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OSSZEFOGLALO

Nyugat-Eurdpaban a kozlekedési halozatok hatékonysdga szempontjabdl a legna-
gyobb problémat manapsag az agglomeracios korzetek é€s a foutvonalak zstfoltsaga,
valamint — és az elébbivel szoros Osszefliggésben — az elévarosiasodas jelenti. A nagyva-
rosok korzetében az ¢letszinvonal novekedésével parhuzamosan nott a személyautok
szama, ami mar onmagaban is elég nagy probléma. Ez utobbit az teszi még sulyosabba,
hogy a nagyvarosi ¢letforma negativ jelenségei miatt, aki csak teheti, kikoltozik a varos-
bol, s igy egyre tobben hasznaljak a gépkocsit olyan célra — munkaba és iskolaba jarasra,
tigyintézéshez stb. —, amelyhez korabban a tomegkozlekedést vették igénybe.

A tomegkozlekedési szolgaltatasok magas szinvonall, azaz felhasznaldbarat, s
ugyanakkor hatékony, azaz ,,adofizet6-barat” atszervezése csak akkor lehet sikeres, ha
egy atfogd urbanizacios és mobilitdsi stratégia részeként valosul meg. A stratégia elemei
a kovetkezok: - parkolasi rendszerek kidolgozasa (tarifadvezetek, adok),

-a kozlekedés és a teriilethasznositas 0sszehangolasa, — s végiil a legfontosabb,
- a tomegkozlekedés fejlesztése.

A parkolasi rendszert illetéen tobb varosban (pl. Helsinkiben) a kdzpont felé dragulo
koncentrikus korokkel probaljak a maganautokat a belteriiletekrdl kiszoritani. Emellett a
munkaadok altal fizetett helypénz (pl. az Egyesiilt Kiralysagban bevezetett WPL), azaz a
munkahelyen vagy annak kozelében a dolgozok szamara fonntartott parkolohely utan
fizetett add is hatékonyan csokkenti az autohasznalatot. Fenti intézkedéseket azonban
altalaban megel6zi a tomegkozlekedés megfeleld szintre torténd fejlesztése.

Magyarorszagon — dontoen a budapesti agglomeracioban — mindkét megoldasra (ta-
rifadvezetek, adok, illetve addjellegli helypénzfizetés) van példa. A tomegkdzlekedés
fejlesztése helyett azonban az utobbi években annak visszafejlesztése kovetkezett be
(jaratok kettévagasa, ritkitasa, megsziintetése). A parkolasi rendszerek csakis és kizaro-
lag az adott korzetben enyhitettek a zsufoltsagon, mikozben a problémat nem oldottak
meg, csak egyszerlien , kitelepitették™ a kiils6 varosrészekbe.

A kozlekedési és a foldhasznositdsi politikak 6sszehangolasdra tobb, hasonlo iranyba
mutatd példat taldlhatunk az eurdpai agglomeracidkban. Minthogy az eldvarosiasodas
eldérehaladtaval egyre nagyobb tavolsagbdl ingdznak nagyvarosi munkahelyiikre az em-
berek, tobb orszdgban (pl. Danidban, Spanyolorszagban, Németorszagban) is felmertilt,
hogy célszerti volna a munkahelyek egy részét a vasutallomasok kozelébe koltdztetni.
Madridban és a nagyobb német varosokban nem csak a munkahelyeket igyekeznek a
vasutallomasokhoz vonzani, de lakotelepeket (esetleg egyetemi campus-okat) is kialaki-
tanak a kornyéken. Ily modon — a kozlekedési és tertiletfejlesztési politikak dsszehango-
lasaval — az elovarosiasodas ellenére is novelhetd a tomegkozlekedés hatékonysaga.

Sajnos ezzel kapcsolatban nem lehet nem észrevenni a nyugati €és a magyar menta-
litasban meglévo kiillonbséget. Nyugat-Europaban természetesnek veszik, hogy a fejlo-
dés velejarojaként — aki megteheti — csaladi hazba koltozik. A csaladi hazas ovezetek
jellemzben a véaros sz€1€n, illetve a varoshataron kiviil taldlhatok. A régi demokracidkban
ilyenkor a valasztott tisztségviselok igyekeznek az adottsagokhoz igazitani a kdzlekedési
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¢és az egyéb infrastrukturalis kindlatot (utat, eldvarosi vasutat épitenek, a munkahelyeket
kitelepitik, esetleg lakodvezeteket 1étesitenek a nagyobb vasuti csomdpontok kozelében
stb.). Magyarorszagon a koz szolgai inkabb az elévarosiasodas karos mivoltardl beszél-
nek, ahelyett, hogy a kitelepiild tiz- és szazezrek igényeinek megfelelden alakitanak at a
terlilet- és kozlekedésfejlesztési elképzeléseket. A zsufoltsag igazi ellenszere a tomeg-
kozlekedeés fejlesztése. A haldzati hatékonysag novelésére harom alapvetdé modszer isme-
retes:

- épités () elemek kiépitése, meglévok korszertisitése + karbantartas);

- mukddtetés (vagyis a kiépiilt infrastruktira és a koz altal igényelt szolgaltatas haté-
kony miikodtetése illetve biztositasa); €s

- koordinacio (azaz a kiillonbozd [kozlekedési, teriiletfejlesztési, kdrnyezetvédelmi
stb.] politikék és a kiilonbozd kozlekedési modok és szolgaltatasok megfeleld
Osszehangolasa).

A fizikai infrastruktura épitési munkalataihoz viszonylag jelentds pénz sziikséges.
Nem mindegy, hogy ezt a hatalmas Osszeget milyen hatékonyan koltik el. A nyugat-
europai példak azt mutatjak, hogy a pénzkoéltés hatékonysaganak egyik legfontosabb
zaloga a megfelelé mélységli és tagoltsagi decentralizacio. A régi demokraciakban az
emberek nem szeretik, ha helyettiik és a fejlik felett (kormanyzati szinten) dontenek az
oket érint6 beruhazasokrol. Az egyik legjobb példat az 1982-es francia decentralizacios
torvény szolgaltatja, amely alapjan a harom helyi kozigazgatasi szint (régio, megye, te-
lepiilés) kozott egyrészt nincs hierarchikus kapcsolat (alad- és folérendeltségi viszony),
masrészt az egyes feladatok konkrét igazgatasi szintekhez tartoznak. A decentralizacios
torvényhez kapcsolodik a kozlekedési torvény is, amely az egyes kozlekedési feladatokat
egyes konkrét kozigazgatasi szintekhez delegalja. Minthogy a jogok decentralizacidja
mit sem érne a megfeleld forrasallokdcio nélkiil, a francia rendszer a jogokhoz (illetve
szolgaltatasi kotelezettségekhez) a sziikséges anyagi erdt is hozzarendeli.

A halozati hatékonysag ndvelése természetesen nem csupan a rendszer Uj elemekkel
vald bovitésével lehetséges, hanem a meglévd halozat hatékonyabb miikodtetésével is. A
nyugat-europai orszagokban tobb pozitiv példat is talalunk arra — példaul a francia vidéki
agglomeraciok tomegkdzlekedése vagy a londoni buszforgalom stb. —, hogyan tudtak
jelentds javulast elérni a tomegkdzlekedési rendszerek mitkddésében. Valasz: a halozat
kisebb-nagyobb egységén a szolgaltatasi tevékenységre tendert irtak ki. A versenyeztetés
révén csokkentek az tizemeltetési koltségek — s ezaltal a koziileti szubvencionalas iranti
igény —, javult a szolgaltatds mindsége, nott az utasforgalom. A német varosi kozleke-
désben ugyan nincs versenyhelyzet — a szolgaltatok (a Stadtwerke-k, azaz varosi kozmu-
vek) orok i1doére sz616 monopdliummal rendelkeznek —, mégis magas szinvonalon szol-
galtatnak. Mas kérdés, hogy ebben a formaban a tomegkozlekedés igen sok pénzébe
keriil az adofizetoknek, mert a szolgaltatot semmi sem kényszeriti koltségtakarékos mii-
kodésre.

Magyarorszagon a varosok nem olyan gazdagok, mint Németorszagban. Kovetke-
zésképpen, érdemes volna a versenyeztetésben tapasztalatot szerzett nyugat-eurdpai or-
szagok példajat kovetni. Tudniillik, ha mar nincs elegendd forrasunk a haldzatok gyors
bovitésére, legalabb a mikodtetés terén probaljuk meg a hatékonysag ndvelésében rejld
tartalékokat maximalisan kiaknazni.
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A halozati hatékonysag novelésének harmadik 6 teriilete a kiilonb6z6 hatosagok és
szolgaltatok kozotti kooperdcio. A kooperacio legkorszeriibb megjelenési formai az in-
tegracio ¢€s az intermodalitas. Integracid igen kiillonb6z6 szinteken johet létre:

- a varospolitika és a kozlekedési politika 6sszehangolasanak a szintjén,
- a varos ¢€s az elovarosok kooperacioja szintjén,
- a kozlekedési modok kozott stb.

Ahol adott varosban vagy agglomeracids ovezetben tobb szolgaltato is tevékenyke-
dik (helyi tomegkozlekedés, tavolsagi buszjarat, vasut stb.) érdemes a kozlekedési fel-
tigyelet felelosségi korébe utalni a kiillonbozd szolgaltatok tevékenységének Osszehan-
golasat és integralasat. Az Osszehangolas mai legkorszeriibb formait jelentik a tarifain-
tegraciok, illetve az egyre inkabb terjedében 1évo kozlekedési szovetségek (,,one ticket —
one tariff — one timetable”). Ezekben az egységes jegyar nem csak azt célozza, hogy az
utazokozonségnek egyszerlibb legyen a dolga, hanem azt is, hogy ne a kiilonb6zo t6-
megkozlekedési modok kozott alakuljon ki verseny, hanem a tomegkozlekedés és az
autokozlekedés kozott. Erdekes modon — de egyaltalan nem véletleniil —, az
intermodalitds megteremtésében, éppen az a Németorszag jutott a legmesszebbre, mely
orszag a varosi szolgaltatasok liberalizalasaban a legjobban lemaradt. A jelenség magya-
razatat talan abban kereshetjiik, hogy a kizardlag koziileti szereplok kozott folyd egyez-
tetés mindig konnyebb, mint amikor a koordinacidoba magéancégeket is bevonnak. Ez
utoébbiaknak ugyanis kereskedelmi érdekeik is vannak. Masrészt, nagyon fontos, hogy a
kozlekedés Osszehangolasat végzé forumon tobbségi szavazdssal lehessen donteni. A
kormanykozinek nevezhetd, alternativ struktira ugyanis a leggyengébb lancszem akara-
tat érvényesiti a tObbséggel szemben.

Osszefoglalva: a kollektiv kozlekedési halozatok hatékony miikédéséhez — minimalis
szabalyként — az alabbi (Nyugat-Eurdpaban a gyakorlatban is kiprobalt és bevalt) elveket
kell figyelembe venni:

Epités decentralizdcié (nem csak a jogok és kotelezettségek, de a megfeleld forra-

sok decentralizalasa)

Miikodtetés versenyeztetés (a felligyeleti €s a szolgaltatasi funkcid szétvalasztasa, a

kettd kozotti szerzOdéses viszony)

Koordinacio integracio-intermodalitas (kiilonbozo politikdk, hatdsagok és szolgal-

tatok munkdjanak Osszehangolasa; tarifaintegracio, kozlekedési szdvetség,
trinom1").

