eldterjesztésben

szerepld atlagos 9,3%-os emelés igy valojaban 11,28%-os!

A tarsasag vezérigazgatoja a kozgylilésen arra hivatkozott, hogy kiilfoldon bezzeg a

bevétel 45%-a tdmogatéas, ami ugyan nem teljesen igaz, hiszen elég nagy a szorddas (lasd

6 Kelemen Imre: az Agria Volan Rt. vezérigazgatdjanak felszolalasa a 2004. november 25-ei kozgyiilésen.
%7 Forras: Az Agria Volan Rt. 2005. évi tarifaemelési kérelmének indoklasa
%% ugyanonnan
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késébb), de az biztos, hogy Egerben igy van!® Az alacsony tamogatottsagi hanyad tehat

nem indokolhatja a veszteséget.

A beruhazasi dontések magyarazata is érdekes lehetne, mivel a harom legijabb
busz 3 kiilonb6z6 markaji. (Ikarus, MAN, Mercedes) Mindez természetesen azt jelenti,
hogy rengeteg kiilonbozd alkatrészt kell raktaron tartani, ami bizony koltséges. Az is
valoszinll, hogy ha egy cégtdl vasaroltak volna a 3 buszt, akkor kedvezdbb arat érhettek
volna el. A harmadik probléma ezen beszerzésekkel kapcsolatban, hogy nehezen lathato
be, hogy miért volt sziikség 3 ekkora csuklos buszra, mikdzben az utas szdm folyamatosan
csOkken. Ugyanennyi pénzbdl valosziniileg tobb kis buszt lehetett volna vasarolni, azonos
tipus esetén olcsobban (a flotta-kedvezmény miatt), melyek lizemeltetése is olcsobb lett
volna, és megkdnnyithette volna a miiemlék-belvaros sziik utcain valo kozlekedést.”” A
tobb busz rdadasul lehetdvé tette volna a legrégebbi jarmiivek lecserélését, és ezaltal

javithato lett volna az atlagos mindség, ami jelenleg a kdvetkezdképpen jellemezhetd:

= futott atlagos km: 463391

= atlagos kor: 12,9 év"!

% Az Agria Volan Rt. 2005. évi tarifaemelési kérelmének indoklasanak 1.sz. mellélete alapjan egyszertien
kiszamolhato, konkrétan: 345079 (a kiilonféle tamogatasok teljes Osszege eFt-ban) / 771409 (a tevékenység
arbevétele eFt-ban) = 44,73%

7 A MAN markaji autobusz miatt példaul parkolohelyeket kellett megsziintetni a foposta el6tt, mert nem
tudott bekanyarodni.

" Forras: Kozszolgaltatasi szerz6dés Eger varos kozigazgatasi hatarain beliil menetrendszerinti-, helyi-,
kozforgalmu autobusz-kozlekedési halozat miikodtetésére, a szerzodés 4. sz. melléklete: A szolgaltatast
nyujté jarmiallomany (Részleteket 1asd: 8.3-as szamu melléklet)
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8.5 Tendencidk néhdany eurdépai vdros tomegkézlekedésében a 90-es

években

Utasok szamanak | .. Fec,iezetl rgta, .

Varos Vizsgalt idészak | valtozasa (millié (IJ(?gy‘i‘” makodesi

8) Oltség (\)/altozasa

(%)
A szolgaltatast nem tenderezteté varosok
Amszterdam 1993-1997 253 237 23 25
Rotterdam 1991-1997 171 174 20 32
Briisszel 1991-1996 196 213 32 33
Bécs 1991-1997 611 699 52 40
Berlin 1993-1998 1021 771 33 40
Hamburg 1991-1997 375 399 57 51
Koéln 1992-1998 175 225 65 58
Minchen 1993-1998 431 428 59 51
Frankfurt 1991-1998 160 150 48 45
Stuttgart 1992-1998 155 170 43 51
Lisszabon 1991-1996 598 489 52 58
Porto 1990-1997 293 246 75 54
Barcelona 1991-1997 481 467 49 72
Madrid 1991-1995 899 927 52 64
Parizs 1991-1998 2928 2941 39 41
Dublin 1991-1997 193 207 80 96
Genova 1990-1997 210 157 29 33
Torino 1991-1995 252 194 28 25
Velence 1991-1996 193 182 37 43
A szolgaltatast tendereztet6é varosok

Koppenhaga 1992-1996 284 349 56 59
Helsinki 1991-1997 185 198 40 48
London 1991-1998 1900 2133 87 122
Lyon 1990-1997 217 208 51 49
Stockholm 1991-1997 547 600 30 43
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8.7 A termelési fiiggvény becslésének eredményei

Variables Entered/Removed

Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 LNECS B ’ Stepwmg (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= ,050,
- Probability-of-F-to-remove >=,100).
2 LNL_BUSZ Stepwise (Criteria: Probability-of-F-to-enter <= ,050,

Probability-of-F-to-remove >=,100).

a. Dependent Variable: LNTR_B

Model Summarny®

Adjusted Std. Error of
Model R R Square R Square the Estimate
1 ,7362 ,542 ,523 ,14898
2 ,782P 612 ,579 ,13995
a. Predictors: (Constant), LNECS_B
b. Predictors: (Constant), LNECS_B, LNL_BUSZ
C. Dependent Variable: LNTR_B
ANOVA°®
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression ,655 1 ,655 29,530 ,0002
Residual ,5655 25 ,022
Total 1,210 26
2 Regression 740 2 ,370 18,895 ,000°
Residual 470 24 ,020
Total 1,210 26
a. Predictors: (Constant), LNECS_B
b. Predictors: (Constant), LNECS_B, LNL_BUSZ
C. Dependent Variable: LNTR_B
Coefficients
Model Unstandardized Coefficients| 95% Confidence Interval for B
B Std. Error t Sig. Lower Bound |Upper Bound
1 (Constant) 7,782 0,328 23,745 0,000 7,107 8,457
LNECS B 0,249 0,046 5,434 0,000 0,155 0,344
2 (Constant) 7,824 0,309 25,358 0,000 7,188 8,461
LNECS B 0,210 0,047 4,442 0,000 0,112 0,307
LNL_BUSZ 0,206 0,099 2,081 0,048 0,002 0,411
a Dependent Variable: LNTR_B
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Frequency

Regression Standardized Residual

Collinearity Statistics

10

Model Tolerance VIF

(Constant)

LNL BUSZ 0,8352 1,1973

LNECS B 0,8352 1,1973

a Dependent Variable: LNTR_B
Histogram

Dependent Variable: LNTR B

Std. Dev = ,96
Mean = 0,00
N = 27,00
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