' Az utobbi két évtized fejleménye Nyugat-Eurépédban — a hatékony forgalomszervezés csicsaként is értelmez-
het6 — intermodalis kapcsolatokat biztositd kozlekedési driascsomopont- rendszerek, Gn. trinomok létrehoza-
sa, ami szorosan 0sszekapcsolodik a teriiletfejlesztés kérdéskorével. Egy trinom a kovetkez6 elemekbdl all:

- egy varoskozponti vasuti palyaudvarbol, mely kapcsolatot biztosit a klasszikus és/vagy a gyorsvasut, valamint a
vérosi tomegkozlekedés kiilonbozo agai (metrd, busz, villamos stb.) kozott;

- egy 1égikiko6tobol, vasuti és autopalya-kapcesolattal, ami lehetdvé teszi a regionalis, nemzeti, nemzetkozi, s6t
esetlegesen az interkontinentalis halbzatok dsszekapcsolasat;

- és egy, a két platformot 0sszeko6td kapcesolatbol, mely korabban szinte kizardlag autdpalya-kapcsolat volt, de
manapsag egyre inkabb vasuti 0sszekottetés, mely valtozas mogott az autdpalyakon tapasztalhatd egyre na-
gyobb zsufoltsag, illetve a repiildtereknek a varoskézpontoktol vald fokozatos tavolodasa all.



KOLLEKTIV KOZLEKEDESI HALOZATOK HATEKONYSAGA ES VERSENYKEPESSEGE 5

BEVEZETES
Jelen tanulmany harom fébb forrasra tdamaszkodik:

- egy 2002 oktoberi, Frankfurtban tartott EMTA’-konferencia® jegyzeteire illetve
hattéranyagaira,

- egy 2001 oktoberében tett nyugat-eurdpai (Hollandia, Franciaorszag, Belgium)
tanulmanyt tapasztalataira,

- ¢s kiilonboz0 irdsos dokumentumokra (szakmai folyoiratok, Internetrdl letolthetd
anyagok, az MTA Kozlekedéstudomanyi Bizottsag iiléseinek hattéranyagai stb.)

1. A FRANKFURTI EMTA-KONFERENCIA NEHANY FONTOSABB GONDOLATA
folytatodik az elévarosiasodas,
csokken a népsiiriiség,

novekszik az autdk szama (az 1000 fére jutd gépkocsik tekintetében az EU ma
ott tart, ahol az USA tartott 30 évvel ezel6tt, vagyis még van tere a ndveke-
désnek),

folytatodik az elvandorlas a tomegkozlekedéstdl a maganautd hasznalata felé,

a dugok kijjebb keriilnek a varoskozpontbol a kiilvarosokba, ennek haszna: ja-
vuld levegOmindség, csokkend zajszint stb., de probléma: a kozlekedési
stratégiak megvalositasa.[ Jack SHORT - Secretary General of ECMT"]

Problema:

a tarsadalom alabecsiilte az elévarosiasodas koltségeit,

? European Metropolitan Transport Authorities

? Transport and land policies: what lessons for public transport authorities?
EMTA Workshop

Frankfurt, 21 October 2002-11-04 Maritime Hotel

Theodor-Heuss-Allee 3

D-60486 Frankfurt / Main

* European Conference of Ministers of Transport. (Honlap: http://www1.oecd.org/cem/)
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az emberek egyre nagyobb és kényelmesebb hdzakban és birtokokon szeretnének
¢lni, s ezekben a lakdovezetekben a tomegkozlekedés nem tud kelléen haté-
kony lenni.

Mit kell tenni?

meg kell teremteni a fenntarthato varosi kozlekedés nemzeti politikai (intézményi
¢s mikodési) kereteit,

Ossze kell hangolni a vérosi kozlekedés, a foldhasznalat (foldpolitika, beépitett-
ség stb.) az egészségiigy €s a kornyezetvédelem szervezését, fejlesztési poli-
tikajat,

meg kell teremteni ezen feladatok megbizhato finanszirozasi hatterét,

egységesiteni kell az adatszolgéltatasi rendszert stb.
Helsinki példaja:
- munkahelyteremtés a vasuti allomasok kozelében,
- rovid sétaval kdnnyen elérheté megallok és allomasok,

- koncentrikus kérokben a belvaros felé egyre dragébb parkolasi szisztéma alkal-
mazasa (rendkiviil hatasos volt: az emberek jelentds része atment a tomegkdzle-
kedésbe).

A kozlekedés-politika eredményei sokkal kézzelfoghatobbak a belvaros és az
elévarosok viszonylatdban, mint az eldvarosok kozott (ez utdbbiak kdzott megmaradt
az autokozlekedés dominancidja). [Reijo TEERIOJA - Head of transportation
planning office, Helsinki Metropolitan Area Council]

Koppenhagai példa: magas adok az j autokra —> kevesebb dugo

Autdk szama nétt —> ingdzasi tavolsag nétt (mint egy kéz, amelynek az ujjai
meghosszabbodtak).

Mai feladatok ¢és elképzelések:

munkahelyeket atkoltoztetni a vasutallomasok kozelébe,

lakasstiriiséget ndvelni a vasuti allomasok korzetében,

Uj vasttvonalakat és megallokat épiteni (keresztirdnyu atkotéseket is az ,,ujjak”
kozott),

javitani a meglévé tomegkozlekedési megallok és csomopontok kényelmét, elér-
hetdségét (tapasztalat: ha a megallo 500 méternél messzebb van a lakastol,
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akkor megnd az autdhasznalat és lecsokken a gyaloglas aranya). [Hans EGE -
Director of Traffic planning, Greater Copenhagen Authority (HUR)]

Madrid és elovarosainak példaja:

Lényeg: a kozlekedés fejlesztéséért és a foldteriilet hasznositasaért és fejlesztésé-
ért felelés emberek egytittmiikodve alakitjak ki a koncepcioikat.

Madrid koriil igy épiilnek az 0j lakonegyedek. A munkahelyek és a lakoteriiletek
a vasuti allomésok kozelében koncentralodnak. Az 4j lakok és az dnkormanyzatok
fizetnek a kiépiil6 kozlekedési halozatért, mert annak koltsége beépiil a lakdsok ara-
ba.

Ebbe a folyamatba, illetve politikdba még az is belefért, hogy egy egész egyete-
mi campus-t atkoltoztettek a metroallomas mellé. [ Carlos Cristobal PINTO - Head
of Studies and Planning Dept, Consorcio Regional de Transportes de Madrid]

Lakonegyedek, munkahely-koncentralas és tomegkdzlekedés tervezése német
modra:

Ok kicsit tobb zoldet képzelnek, és kevesebb blokkhazat, igy élhetdbb, kelleme-
sebb lako- ¢és lizleti negyedeket terveznek, mint néhany mar emlitett orszag. [Karin
ARNDT - Head of General Planning Unit, Rhein-Main Verkehrsverbund (RMV)]

Hogyan illeszthet6 a parkoléds-politika a tomegkozlekedéssel?
Kutatési tapasztalatok:

- ha tudsz a munkahelyed kdrnyékén parkolni — kocsival fogsz jarni,

csak akkor érdemes a parkolast korlatozni, ha mar kiépiilt a megfeleld alterna-
tivat kinal6 tomegkdzlekedési halozat

csokkenteni kell a garazsadot, mert ma az emberek egy része a magas adok mi-
att az utcan parkol. [Alain MEYERE - Director of surveys, Syndicat des
Transport d ’Ile de France (STIF)]

Working parking levies (WPL) in the UK
A parkolési adot otlete onnan szarmazik:
a parkolasi dij emelését az alkalmazottak fizetik — népszertitlen intézkedés

a WPL-t a munkaadok fizetik — kevésbé népszeriitlen intézkedés
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A WPL-b6I befolyd pénzt az dnkorméanyzatok a tomegkdzlekedés fejlesztésére
kolthetik.

Probléma: a franciaorszagi VT-vel ellentétben a brit WPL nem univerzalisan lett
bevezetve. Egyes varosok alkalmazzak, méasok nem. Ez kihat a varosok befektetés
vonzé képességére, versenyképességére is. Sok varos azért nem vezette be, mert e
nélkiil is elég pénzt kap a kormanytol a tomegkdzlekedés fejlesztésére. Ha univerza-
lis add volna, nagyobb hatékonysaggal miikddhetne. [Peter BONSALL - Institute for
Transport Studies, University of Leeds]

A holland ,,ABC”-politikarol, mely a foldhasznalat ¢és a kozlekedés-politika ko-
ordinalasat célozta, és a 80-as években indult (mara azonban leallitottak).

A = kozpont

B = elévaros

C = ipari negyed

Minden korzetnek meghatarozott kozlekedési és gazdasagi funkcidt szantak. Pl:
kdzpontban kdzigazgatas hivatalai, elévarosokban kérhdzak és egyéb hivatalok, ipari

negyedben raktarak, lizemek stb., s mindez a hozzétartozé kozlekedési infrastruktu-
raval, illetve parkoldsi dijszabassal stb.

Eredmények:
Pozitiv, hogy megszlint a varosok versengése a parkolési dijak terén.

Negativ, hogy lassan lehetett csak megvaldsitani ezt a programot (a 1étezd tervek
tehetetlenségi ereje miatt). Sokan biciklivel mentek a munkahelyiikre, ami rontotta a
munkahelyek elérhetdségét, mert a hivatalok eredetileg ugy lettek tervezve, hogy
autdval be lehessen allni a parkoldba és rogton a liftnél talalta magéat az ember. Gya-
logosan (illetve tomegkozlekedéssel) esetleg korbe kell menni, és tobbszaz métert
gyalogolni. [Marco MARTENS - Consultant, Ecorys Transport]

Dugok ellenszere:
parkolési megoldasok (tarifadvezetek),
ad6zasi megoldasok,

kozlekedési és foldhasznositasi (valamint egyéb: pl. eii., kornyvéd.) politikak ko-
ordinalasa, a kérdéskor komplex megkozelitése,

a tomegkozlekedés fejlesztése.
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2. A HATEKONYSAG ERTELMEZESEROL

A tomegkozlekedési haldzatok hatékonysagat igen sokféleképpen értelmezhet-
juk, illetve vizsgalhatjuk. Egy halozat - pl. adott varos villamoshal6zata - vizsgéalha-
to:

Oonmagaban,

egy nagyobb halozat részeként, pl. az egész varosi tomegkdzlekedési haldzatba
agyazva,

illetve egy magasabb rendii (értsd: regionalis, orszagos vagy nemzetkozi) halo-
zathoz - pl. a vastti hal6zathoz - vald kapcsolddasanak fiiggvényében.

Az dnmagaban valo vizsgalat Gjbol igen sokféle lehetdséget kinal. Tekinthetjiik
hatékonynak:

a profitabilis miikodést (ebbdl a szempontbdl a londoni buszkozlekedés példaér-
téki),

a minél magasabb utazdszamot (itt Parizs - Eurdpaban - utolérhetetlen),
a minél jobb féréhely-kihasznalast,
az utazokozonség elégedettségi fokat,

a jegyrendszer egységesitésének fokat (Hollandia minden varoséban érvényesek
az ottani "BKV-jegyek") stb.

A nagyobb halozat részeként, illetve a magasabb rendii hal6zathoz vald kapcso-
16dés tekintetében folyo vizsgalddasnal elsdsorban a minél simabb (értsd: térben ko-
zel esd ¢és az iddvel takarékos) atszallasi lehetdség jelenti a hatékonysadg mércéjét.

Tovabbi hatékonysagnoveld tényezo lehet, ha - és ez manapsag egyre inkabb
eldtérbe keriil - a nagy kozlekedési csomoOpontokra a teriiletfejlesztés mintegy ra-
mozdul, és az ipartelepitésen tulmenden, a nagyvarosok bizonyos funkcidit is kitele-
pitik ezekbe a kdzpontokba (1j varoskdzpontok sziiletése a nagyvarosokon kiviil). Ez
a jelenség Magyarorszagon sajnos egyelore szinte kizardlag az autopalydk varosi
bevezetd szakaszaindl figyelhetd meg. (Egészen egyedi eset a parizsi "La Défense"
varosnegyed, ahova az iizleti vilag (vallalati kdzpontok) telepiilt ki, s igy elkeriilhe-
toéveé valt, hogy csuf irodahazak épiiljenek az épitészetileg egyediilalléan homogén
intra muros Parizsban’).

> Korlatozott parkolési lehetéség: 1 parkold/4 munkahely. Eredeti terv: 1 millié négyzetméter hivatal.
Ma. 3 mio. van. Naponta 120 ezer munkavallald érkezik a Défense-ba. A csucsidében 80 ezer ér-
kezik. EbbSl: 15 ezer autoval, motorral vagy gyalog, 65 ezer tomegkozlekedési eszkozzel (32 ezer



10 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

A haldzati hatékonysag manapsag egyik leggyakrabban emlegetett vetiilete tehat
az elérhetdség. Ennek legegyszeriibb formdja a csomopontok fent emlitett kiépitése,
amikor a varos funkcidit az autds csucsforgalom altal tobbé-kevésbé mentes kiilso,
varoson kiviili teriiletre telepitik at. Sokkal tékeigényesebb azonban, maganak a ha-
l6zatnak a modernizalasa, az elérhetési id6 lerdviditése, melyre jelenleg a Nyugat-
Eurdpaban folyamatosan ndvekvO gyorsvastuthalézat kinalja a legjobb példat. (Az
EU f6bb regionalis kdzpontjai, illetve forgalmi csomopontjai egymas kdzotti atlagos
elérési ideje 1993 és 2010 kozott kb. a felével csokken.) A bizonyos kozlekedési ha-
l6zatok kiemelt fejlesztése természetesen csak akkor jelent hatékonysagi pluszt, ha a
rahordd haldzatokat hasonlo iitemben sikeriil fejleszteni.® Maskiilonben a szupervas-
utak csak a gazdasagi és tarsadalmi tevékenységek tovabbi, egyes kiemelt nagyva-
rosokba torténd koncentralodasat, s ezaltal a kiilonbozo telepiilések kozotti esély-
egyenl6ségbeli kiilonbségek és egyenstlytalansagok ndvekedését gyorsitjak fol.”

3. EU-S TAPASZTALATOK

A tomegkozlekedés allami (koziileti) szubvencionalasa mellett érveldk altaldban
harom f6 szempontot szoktak hangstlyozni:

a tomegkozlekedési eszkdzoket haszndlok kozott jelentds aranyt képviselnek a
szegényebb rétegek (szocialpolitika),

a tomegkozlekedés — kozvetett hatdsként - enyhitheti a maganautok altal okozott
torlédasokat (gazdasagpolitika),

s végiil, a tomegkdzlekedés kevésbé karositja a kornyezetet, mint a magankozle-
kedés.

Az elsd szemponttal kapcsolatban a kozgazdasagi valasz az, hogy a kevésbé te-
hetds rétegeket nem az agazati politikdkon keresztiil, sokkal inkabb a fiskalis politi-
kan keresztiil célszerli megsegiteni. A masodik szempont megfontolasakor figyelem-

elévarosi vasuttal, 20 ezer metréval, 7 ezer vonattal, 4 ezer busszal, 2 ezer villamossal). Témeg-
kozlekedés fejlesztésének fo eszkdze: VT (10 munkavallalo felett kotelezo fizetnie a vallalatok-
nak. [Christian BOUVIER (Director General of the Development Corporation EPAD)]

% Nem tgy, mint a Nyugat-Dunantilon, ahol a tavolsagi buszkozlekedés — 1évén parhuzamos a vasit-
tal — inkabb versenytarsa a vasutnak. Ezzel szemben Dél-Burgenlandban — a kdzlekedési szovetség
eredményeként - a buszvonalak mer6legesek a vasutra, s érvényesiil a rahordd funkcio [Forras:
Koller 2003]

7 Magyarorszag nyugat-eurdpai kapcsolodasat (elérhetéségét) mindazonaltal jol szolgalna, ha felhagy-
nank a gyorsforgalmi hal6zatnak kizardlag az autdpalya-épitéskre koncentralt fejlesztési koncepci-
ojaval, és Bécs, Graz és Trieszt felé gyorsitanank (legalabb 200 km/h-ra) a vastti févonalak mo-
dernizéaciojat. A Székesfehérvar és Cegléd kozott megépiilé VO Kelet-Magyarorszagot is jobban
bekapcsolné az eurdpai vérkeringésbe, raadasul ugrasszeriien néhetne a tranzit szerepe és jelentd-
sége.
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be kell venni, hogy éltaldban alacsony a tomegkozlekedés keresletének a magankoz-
lekedéssel szembeni kereszt-arrugalmassaga. Mas szoval, a tomegkozlekedés szub-
vencionalasaval a kozosség rendkiviil koltséges modon probalja 0sztondzni a
modalis valtast, hiszen viszonylag nagy szamu utast tdmogat, és viszonylag kis sza-
mu autdvezetdt sikeril atterelni. Masrészt, a mesterségesen olcsova tett jegyarak
megnovelik az ingazas hatdtavolsagat, ami tovabb erdsiti az egyre messzebb nyulo
elévarosi telepiilésszerkezet kialakulasat. Végiil, a kornyezetvédelmi szempontot
felvet6 harmadik érvvel szemben szintén azt lehet felhozni, hogy a tomegkozlekedés
keresletének a magankozlekedéssel szembeni alacsony kereszt-arrugalmassaga miatt,
a szubvencio nagyon draga ar az elérhetd eredményhez képest. A kdrnyezet megova-
sdnak hatékonyabb moddja lenne, ha a tomegkozlekedés tdmogatasara forditott Gssze-
get konkrét kdrnyezetvédelmi projektekre koltenék.

Gazdasagi szempontbol, a tomegkozlekedés azon tadmogatasa kifogasolhatd a
legkevésbé, amelyik a kiilonbozo szallitasi modok hatékony dsszekapcsolasat céloz-
za. Az ilyen kombinacid ugyanis — a tapasztalatok szerint - ugrasszeriien javitja a
draga kiépitett fizikai infrastruktaraval (jellemzden vasuti palyaval) rendelkezd koz-
lekedési modok kihasznaltsagat, s ezaltal a jelentés mértéki lekotott téke megtériilé-
sét.

A nyugat-eurdpai nagyvarosokban, a mindennapos zstfoltsdg valdsagaban, ter-
mészetesen fol sem meriil, hogy a tomegkdzlekedéstdl meg kellene vonni a kdzpén-
zeket. A kiutkeresés nyugati tapasztalatai azt mutatjadk, hogy a tomegkdzlekedési
szolgaltatadsok magas szinvonalu, azaz felhasznélobarat, s ugyanakkor hatékony, azaz
»adofizetd-barat” atszervezése csak akkor lehet sikeres, ha egy atfogd urbanizacios
¢s mobilitasi stratégia részeként valosul meg. A stratégidnak kozvetleniil a tomeg-
kozlekedést érintd alapelemei a kovetkezok:

- Decentralizacio. A tdomegkozlekedési szolgaltatasok szervezésének a feleldsségét
ahhoz az igazgatasi szinthez kell rendelni, ahol azt a leghatékonyabban lehet vi-
selni. Fontos, hogy ne csak a szolgaltatasi feladatokat decentralizaljak, hanem a
jogok gyakorlasahoz sziikséges pénziigyi forrasokat is. A ,,legtisztdbb” megoldas
az, ha a tervezési-szolgaltatasi feleldosség decentralizalasa a tarifa-megallapitasi
jogkor decentralizaldsaval és a finanszirozasi forrasok parhuzamos biztositasaval
parosul (pl. az adobevételek f616tti rendelkezes kiszélesitése révén).

- Versenyeztetés. A tomegkozlekedés szervezésének jogkorét célszerli elvalasztani
a szolgaltatas effektiv biztositasatol. A helyi hatosag dolga megszabni a szolgal-
tatds mennyiségi és mindségi paramétereit, de a személyszallitast kereskedelmi
cégekre kell bizni, akik egymassal versenyeznek a koncesszio elnyeréséért. Fon-
tos szempont, hogy a hatosdg megfeleld mélységli szerzddést kosson a kon-
cesszio nyertesével, amely részletekbe menden taglalja a kozlekedési feliigyelet
¢s a szolgaltato kozotti viszonyt, a felek jogait és kotelességeit.
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- Integracio és intermodalitas. Ahol adott varosban vagy agglomeracids dvezetben
tobb szolgaltatd is tevékenykedik, a kozlekedési feliigyelet feleldsségi korébe
kell utalni a kiilonb6z6 szolgaltatok tevékenységének Osszehangoldsat és integ-
ralasat. Az 6sszehangolas mai legkorszeriibb formait jelentik a tarifa-integraciok,
illetve az egyre inkéabb terjedében 1évo kozlekedési szovetségek. Ezekben az egy-
séges jegyar nem csak azt célozza, hogy az utazokozonségnek egyszeriibb legyen
a dolga, hanem azt is, hogy ne a kiilonb6z6 tomegkozlekedési modok kozott ala-
kuljon ki verseny, hanem a tomegkozlekedés és az autokozlekedés kozott.

3.1. Intermodalitas

A helyi kozlekedés csak akkor lehet igazan hatékony, ha a kiilonbozo jaratok
menetrendje lehetdvé teszi a gyors, a peronok elhelyezkedése pedig a kozeli atszal-
last, - azaz megvaldsul az intermodalitas. De mi is az intermodalitas? A kifejezés a
kiilonb6z6é kozlekedési modok kozotti koordindciora illetve integraciora utal, ami
Iényegében az egyes kozlekedési moédozatok gazdasagi, okologiai és funkciondlis
elényeinek hatékony kombinécigjat jelenti. A cél a magénauto-haszndlat ésszerii
visszaszoritasa. Ennek érdekében a kdvetkezd minimum-feltételeket kell biztositani:

- Az intermodalis kapcsolatokat ugy kell 1étrehozni, hogy azok a meglévé adottsa-
gokra épiiljenek. Mas szoval: ott kell ,,fiilon csipni” a fogyasztot, ahol az altala-
ban tartozkodik, azaz a kocsijadban. A tomegkozlekedés peronjait ugy kell elhe-
lyezni, hogy az autdbol gyorsan és kényelmesen el lehessen érni azokat, maskii-
16nben a tobbség a kocsijdban marad;

- Az intermodalis transzfert (az atszallast) a hasznald szamara egyszerii és egysé-
ges rendszerben kell megoldani, amihez a gyors és teljes korii utastajékoztatas is
hozzatartozik;

- A megfeleld intermodalis kapcsolatra épiild tomegkozlekedés tarifait tgy kell
megallapitani, hogy a vonzo6 alternativat jelentsen az autokozlekedéssel szemben.
A sziik piaci keresletre ramozduld, dragabb szolgaltatas - pl. a jomodu, s a vi-
szonylag dragabb mindséget is megfizetni hajlando iizletemberek szallitasara al-
kalmas reptéri gyorsvasut - nem jelent megoldést a kozlekedési alapproblémara, s
igy kevéssé relevans a kozlekedési €s a kornyezeti politika szdmara;

- A monomodalis — vagyis az autokozlekedésre épiilé — kozlekedési rendszerrel
szemben, az intermodalis rendszer egy fejlettebb format jelent, ami kulturalis ér-
telemben is fejlettebb tarsadalmat feltételez. Minthogy minden viselkedési forma
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tanulhato, az oktatdsnak, a médianak, a politikdnak megvan a maga feleldssége
az emberi gondolkodas fejlesztésében.® [Forras: Canzler 1999]

Az utdbbi két évtized fejleménye Nyugat-Eurdpdban - a hatékony forgalomszer-
vezés csucsaként is értelmezhetd - intermodalis kapcsolatokat biztosité kozlekedési
oridscsomopont-rendszerek, Un. trindmok létrehozasa, ami szorosan dsszekapcsolo-
dik a tertiletfejlesztés kérdéskorével. Egy trinom a kovetkezd elemekbdl all:

- egy varoskozponti vasuti palyaudvarbdl, mely kapcsolatot biztosit a klasszikus
és/vagy a gyorsvasut, valamint a varosi tomegkozlekedés kiilonb6zo agai (metro,
busz, villamos stb.) kozott;

- egy légikikotébol, vasuti és autdpalya-kapcsolattal, ami lehetévé teszi a regiona-
lis, nemzeti, nemzetkdzi, s6t esetlegesen az interkontinentalis haldzatok Ossze-
kapcsolasat;

- ¢és egy, a két platformot 0sszekotd kapcesolatbol, mely kordbban szinte kizarolag
autdpalya-kapcsolat volt, de manapsag egyre inkabb vasuti 6sszekottetés, mely
valtozas mogott az autdpalydkon tapasztalhatd egyre nagyobb zsufoltsag, illetve
a repiil6tereknek a varoskozpontoktol valéd fokozatos tavolodasa all.

A trindomok miikodését az jellemzi, hogy az egyes platformokon a kiilonboz6
kozlekedési modok kozott tokéletesen megoldottak az intermodalitast, és a két plat-
form kozott iitemezett menetrendti tomegkozlekedési mod (jellemzden gyorsvasut)
teljesit szolgalatot.” A trinom platformjai id6vel az iizleti élet kivételesen attraktiv
helyszineivé valnak, ahol jellemzden az iranyitasi, vallalatvezetési, banki, biztositsi
tevékenységek dsszpontosulnak. A varoskdzpontok vasuti palyaudvarainak kordbban
rossz hirli, lepusztult keriileteibe 0j életet lehelnek az odakoltozé véllalkozasok.
[Varlet 2000]

A stratégianak a tomegkozlekedésen talmutatd elemei azzal a jelenséggel kap-
csolatosak, hogy az utdbbi évtizedekben folyamatosan tagulnak az agglomeracios

8 Bécsben példaul, az 1990-es évek masodik felében, divat lett éves ,,BKV”-bérletet venni. A bécsi
utasforgalom latvanyos ndvekedésében szerepet jatszott a kiilonb6z6 kedvezményeket nytjtd éves
bérlet bevezetése. Az 5.200 schillinges bérletet 300 ezren valtottak ki. A kedvezmények (pl. étter-
mekben vagy gépkocsi-bérlés) jelzik, hogy melyik vasarloi kort céloztak meg. Ebben a kdrben
sikk lett éves bérletet vasarolni. A bérletek 92 szazalékat szoktak megujitani. [Forras: Bizottsag
2001]

? 1980 és 2000 kozott 28 trindm épiilt ki Nyugat-Eurépaban: koziiliik 10 teljes (Genf, Ziirich, Frank-
furt, Amszterdam, Briisszel, K6ln, Hannover, Koppenhaga, valamint Lyon és Parizs), 18 pedig tGn.
részleges trinom (pl. London, Réma, Milano, Barcelona, Madrid stb.), ami azt jelenti, hogy hiany-
zik a reptér megfeleld vasuti sszekottetése a vidékkel és/vagy a nagyvarossal. [Varlet 2000]
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ovezetek (,,urban sprawl”). A foldhasznalatban bekovetkezett valtozas, a lazabb tele-
piilésszerkezet jelentdsen rontja a tomegkozlekedési agak hatékonysagat, hiszen vi-
szonylag kevesebb utast kell viszonylag nagyobb tavolsagra elszallitani. A probléma-
ra az igazi valaszokat a varostervezés (beépitettség), a gazdasagpolitika (ipari par-
kok, kereskedelmi Ovezetek) és a kozlekedésfejlesztés megfeleld Osszehangolasa
hozhatja meg, s az is csak hosszabb tavon.

A legfontosabb feladat természetesen — mindenféle tiltast és restriktiv intézke-
dést megelézden — a tomegkozlekedés megfeleld szinvonalra torténd folfejlesztése.
A cél nem az autdkozlekedés lehetetlenné tétele, hanem az autd irracionalis haszna-
latdnak a visszaszoritasa. Napjaink motorizalt tarsadalma csak akkor fogja az auto6
helyett a tomegkozlekedést valasztani, ha annak szinvonala (elérhetdsége, gyakorisa-
ga, pontossaga, sebessége, megbizhatosaga, tisztasdga stb.) messzemenden karpo-
tolja azért a kényelmetlenségért, hogy nem ajtétol-ajtoig és nem egyediil utazik.

3.2. EU-szabalyozas

A szektorban alkalmazott politikdk eurdpai szintli Osszehangoldsat EU-
jogszabalyok biztositjak. Eredendden, az EU egységes piacan érvényesiild alapvetd
szabadsagjogok - a személyek, az aruk, a szolgaltatdsok és a tOke korlatozasmentes
aramlésa - a tomegkozlekedésre is érvényesek. Ebben a szektorban, a szabadsag el-
sOsorban a személyfuvarozo vallalatok 1étrehozasa és mitkddtetése (a tomegkdzleke-
dési szolgaltatas nyujtasa) vonatkozasaban értelmezheto.

Europai jogszabalyok hatarozzak meg azt is, hogy az allami tAmogatas mely faj-
tai alkalmazhatok, és hogy mikor kell a szolgaltatasra eurdpai szinten tendert kiirni.
Ez utdbbi tekintetében, az eurdpai jog ugyan viszonylag egyértelmii itmutatast ad: a
koziileti szubvencioval jaré kozszolgalati szerzédéseket eurdpai szinten kell
megtendereztetni. Ugyanakkor az EU jogszabaly (EC Regulation 1191/69) ide vo-
natkozo6 cikkelye (Art. 14) nem fogalmaz eléggé vilagosan arr6l, hogy mikor kell egy
tomegkdzlekedési szolgaltatasra kotott szerzédést kdzszolgélati szerzddésnek tekin-
teni - ekkor kotelez6 az eurdpai tenderkiiras -, és mikor kell azt kodzszolgalati
koncessszionak tekinteni - ekkor nincs eurdpai tenderkiirasi kotelezettség.'® Az em-
litett fogalmak, az egyes tagorszagok nemzeti jogaba eltérd felfogasban kertiltek at-
vételre, s igy gyakorlatilag nem beszélhetiink egységes europai jogértelmezésral.

A Bizottsag a 2000. év folyaman tobb moédositoé ajanlast is megfogalmazott an-
nak érdekében, hogy egységesiteni lehessen a piacra jutasra és a koziileti tdimogata-

' A Bizottsag értelmezésében kozszolgélati koncessziorol akkor beszélhetiink, ha a szolgaltatd - bar
az adott jaratra monopoljogot szerzett — de 6 viseli a kereskedelmi kockazatot, és ennek megfele-
16en szabadon ndvelheti a szolgaltatas mennyiségét, mindségét és arat.
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sokra vonatkozo eurdpai eldirasokat. Az ajanlasok koziil a legfontosabbak a kdvetke-
zok:

- A piacra jutasi eldirasokat eurdpai szinten kell harmonizalni.

- Amennyiben a leendd szolgaltaté kizarolagossagi jogot kap, és/vagy bizonyos
kozérdekli kotelezettségek teljesitése fejében barmiféle pénziigyi kompenzacio-
ban részesiil, ugy a szerzddést kozszolgalati szerz0désnek kell mindsiteni, €s a
koncesszidra europai tendert kell kiirni.

Ezek a javaslatok egyelére még nem emelkedtek torvényerdre, de egyértelmiien
jelzik az eurdpai szabalyozas varhato alakuldsanak az iranyait.

A skandinav orszagok az Uni6 ,,j6 tanuldi” kozé tartoznak, abban az értelemben,
hogy a kozlekedési piacuk szabédlyozasat illetden - Dania és Svédorszag 1991-tdl,
Finnorszag pedig 1996-t6] kezdddden -, folyamatosan megfelelnek az érvényben
1évd eurdpai jogszabdlyainak, s6t még a Bizottsdg napirenden 1év6 ajanlasainak is. A
tartomanyi €s varosi dnkormanyzatok mindenhol felhatalmaztak a helyi kozlekedési
feligyeletet, hogy versenytargyalas keretében értékesitse a tomegkozlekedési jarato-
kat, és kozszolgalati szerzodést kosson a tenderek gyozteseivel.

A tomegkozlekedési szolgaltatasok terén, a piaci verseny megjelenése pozitiv
valtozasokat indukalt a skandinav orszagok mindegyikében. Csokkentek a koltségek,
nétt az utasforgalom és javult a szolgaltatdisok mindsége. Ugyanakkor, megnétt az
oligopol piac kialakuldsanak a veszélye. A liberalizacid kezdete 6ta Svédorszagban
¢s Danidban, valamint Finnorszag jelentds részén ndtt a nagyobb szolgaltatok sulya,
mig a kozepes vallalkozasoké csokkent. A tomegkozlekedési szolgaltatok szama,
kiilondsen Danidban, megtizedelddott.

3.3. Brit deregulacio

Nagy-Britannidban, a varosi €s a tdvolsagi buszkdzlekedésben jelentds valtozast
hozott a thatcher-i idészak ultra-liberalis gazdasagpolitikaja. Tény, hogy a 70-es évek
folyamén, a buszkdzlekedés jelentds és egyre ndvekvd mértékli allami tAmogatasra
szorult. Mikozben az utasforgalom 28 szdzalékkal csokkent, a szubvenciondlasi
igény tobb mint a duplajara nétt. A szakmai vitak sordn két alternativa kinalkozott: a
teljes deregulacio, vagy a hatdsag és a szolgaltatd kozotti szerzodéses viszonyon ala-
puld, s a piac elnyerésére kiirt tender révén megvalosuld korlatozott verseny. Ez
utobbi ellen azonban a kormany tanacsadoéi a kovetkezo érveket hoztak fel:

az ellatasi kotezettség tulzott védettséget eredményez,
a monopolhelyzettel vissza lehet élni,

a koncesszi6 odaitélésének kritériumai nem mindig vilagosak,



16 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

biirokratikus szabalyozast feltételez.

Ebben az idében a szakmai vitak politikai felhangokat is kaptak, mert az 1981-es
onkormanyzati valasztasok soran egy sor nagyvaros az ellenzéki Munkdéspart kezébe
keriilt. Egyre jobban ki¢lezddtek az ellentétek a nagyvarosi (agglomeracios) tanadcsok
¢s a kormany kozott, ami végiil a tandcsok feloszlatdsdhoz vezetett. Erre a sorsra
jutott 1986-ban a Nagy-Londoni Tanécs is.

A konzervativ kormany végiil felemas megoldast valasztott. Az 1985-6s Kozle-
kedési Torvény eldirta a nagy-londoni région kiviili orszagrészen a buszkozlekedés
lalkozas barhol és barmikor buszjaratot inditson. A szolgaltaté maga hatarozhatott az
utvonalrol, a menetrendrdl, a jegyarrdl és az alkalmazott jarmiirél. A megbizott jog-
koreib6l minddssze annyi maradt, hogy - biztonsagi és/vagy zstufoltsagi okokra hi-
vatkozva - a buszokat bizonyos utcakbol kitiltsa.

Megsziint a koztulajdonti buszvallalatoknak a szubvenciokkal kapcsolatos eléjo-
ga, ami azt jelentette, hogy a tovabbiakban a privat szolgéltatokkal egyenrangt part-
nerekként vehettek részt a tendereken. Ez oda vezetett, hogy a vidéki orszagrészben
ma mar a buszjaratok 85 szézaléka piaci alapon miikddik:

a szolgaltatok a sajat kockazatukra tevékenykednek,
nem kapnak semmiféle szubvenciot,

¢s nincsenek szerzédéses viszonyban a helyi hatosagokkal.

A konzervativ kormany a tulsdgosan nagy politikai kockazat miatt, a londoni
buszkozlekedést ,kihagyta” az 1985-0s deregulaciobol. A jaratok bérletbe adasa
mindazonaltal még abban az évben megkezdddott. Ma mar minden jarat szerz6déses
alapon miikodik. A koncessziok altalaban 5 évre szdlnak.

A busz-szolgéltatas gazdasagi feltételrendszerében bekdvetkezett valtozasok azt
eredményezték, hogy bar csokkentek a koltségek és a koziileti szubvenciok, de nott a
szolgéltatds ara, és — foként vidéken — visszaesett a szolgaltatds szinvonala is. Az
ipari struktirat illetéen — bar a dereguléaciot forszirozé szakértok jelentds része a ko-
z€p- ¢és kisvallalkozasoktol varta a verseny megélénkiilését — a koncentracids folya-
mat tovabb er6sodott. A piac tobb mint 50 szazalékat a harom legnagyobb cég (First
Group, Stagecoach, Arriva) uralja, a kozépvallalatok részesedése 15, a legkisebbeké
32 szazalékos.

A vidéki buszkdzlekedésben véghezvitt deregulacio két Iényeges ponton bukott
meg: egyrészt, nem tudta megallitani az utazokozonség apadasat, masrészt — a leg-
forgalmasabb nagyvarosok kivételével — nem teremtett igazi, tobbszereplds verseny-
piacot. Ezzel szemben, a Londonban, a korlatok koz¢ szoritott verseny koriilményei
kozott, minden tekintetben pozitiv valtozasok torténtek.
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A legutobbi néhany évben, a munkésparti kormany megprobal kontrolalhatobb
¢s 0sszehangolhatobb viszonyokat teremteni a vidéki orszagrészben is. A feladat nem
egyszerl, hiszen a kiilonb6z6 kozlekedési dgak (busz, metrd, vasut stb.) eltéré mo-
don lettek privatizalva, kiilonbozo feltételeket és kotelezettségeket tartalmazo priva-
tizacios szerzOdések sziilettek. Az armegallapitas hol a varos, hol a szolgaltato jogo-
sitvanya. Altalaban elmondhaté, hogy ahol az érdekegyeztetésbe magancégeket is be
kell vonni, a megegyezés mindig nehezebb, mert a privat oldalnak kereskedelmi ér-
dekei vannak. Marpedig, Nagy-Britannidban a magan szektor kikeriilhetetlen. Ebbe a
folyamatba tartozik az agglomerécios tanacsok ujjaszervezése, a kozlekedési egye-
stiletek folallitasa, valamint az un. Quality Partnership. Ez utébbi azt jelenti, hogy a
helyi buszcég szerzédést kot az dnkorményzattal, melyben bizonyos, magas mindsé-
gi standardoknak megfeleld szolgaltatasra vallal kotelezettséget.

London iigyeit a Blair-kormény is kénytelen kiilon kezelni. 1998-ban referendum
révén elérték, hogy ujra folalljon a Nagy-Londoni Tanacs, amelynek élére a londoni-
ak — torténelmiik sordn eldszor — kdzvetlen szavazassal valasztottak polgarmestert. A
¢s megvalodsitasaért, melyrél a Kozgytléssel, a TfL-lel (a londoni kozlekedés-
feliigyelettel), a londoni kertiletekkel és egyéb szervekkel konzultal.

A polgarmester stratégiaja szerint, a zsufoltsagot és a vele jard problémdkat a
tomegkozlekedés gyorsitott fejlesztésével kell enyhiteni. Ennek keretében 10 év alatt
25 milliard fontot szdndékoznak beruhdzasra kolteni, amibdl 10 millidrdot a magén-
szféra allna. Az Gsszeg egy rész¢bdl a londoni foldalatti és busz-szolgaltatas kapaci-
tasat 10 év alatt 40-40 szazalékkal tervezik novelni. Central London forgalmat be-
hajtasi dij bevezetésével tervezik csokkenteni. A rezidensek 90 szazalékos kedvez-
ményt kapndnak. A korlatozas életbeléptetésével parhuzamosan mérséklik a tomeg-
kozlekedési tarifakat (pl. 70 penny-s buszjegy).

A foldalattit (LUL) jelenleg a minisztérium lizemelteti, de a feliigyeleti jogkor-
nek rovidesen at kell keriilnie a TfL-hez. EIobb azonban megoldast szeretnének ta-
lalni az infrastruktira modernizalasdnak finanszirozdsira. A minisztériumban kidol-
goztak egy un. PPP-modellen'' alapulé tervet, mely szerint a miikodtetés és a jegy-
arusitds a LUL felel6éssége maradna, mig az alléeszk6zok modernizalasa, feltjitasa
¢s karbantartdsa magancégeknek lenne a feladata. A minisztérium terve azonban nem
illik bele a polgarmester elképzeléseibe. A tervvel az a baj, hogy harom részben érté-
kesitené a halozattal kapcsolatos feladatokat, és a polgarmester nem szeretné, ha
megismétlddnének a nemzeti vasuttarsasag privatizacidjanal elkdvetett hibak.

"' PPP = Public Private Partnership, azaz koz- és maganszféra egyiittmiikodésén alapuld
vegyesfinanszirozas.



18 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

Megemlitendé még, hogy az Gn. PFI (Public Finance Initiative = magéanfinanszi-
rozasi kezdeményezés) nevet viseld program keretében, mar tobb projekt is sikeresen
utnak indult. 1995-ben a LUL 400 millié fontos, 20 évre szolo szerzodést kotott a
GEC/Alsthom-mal 106 darab metrokocsi leszallitdsara és karbantartasara. Hasonlo
megallapodas sziiletett 1998-ban a Seeboard Powerlink-kel a LUL magasfesziiltségli
vezetékrendszerének a mitkodtetésére, feltjitdsara és karbantartdsara. Ugyanezt a
sémat koveti a Prestige-projekt, mely a foldalatti és a buszkozlekedés integralt jegy-
¢s jegykiado-rendszerét hivatott megujitani.

Latni kell, hogy ezek a projektek egytdl-egyig azt célozzak, hogy athidalhat6 le-
gyen a (gyakorlatilag mindenkori) kormany tervei €s pénziigyi lehetdségei kozotti
szakadék. Mig a buszjaratok viszonylag dnfenntartok — azaz a kiaddsok 70 szdzaléka
operativ koltség, a buszokat a cégek altalaban lizingelik, €s a jegyarbol ki tudjak ter-
melni a hasznukat -, addig a kiépitett palydhoz kotott (vastti, villamos, metrd stb.)
kozlekedési médok esetén a tokekoltség a meghatarozd. A nagyobb fejlesztések né-
hany év alatti végrehajtasdhoz még az olyan gazdag varosok sem rendelkeznek ele-
gendd forrdssal, mint London. Ezért a koltségeket megprobaljak hosszu évekre el-
osztani. Mas kérdés, hogy az adofizetdk igy valosziniileg 0sszességében tobbet kol-
tenek a fejlesztésekre, de legalabb hamarabb is élvezik a gytimolcsét.

3.4. Francia modszer

Bar Franciaorszag — torténelmi hagyomanyai alapjan — kdzpontositott allambe-
rendezkedésérdl hires, az utobbi 20 évben jelentds valtozasok torténtek ezen a téren.
Az 1982 marcius 2-i, Un. Decentralizacios Térvény harom helyi igazgatasi szintet
hatarozott meg (régid, megye, telepiilés), amelyekhez mindjart hataskoroket is ren-
delt. A torvény az egyes onkormanyzati szintek feladatainak a kiosztasakor két elvet
kovetett:

- egyrészt, a szintek kozott nincs hierarchikus kapcsolat, azaz a felsébb szintnek
nem lehet beleszolasa az alsdbb szint ligyeibe;

- masrészt, egy-egy feladat en bloc kapcsolodik egy adott szinthez — azaz pl. a
hulladékkezelés a telepiilések feladata, és csak a telepiiléseké; vagyis nincs olyan
része, amiért pl. a megye vagy a régio lenne a felel6s.

Az egyes kozigazgatési szinteknek a kozlekedéssel kapcsolatos feladatait kiilon
jogszabaly, az 1982 decemberében elfogadott Kozlekedési Torvény (LOTI) hatarozta
meg. A LOTI a tomegkozlekedéssel kapcsolatos jogkoroket a felhasznalasnak meg-
feleld szintekre osztotta szét:

- atelepiilések a varosi tomegkozlekedés biztositasaért felelnek,
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- a megy¢k a megyei tavolsagi buszkozlekedés feleldsei, melynek két o teriilete:
az iskolabusz-jaratok ¢€s a kis tdvolsagu intercity-jaratok,

- arégiok mikodtetik a regionalis varoskdzi buszjaratokat.

A LOTI-val az 4llam nem csak jogokat delegalt az alsobb kozigazgatasi szintek-
hez, hanem a feladatok elvégzéséhez sziikséges pénzrol is gondoskodott. A régiok és
a megy¢k koltségvetését — kotelezettségeikkel ardnyosan — megemelték. A varosok-
nak lehetdségiik nyilt arra, hogy 0 helyi adot (VT = versement transport, azaz kozle-
kedési jarulékot) vessenek ki a tomegkozlekedés finanszirozdsa érdekében. A VT
bevezetéséhez a torvény feltételiil szabta az Gn. ,,PTU” (périmetre du transport urbain
= azaz varosi kozlekedési kertilet) kijelolését, ami nem csupan az ado altal érintett
tertilet foldrajzi behataroldsat jelentette, hanem egyben egy koherens kozlekedési
rendszer alapjat is képezte. A VT-t a PTU-ben miikodé vallalkozoknak kell megfi-
zetniiik. A VT alapja a dolgozok nettd bére. Az elv az, hogy mivel az utazasok je-
lentds része a munkahely és az otthon kozott bonyolodik, és a jaratok utvonalanak
kijelolésekor fontos szempont a nagyobb l1étszamot foglalkoztatd cégek elhelyezke-
dése, a tomegkozlekedés finanszirozasaba azoknak kell beszallniuk, akik az altala
nyujtott elényokbdl profitalnak.

Nagy-Britannidhoz hasonléan Franciaorszagban is jelentds kiilonbség van a f6-
varos ¢és a vidék kozott, a tomegkozlekedés szervezését illetden. Mig Parizsban és
kornyékén monopolhelyzetli szolgaltatokat taldlunk, addig a vidéki agglomeraciok-
ban ellenérzott versenypiac jott 1étre. A vidéki véarosok kozlekedési hatosagai a to-
megkozlekedés muikodtetésével kapcsolatban két megoldas koziil valaszthatnak:

- vagy maguk biztositjdk a szolgaltatast egy onkormanyzati kozszolgalati véllalat
révén (régie),

- vagy a feladattal egy kiilsé (magéan vagy vegyes tulajdontl) vallalkozést biznak
meg. Ez utdbbi esetben (1993 6ta) a hatosag koteles nyilt versenytargyalast hir-
detni, - amelyre, a projektek mérete miatt, gyakran eurdpai szinten keriil sor.

A tendereztetés a francia vidéken is oligopolisztikus tendencidhoz vezetett. Mig
a 80-as évek végén - sok kisebb szolgaltatdo mellett - még 13 nagyobb cég volt jelen a
piacon, addig a kiillonb6z6 fuzidk és felvasarlasok nyoman, ma mar csupan négy na-
gyobb csoport (Keolis, Transdev, Connex, Verney) maradt versenyben. A francia
varosi koncessziok sajatossaga, hogy tobbnyire a teljes - azaz Osszes kozlekedési
modot (busz, villamos, metrd stb.) magaban foglaldé - héalézatra irjak ki Oket. Ez
egyuttal arra nézve is garanciat jelent, hogy a varosokban (pontosabban a PTU-kon
beliil) a kiilonb6zd kozlekedési modok megfelelden dssze legyenek hangolva.

Az intermodalitas problémajat azonban mégsem sikeriilt megoldani. A PTU-k,
vagyis a varosi kozlekedési keriiletek hatarat tobbnyire a 80-as évek kozepe tdjan
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jelolték ki. Az azodta eltelt 10-15 év alatt pedig teljesen anakronisztikussa valtak.
Franciaorszagban 36.700 telepiilési 6nkormanyzat van, s mivel a varosi tomegkozle-
kedés szervezése mindenhol a helyi hatdsag tligye, igen nehéz integralt kozlekedési
rendszert 1étrehozni. Az 6nkorményzatok altaldban nem szivesen mondanak le a jo-
gaikrol (illetve a jogokkal jaro allami juttatasokrol), és nem szivesen alkalmazkodnak
mas teleplilésekhez. Ez foként a nagyvarosok korzetében okoz problémat, ahol a ki-
sebb telepiilések Onkormdnyzatai nincsenek egy ,,sulycsoportban” a naggyal, s a
kelld bizalom hianyaban nehezebb a koordinacio.

Ezek utan nem meglepd, ha a probléma megoldasara a legfelsdbb kozigazgatasi
szintr6l, a kormany részérdl torténtek probalkozasok. Az elsé valtozast az 1996-os
un. Levegd Torvény (Loi sur I’air) hozta, amely minden 100 ezresnél nagyobb va-
rosnak eléirta hosszu tava kozlekedési terv kidolgozasat. A masodik jelentds valto-
zast egy 1999-es torvény (Loi Chevenement) hozta, mely az azonos a nagyobb (2-300
ezres) agglomeracidohoz tartozd Onkormanyzatokat arra 0sztonozte, hogy egyesiilje-
nek k6z0s igazgatas alatt. Az 0j egység neve: varoskdzosség (communauté urbaine),
mely kdzosen szervezi az olyan fontos iigyeket, mint a kozlekedés, a foldhasznalat, a
hulladékkezelés stb. A torvény mégis atiitd sikert hozott. Két év alatt 90 varosk6zos-
ség alakult orszagszerte. Az 6sztonzés legfobb eszkoze ugyanis: a pénz volt. A tor-
vény a szokasos allami tdmogatas kétszeresét helyezte kildtdsba a varosk6zosséget
1étrehoz6 Onkormanyzatok részére. A harmadik valtozast egy 2000 decemberében
megszavazott torvény hozta, amely lehetévé teszi a kiillonbozd kozlekedési keriiletek
(PTU-k) ¢élén all6 kozlekedési feliigyeletek részére, hogy a szolgaltatasaik dsszehan-
golasa érdekében kozlekedési egyesiiletbe tomoriiljenek. Optimalis esetben, az egye-
siilet munkdjaban a regionalis és a megyei kozlekedési hatdosagok is részt vesznek.
Az egyesiilet résztvevdinek Ossze kell hangolniuk kozlekedési haldzataik mitkodését,
ami:

k6z06s menetrendet,
integralt utastajékoztatast,
integralt jegyrendszert,

valamint: az atszallasok térbeli és id6beli koordinalasat jelenti.

A torvény az egyesiileteknek megengedi, hogy az egyes PTU-k kozatti teriileten
is kivessék a kozlekedési adot (a VT-t), igaz az eredetinél joval kisebb kulccsal.

A 11 milli6 lakost parizsi régioban 8 megye (koztikk a megyei jogu févaros) és
1.281 telepiilés talalhato. A regionalis, megyei és telepiilési dnkormanyzatokon ki-
viil, a teriilet kozlekedésének alakuldsaban szerepet jatszik még az allam (kozleke-
dés, pénziigy, beliigy), 98 szolgaltato (SNCF, RATP, a parizsi BKV, és 96 kisebb
buszcég), az RFF (a francia vasuti palydk kezeldje) és a STIF (Syndicat des
Transports d’Ile-de-France), mely utobbi a parizsi régié kozlekedési feliigyelete. Az
emlitett tomegkozlekedési cégekben két dolog kozos:
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tarifa-kozosségben mitkddnek (a jegyarakrol a STIF dont),

¢s az altaluk lizemeltetett jaratokra nézve monopoljoggal rendelkeznek.

Mikodési koltségeiket az utazokozonség (29,6%), a munkaadok (42,4%) és az
adofizetok (28%) alljak. A parizsi kozlekedésfeliigyeletnek az SNCF-fel és az
RATP-vel val6 szerzddéses viszony 2000-ben megvaltozott. 1999 végéig, a rendszer
ugy mikodott, hogy a STIF minden év végén kifizette a két cég valos, szamlakkal
alatamasztott hianyat. Az 01j rendszerben a STIF a két, monopolhelyzetben 1év6 szol-
galtatoval 4 évre (azaz a 2000-2003 kozotti idészakra) szold szerzddést kotott,
amelybe mar bizonyos — a szerz0dott szolgaltatas mennyiségi €és mindségi paraméte-
reire, valamint az utasforgalom nagysagara vonatkozé - érdekeltségi elemek is ke-
riltek.

A STIF, a jovOben, valosziniileg nagyobb szerepet fog jatszani a szolgaltatasok
szinvonaldnak alakuldsédban, mert az j vonalakra varhatéan bevezetik a vidéken si-
kerrel alkalmazott versenyeztetés. A meglévO jaratok esetében azonban még egy
ideig biztosan fennmaradnak az allami, illetve magdnmonopdliumok. Az eurdpai
szabalyozassal kapcsolatban ugyanis olyan jellegli kompromisszum latszik kibonta-
kozni, amely meghagynd az 6nkormanyzati véllalatokat, de megtiltand nekik, hogy
mas varosokban is szolgaltathassanak. Ennek fényében kiilonosen érdekes a 2000-es
kozlekedési torvény azon rendelkezése, mely az oligopolisztikus tendencidkra hivat-
kozva, megengedi az RATP-nek, hogy vidéken, sét kiilfoldon is indulhasson tende-
reken.

3.5. Varosi kozlekedés, integracio és intermodalitas Németorszagban

Németorszagban, a helyi tomegkozlekedés megszervezése mindig is a telepiilé-
sek dolga volt. A legelterjedtebb forma az un. Stadtwerke (véarosi kozmiivek), mely
az dnkormanyzat tulajdondban 1év0, kereskedelmi jogu vallalat, és a tomegkozleke-
dési szolgaltatas mellett a gaz- és aramellatast is biztositja. Ez a megoldas lehetdvé
teszi a cég kiillonbozd tevékenységei kozott a forrdsatcsoportositist: az energia-
szolgéaltatas nyereségébdl fedezni lehet a tomegkozlekedés veszteségét, ami egyuttal
komoly adémegtakaritast is jelent a vallalatnak. Mas kérdés, hogy ebben a formaban
a tomegkozlekedés igen sok pénzébe keriil az adofizetOknek, mert a szolgaltatot
semmi sem kényszeriti koltségtakarékos mitkodésre.

A német varosokban a tomegkdzlekedési vallalatok — legyenek azok Stadtwerke-
k vagy privat szolgaltatok — 6rok idokre sz6l6 monopoljoggal rendelkeznek. Minda-
zondltal, a monopolhelyzetli szolgaltatok igen magas szinten tizik tevékenységiiket.
Raadasul, a kiilonbozd kozlekedési modok dsszehangolt rendszerben mitkddnek. Az
intermodalités terén a német kozlekedési modell példaértékii.
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A tomegkdzlekedési modok kozotti dsszhangot, a nagyobb agglomeraciok kor-
nyékén — altaldban a varosias jellegli régional nagyobb tertiletet lefedd - un. kozleke-
dési szovetségek (Verkehrsverbund) hivatottak biztositani. Amikor a szovetség tagjai
kozott csak szolgaltatd cégeket taldlunk, az egylittmiikodés altalaban nem terjed ki
egyébre, mint egyszerl tarifakdzosség 1étrehozésara. A szovetségek tobbsége azon-
ban ennél tovabb megy, ¢és valddi kozlekedési feliigyeletként funkciondl. Feladataik
koz¢ tartozik (az integralt jegyrendszer megteremtésén tilmenden):

- akinalat kialakitasa és tervezése,

- a kiilonboz6 kozlekedési modok kindlatdnak 6sszehangolésa (4tszallasok térbeli
¢s iddbeli 6sszehangolasa),

- aszolgaltatok egységes megjelenésének (image, design, egyenruhdk stb.) a bizto-
sitasa,

- a P+R parkolok menedzselése,

- s végiil, hosszu tava kozlekedési tervek kidolgozasa az onkormanyzatok részére.

A kozlekedési szovetségek a felhasznald szempontjabol azt garantdljak, hogy az
utas egyazon jeggyel a kiillonbozé kozlekedési eszkozok egész lancolatat hasznal-
hatja, anélkiil hogy tul sokat kellene véarakoznia, illetve gyalogolnia az atszallasok
soran.

A kisebb eurdpai orszagok, altalaban a brit, a francia és a német modell valami-
lyen, helyi viszonyokhoz igazitott keverékét valositjak meg.

4. TANULSAGOK A MAGYAR HALOZATFEJLESZTESI STRATEGIA SZAMARA

Magyarorszag vonatkozéasaban a kozlekedési halozat emlegetésekor altalaban két
orszagos héldzatra gondolunk: a kozGthdlozatra és a vasuthalozatra. A belfoldi 1égi
kozlekedés az orszag kis mérete és Budapest centralis elhelyezkedése miatt, a vizi
forgalom pedig a hajoutak és a hajopark éallapota miatt marginalis jelentéségi.'?
Ezenkiviil esziinkbe jut még a budapesti és a fovaros kornyéki kozlekedési rendszer,
esetleg néhany vidéki varosnak a novekvd forgalombdl adodo kényes kozlekedési
helyzete.

'2 Ez azonban nem jelenti azt, hogy ennek mindig igy kell maradnia. Csak egy példa: Magyarorszagon
a legtobb folyd gyakorlatilag hasznositatlanul atfolyik. A hasznositas tobbiranyu is lehetne (pl.
energiatermelés, 0nt6zés, arvizvédelem, turizmus stb.), a kiilonb6zd terliiletek érdekeit azonban
Ossze kellene egyeztetni. A nagyobb folyok kozét példaul racsszerli csatornahalozattal lehetne ki-
tolteni. Az eredmény: nagyobb parolgas - ami kellemesebbé tenné az aszalyra hajlamos teriiletek
éghajlatat [Buday-Séantha 2002] -, az 6ntdzhetd foldek aranyanak ugrasszerti novekedése - ami a
termésatlagok évenkénti ingadozasat egy, a mainal magasabb szinten ellapitana -, a vizi kozleke-
dés legalabb a turizmust kiszolgalo aganak a fellendiilése stb.
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A kozlekedési halozatok fejlesztésére vonatkozo stratégia kidolgozasakor altala-

ban két kérdést érdemes vizsgalni:

hogyan épiiljon fel az adott haldzat,

hogyan kapcsolodjanak az adott haldzat elemei egymashoz, illetve mas haldzatok
elemeihez.

Egy olyan orszagban:

amely egyrészt nala fejlettebb orszdgok kozosségéhez szeretne csatlakozni, s az
infrastruktira terén tobb évtizedes lemaradasban van,

masrészt, ahol viszonylag kevés az infrastruktura fejlesztésére mozgodsithatod
pénz,

ott nyilvanvaldan sziikség van egy orszagos tervre, amelyben vildgosan megfo-

galmazzak, hogy milyen igényt milyen kozlekedési eszkozzel (vasut, busz, auto stb.)
célszerli kielégiteni. Ily modon elkeriilhetd, hogy parhuzamossagok alakuljanak ki,
ami kidobott pénz, hiszen az infrastruktira igen draga dolog, s minden mast is meg-
dragit."?

Példaul:

a nagyobb tavolsagra (>100 km) torténd utazas esetén célszerli a vasuti kozleke-
dést preferalni; ehhez természetesen az kell, hogy vasuton kényelmesebben,
gyorsabban ¢és olcsobban el lehessen jutni a célallomasra, mint kdziton (busszal
vagy autoval). Ez csak ugy lehetséges, ha:

- egyrészt az orszagos vasuthaldzat fejlesztése prioritast élvez az orszagos koz-
uthalozat fejlesztésével szemben,

- masrészt meg van oldva a vasutallomasok megkozelithetdsége (tomegkozle-
kedéssel, azaz pl. merdleges iranyu buszos rahordassal [halgerinc a vasut és
a szdlkék a buszjaratok] és/vagy magankozlekedéssel'?);

kisebb, de nagyvarosi szakaszt is magdban foglald - jellemzéen munkahelyre és
iskolaba jaras, illetve ligyintézési, gydgykezelési célu - utazas esetén célszerii a
helyi illetve eldvarosi tomegkozlekedést elényben részesiteni, amihez kedvezd
feltételeket teremthet, ha az agglomeracids Ovezet szolgéltatoi dsszehangoljak a

3 Koztudott, hogy a fejlett orszagokban részben azért magasabb az arszinvonal, mert rengeteg fix

infrastruktara van kiépitve (utak, hidak, alagutak, jardak, rdmpak stb.), aminek a karbantartasi
koltségeit az arucikkek araban kell megfizetni.

' Ez ut6bbi esetben sziikség van autok és kerékparok megfeleld 6rzését biztositd parkoloi kapacitisok

kiépitésére (P+R).
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tevékenységiiket, megteremtik a térben és idoben egyarant gyors atszallasok le-
hetdségét, €s tarifaszovetséget hoznak l1étre egymassal;

- hétvégi és szabadidds programok, nyaralas, rokonlatogatas és nagyobb - élelmi-
szerekre €s haztartasi vegyi arura koncentral6do, vagyis cipeléssel jaro - beva-
sarlas esetén pedig a magéanautd 1ép eldtérbe, amelyhez megfeleld kistérségi (6n-
kormanyzati, megyei), regionalis illetve orszagos kozuthalozat sziikségeltetik.

Természetesen egészen mas logika alapjan is fol lehet épiteni egy kozlekedési
rendszert. Lehet azt mondani, hogy az emberi szabadsagjogokhoz a XXI. szazadban
hozzatartozik az, hogy a magéanautét barmilyen céllal, barhol hasznélni lehessen.
Ebben az esetben a kozlekedésfejlesztési stratégia elsé helyén nyilvanvaldan az or-
szagos gyorsforgalmi kozathalozat mielébbi kiépitése szerepel.

Jelen dolgozat természetesen nem tekintheti feladatdnak a magyar stratégia atfo-
g6 biralatat. Ugyanakkor, amikor megprobaljuk osszefoglalni a nyugat-eurdpai gya-
korlat alapjan Magyarorszag szamdra levonhato tanulsagokat — kidomboritva a ko-
vetenddnek tartott, pozitiv példakat -, akkor nem tehetiink igy, mintha ignordlnank a
hazai stratégiara vonatkozo, hozzaférheté dokumentumokat, és az abban foglaltakat.
[www.gki.hu (1) (2), Udvari 2003 és Zsolnay 2003, lasd: Forrasjegyzék] [Az aktudlis
magyar kozlekedéspolitikanak a dolgozat elso verzidjaban szereplo kritikdjat, illetve
annak sziikitett valtozatat lasd a Melleklet-11.-ben.]

Nyugat-Eurdépaban a kozlekedési haldzatok hatékonysaga szempontjabol a leg-
nagyobb problémat manapsag az agglomeracids korzetek és a foutvonalak zstufoltsa-
ga, valamint — €s az el6bbivel szoros Osszefiiggésben - az eldvarosiasodas jelenti. A
nagyvarosok korzetében az életszinvonal ndvekedésével parhuzamosan nétt a sze-
mélyautok szama, ami mar dnmagaban is elég nagy probléma. Ez utobbit az teszi
még sulyosabba, hogy a nagyvéarosi életforma negativ jelenségei miatt, aki csak te-
heti, kikoltozik a varosbol, s igy egyre tobben hasznaljak a gépkocsit munkaba és
iskolaba jarasra, ligyintézéshez és altalaban olyan célra, amelyhez kordbban a to-
megkozlekedést vették igénybe.

Az 1000 lakosra jutd személygépkocsik szdma folyamatosan ndvekszik. Az EU-
tagorszagokban ez a mutatdé ma kb. 450-500 kortil alakul, — az autézast komolyabban
megadoztatd orszagokban (azonos GDP mellett) viszonylag kisebb, az alacsonyabb
adoszintli orszagokban pedig nagyobb.'® Magyarorszdgon — igen magas adoszint

5 A fiatal demokraciakban egy effajta stratégia altalaban talalkozik a gyorsan megizmosodo és tiirel-
metlen 0j elit mobilitasi igényeivel, ezért az 0j infrastruktira el6szor a legfejlettebb szomszédos
orszagok felé épiil ki.

' Hasonl6 fejlettségii tagorszagokat tekintve, 1999-ben a magas gépjarmii-adéztatist megvalositd
Déniaban (GDP = 23.997 €/16) és Finnorszagban (20.886 €/f6) 353 illetve 408 autd jutott 1000 la-
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mellett - egyelére még nem éri el a 300-at. A nagyjabol telitett Eszak-Amerikaban
600 folotti. A fejlédésnek tehat még van tere, mikdzben a zsufoltsag mar ma is elvi-
selhetetlen.

A nyugat-eurdpai nagyvarosokban a torlodasok elkeriilésére tobb szdlon futd
stratégiat dolgoztak ki. A stratégia elemei a kovetkezok:

- parkolasi rendszerek kidolgozasa (tarifadvezetek, adok),
- akozlekedés és a teriilethasznositas 6sszehangolasa,

- svégiil a legfontosabb: a tomegkdzlekedés fejlesztése.'”

A parkolasi rendszert illetden tobb varosban (pl. Helsinki) a kézpont felé dra-
gulo koncentrikus korokkel probaljak a maganautdkat a belteriiletekrdl kiszoritani.
Emellett a munkaadok 4ltal fizetett helypénz (pl. az Egyesiilt Kirdlysagban bevezetett
WPL), azaz a munkahelyen vagy annak kozelében a dolgozdk szamara fonntartott
parkolohely utan fizetett ad6 is hatékonyan csokkenti az autbhasznalatot. Fenti intéz-
kedéseket azonban altalaban megelézi a tomegkozlekedés megfeleld szintre torténd
fejlesztése.

Magyarorszagon - dontéen a budapesti agglomeracidban — mindkét megoldésra
(tarifadvezetek, adok illetve addjellegli helypénzfizetés) van példa. A tomegkdzleke-
dés fejlesztése helyett azonban, az utdbbi években, annak visszafejlesztése kovetke-
zett be (jaratok kettévagasa, ritkitdsa, megsziintetése). A parkoldsi rendszerek csakis
¢és kizarolag az adott korzetben enyhitettek a zsufoltsigon, mikdzben a problémat
nem oldottak meg, csak egyszeriien ,.kitelepitették™ a kiilsd varosrészekbe.

Hozza kell tenni, hogy ez ideig az EU nagyvarosaiban sem sikeriilt tokéletes
rendszert kidolgozni, pontosabban a rendszer egyes elemei még nem épiiltek meg. Itt
els6sorban a tomegkozlekedés harant-osszekottetéseire gondolunk, amelyek a tanul-
manyban példaként felhozott varosok koziil mind Helsinkiben, mind pedig Koppen-
hagaban jorészt hidnyoznak. Ezekben a relacidkban a maganautd-kozlekedés prima-
tusa megmaradt.

kosra, mig a kisebb adozasi Németorszagban (22.463 €/f6) és Olaszorszagban (20.449 €/f6) 516
illetve 555. [Bizottsag 2002a és 2000b]

17 Az elemek fenti sorrendje leginkabb hazankra jellemz6. Magyarorszagon el8szor a parkolas dijasi-
tasaval megprobaljak kiszoritani (de minimum ,,megkopasztani”’) az autoésokat. Azutan elkezde-
nek gondolkodni a koordinacié sziikségességén (pl. BKSZ [Budapesti Kozlekedési szovetség],
amelyrdl mar 1993 o6ta folyik az egyeztetés). S végiil, egyszer (valamikor a tavoli jovoben) valo-
szintileg sor keriil a tomegkozlekedés fejlesztésére is. Nyugat-Europaban ez utdbbival kezdték. A
fejlett tomegkdozlekedés pedig egyrészt kikényszeritette a kiilonbozd politikdk, illetve kozlekedési
modok kozotti koordindcidt, masrészt lehet6veé tette az autdk parkolasi rendszerekkel torténd ki-
szoritasat a belsé varosrészekbol.
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A kozlekedési és a foldhasznositasi politikak dsszehangolasara tobb, hasonlo
iranyba mutatd példat taldlhatunk az eurdpai agglomeraciokban. Minthogy az
elévarosiadas elérehaladtaval egyre nagyobb tdvolsagbol ingaznak nagyvarosi mun-
kahelyiikre az emberek, tobb orszagban (pl. Déania, Spanyolorszag, Németorszag) is
felmeriilt, hogy célszerli volna a munkahelyek egy részét a vasttallomasok kozelébe
koltoztetni. Madridban és a nagyobb német varosokban nem csak a munkahelyeket
igyekeznek a vasttdllomasokhoz vonzani, de lakételepeket (esetleg egyetemi
campus-okat) is kialakitanak a kornyéken. Ily modon — a kozlekedési és tertiletfe;-
lesztési politikdk Osszehangoldsdval - az elévarosiasodas ellenére is novelhetd a to-
megkozlekedés hatékonysaga.

Itt érdemes egy pillanatra megéllni, és Gsszevetni a nyugat-eurdpai és a magyar
koézgondolkodas kozotti kiillonbséget:

- Nyugat-Europdban természetesnek veszik, hogy a fejlédés velejardjaként — aki
megteheti — csaladi hazba koltozik.'"® A csaladi hazas ovezetek jellemzden a va-
ros sz€lén, illetve a varoshataron kiviil keresendék. A régi demokracidkban
ilyenkor a valasztott tisztségvisel6k igyekeznek az adottsagokhoz igazitani a
kozlekedési és az egyéb infrastrukturdlis kindlatot (utat, elévarosi vasutat épite-
nek, a munkahelyeket kitelepitik, esetleg lakoovezeteket 1étesitenek a nagyobb
vasuti csomopontok kdzelében stb.);

- Magyarorszagon a koz szolgai inkabb az eldvarosiasodas karos mivoltardl be-
sz¢élnek [lasd pl. Koller 2003, 38.0.], ahelyett, hogy a kitelepiilok tiz- és szdzez-
reinek igényeinek megfeleléen alakitanak 4t a teriilet- és kozlekedésfejlesztési el-
képzeléseket. Esziikbe sem jut elébe menni a varhaté igényeknek.'

A zsufoltsag igazi ellenszere a tomegkozlekedés fejlesztése. A halozati haté-
konysag ndvelésére harom alapvetd modszer ismeretes:
- épités (1) elemek kiépitése, meglévok korszeriisitése + karbantartas);

- mitkédtetés (vagyis a kiépiilt infrastruktira és a koz altal igényelt szolgaltatés
hatékony miitkodtetése illetve biztositasa);

' A kikoltozésre egyébként nem feltétleniil az anyagi jolét ad lehetGséget. Sokszor éppen az anyagiak
hianya kényszeriti ra az embert. Pl. az anyagi helyzet romlasa és/vagy a belvarosi ingatlanszerzési
és —fenntartasi koltségek emelkedése, vagy pl. a csalad gyarapodasa esetén - az adott varosban a
magas arak miatt elérhetetlen — nagyobb méretii ingatlan utani vagy stb.

' Talan titkon abban biznak, hogy a kitelepiilék csalodni fognak az j lakhelyiik szegényes infrast-
ruktarajaban (se 6voda, se iskola, se korhaz, se tomegkdzlekedés stb.), s idével megindul a vissza-
aramlas a nagyvarosba.
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- és koordindcio (azaz a kiilonbozd [kozlekedési, teriiletfejlesztési, kornyezetvé-
delmi stb.] politikak, és a kiilonb6z6 kozlekedési modok és szolgaltatdsok meg-
felel6 6sszehangolésa).

A fizikai infrastruktara épitési munkalataihoz viszonylag jelentds pénz sziiksé-
ges. Nem mindegy, hogy ezt a hatalmas dsszeget milyen hatékonyan koltik el. A
nyugat-eurdpai példak azt mutatjak, hogy a pénzkdltés hatékonysdganak egyik leg-
fontosabb zaloga a megfeleld mélységii és tagoltsagi decentralizacié. A régi de-
mokracidkban az emberek nem szeretik ha helyettiik és a fejiik felett (korméanyzati
szinten) dontenek az dket érintd beruhdzasokrol. Az egyik legjobb példat az 1982-es
francia decentralizacios torvény szolgaltatja, amely alapjan a harom helyi kozigaz-
gatasi szint (régid, megye, telepiilés) kozott egyrészt nincs hierarchikus kapcsolat
(ala- folérendeltségi viszony), masrészt az egyes feladatok konkrét igazgatasi szin-
tekhez tartoznak. A decentralizicids torvényhez kapcsolodik a kozlekedési torvény
is, amely az egyes kozlekedési feladatokat egyes konkrét kozigazgatasi szintekhez
delegalja. Minthogy a jogok decentralizacidja mit sem érne a megfeleld forrasalloka-
ci6 nélkiil, a francia rendszer a jogokhoz (illetve szolgaltatasi kotelezettségekhez) a
szlikséges anyagi erdt is hozzarendeli.

A francia szisztéma egyik legjelentdsebb vivmanya, hogy a telepiiléseknek — a
varosi tomegkozlekedés megszervezéséhez — joguk van helyi adoét kivetni. Az Un.
kozlekedési illetéket (versement transport = VT) a 9 fonél tébbet foglalkoztaté mun-
kaadok fizetik a dolgozok nettd bére utan (altalaban 1,00-1,80%). Ez az adéonem a
varosi kozlekedés beruhazasi és mitkddési koltségeinek kb. 36-46 szazalékat fedezi
(1998-as adat) [Thomé 2001 + lasd a Melléklet-1. dbrajat], mikdzben az 6sszes fran-
ciaorszagi adobevétel kevesebb mint 1 szdzalékat adja (1994-es felmérés). A cégek
telephely-kivalasztdsanal nem jatszik kiilonsebb szerepet, mint ahogyan a bérkolt-
ségekre sincs jelentds hatassal [Forras: www.eltis.org]. Mégis logikus valasztas volt
a bevezetése, hiszen a hatékony tomegkozlekedésnek a kozepes és nagyobb vallalko-
zasok jelentOs haszonélvezdi, igy jogosan varhat6 el téliikk, hogy hozzajaruljanak a
koltségekhez.

Magyarorszagon sz6 sincs az infrastruktura-fejlesztés decentralizalasarol. A pénz
tulnyomo tobbsége felett a mindenkori kormany diszponal. Régiok csak papiron 1¢-
teznek, a megyék és a telepiilések Gner6bdl minimélis fejlesztésre képesek. igy for-
dulhat el6 az, hogy az aktualis magyar kozlekedéspolitika szerint, az elkdvetkezd 10-
12 évben, 0j kozlekedési infrastrukturalis kapacitasok kiépitése szinte kizardlag a
gyorsforgalmi kdzuthéalozat javara képzelhetd el. Tobb szaz- és ezermillidrd forintrol
van sz0, melyet az egész tarsadalom fizet. Ugyanakkor egy kelléen decentralizalt,
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demokratikus orszagban talan masképpen, a helyi igényeknek jobban megfeleléen
koltenék el a pénzt.”’

Fentiek tiikrében igen szomoru, hogy bar a minisztériumi szakemberek 1atjak a
helyes iranyt”', az eréltetett iitemii sztradafejlesztésnek nincs alternativéja. Talan a
politikai elit nem tartja korszertinek a kotottpalyas kozlekedési modokat, avagy talan
az utépitd szakma iigyesebben lobbizik, mint a tomegkozlekedéssel kapcsolatban
allok.

A halézati hatékonysag novelése természetesen nem csupan a rendszer 0 ele-
mekkel vald bdvitésével lehetséges, hanem a meglévd héalozat hatékonyabb miikod-
tetésével is. A nyugat-europai orszagokban tobb pozitiv példat is taldlunk arra - pl.
skandindv, holland, német regiondlis vasutak, skandinav buszkozlekedés, francia
vidéki agglomeraciok tomegkdzlekedése, londoni buszok stb. -, hogyan tudtak je-
lentds javulast elérni a tomegkozlekedési rendszerek mitkodésében. Valasz: a haldzat
kisebb-nagyobb egységén a szolgaltatasi tevékenységre tendert irtak ki. A verse-
nyeztetés révén csokkentek az lizemeltetési koltségek, - s ezaltal a koziileti szubven-
cionalas iranti igény -, javult a szolgéltatds mindsége, nétt az utasforgalom [lasd
Melléklet-II1.]. A német vérosi kozlekedésben ugyan nincs versenyhelyzet — a szol-
galtatok (a Stadtwerke-k, azaz varosi kozmiivek) 6rok idére sz6l6 monopoliummal
rendelkeznek -, mégis magas szinvonalon szolgaltatnak. Mas kérdés, hogy ebben a
formaban a tdmegkozlekedés igen sok pénzébe keriil az adofizetdknek, mert a szol-
galtatot semmi sem kényszeriti koltségtakarékos mitkodésre.

Magyarorszagon a varosok nem olyan gazdagok, mint Németorszagban. Kovet-
kezésképpen, érdemes volna a versenyeztetésben tapasztalatot szerzett nyugat-
europai orszagok példajat kovetni. Tudniillik, ha mar nincs elegendd forrasunk a
halézatok gyors bdvitésére, legaldbb a miikodtetés terén probaljuk meg a hatékony-
sag novelésében rejlo tartalékokat maximalisan kiaknazni.

A halézati hatékonysag novelésének harmadik 0 teriilete a kiilonb6z6 hatdsagok
¢és szolgaltatok kozotti kooperacid. A kooperacid legkorszeriibb megjelenési formai
az integracio ¢s az intermodalitas. Integraci6 igen kiilonb6zd szinteken johet 1étre:

2 Mivel a rendelkezésre ll6 forrdsok igen korldtozottak, az autépalydk épitésére forditott osszeget a
kozlekedes egyéb teriileteirdl kell elvonni, igy példaul a meglévé kézutak karbantartasatol, a to-
megkozlekedes mitkddtetésétol, a vasuthalozat fenntartasatol, a kerékparos és gyalogos kozlekedés
feltételeinek javitasatol. Ennek kovetkeztében tarsadalmi szinten joval nagyobb mértékben romlik
az elérhetdség, mint amennyire esetleg javul az autopalyak létesitésével. ” [Lukacs 2003]

*L A hazai kozlekedéspolitika okulva a fejlett eurdpai orszagokban a motorizdciés robbands idején
érvényesitett, a kozuti kozlekedest eloterbe helyezé politika kudarcabdl, azt tartja kévetendonek,
hogy a vasuti és a vizi szallitas részaranyat tartsuk meg a Nyugat-Eurdpdban kialakultnal maga-
sabb szinten, a témegkozlekedés részarany-csokkenési iitemeét mérsékeljiik, s noveljiik a kombinalt
darufivarozasok részaranyat.” [Zsolnay, KUM 2003]
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- avarospolitika és a kozlekedési politika 6sszehangolasanak a szintjén,
- avaros ¢s az eldvarosok kooperacidja szintjén,

- akozlekedési modok kozott stb.

Ahol adott varosban vagy agglomeracids dvezetben tobb szolgaltato is tevékeny-
kedik (pl. helyi tomegkozlekedés, tavolsagi buszjarat, vasut stb.) érdemes a kozleke-
dési feliigyelet felel0sségi korébe utalni a kiilonbozo szolgaltatok tevékenységének
Osszehangoldsat ¢és integralasat. Az dsszehangolds mai legkorszeriibb formait jelentik
a tarifa-integraciok, illetve az egyre inkabb terjeddben 1évo kozlekedési szovetségek
(,,one ticket — one tariff — one timetable”). Ezekben az egységes jegyar nem csak azt
célozza, hogy az utazokozonségnek egyszeriibb legyen a dolga, hanem azt is, hogy
ne a kiilonb6zd tomegkozlekedési modok kozott alakuljon ki verseny, hanem a to-
megkozlekedés és az autokozlekedés kozott. [Forras: Werner 2000, Gwilliam 2001 ]

Erdekes modon — de egyaltalan nem véletleniil —, az intermodalitas megteremté-
sében, éppen az a Németorszag jutott a legmesszebbre, mely orszag a varosi szol-
galtatasok liberalizalasaban a legjobban lemaradt. A jelenség magyarazatat talan ab-
ban kereshetjiik, hogy a kizarolag koziileti szereplok kozott folyd egyeztetés mindig
konnyebb, mint amikor a koordinacioba magancégeket is bevonnak. Ez utdbbiaknak
ugyanis kereskedelmi érdekei is vannak. Masrészt, nagyon fontos, hogy a kozlekedés
Osszehangoléasat végzd forumon tobbségi szavazassal lehessen donteni. A kormany-
kozinek nevezhetd, alternativ struktira ugyanis a leggyengébb lancszem akaratat
érvényesiti a tobbséggel szemben.

A tomegkozlekedési modok kozotti 6sszhangot, a nagyobb agglomeraciok kor-
nyékén — altalaban a vérosias jellegli régional nagyobb teriiletet lefedd - un. kozleke-
dési szovetségek (Verkehrsverbund) hivatottak biztositani. Németorszagban, ma ko-
rlilbeliil 40-50 ilyen szovetséget talalunk, melyek szervezeti felépitésiikben, kompe-
tencidjukban, valamint abban kiilonbéznek egymastol, hogy milyen médon fedezik a
kozlekedés fejlesztési és miikodési kiaddsait. Ami kozos benniik, az az, hogy ezek
altaldban nem hatésagok, hanem az egyiittmikodd hatosagok és/vagy kozlekedési
cégek kozos vallalkozasai (kft-1).

A kozlekedési szovetségek a felhasznald szempontjabol azt garantaljak, hogy az
utas egyazon jeggyel a kiillonbozd kozlekedési eszk6zok egész lancolatat hasznal-
hatja, anélkiil hogy tal sokat kellene varakoznia, illetve gyalogolnia az atszallasok
soran.

Fentiek tiikrében a magyarorszagi helyzet elszomoritd. A Budapesti Kozlekedési
Szovetség (BKSZ) létrehozasa koriil immér 10 éve folyik a résztvevék (MAV,
VOLAN, BKV) kozotti egyeztetés, mindenfajta eredmény nélkiil. Elképzelhetd,
hogy a koordinéacio tekintetében Magyarorszagnak nem a német, hanem inkabb a
francia példat kellene kovetnie. Németorszagban a viszonylag hasonl6 nagysagrendi
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varosok konnyebben Ossze tudtdk hangolni az érdekeiket, mint Franciaorszagban,
ahol jellemzden egy nagyvarost sok kisebb vesz koriil. A franciak végiil gy oldottak
meg a problémat, hogy anyagilag (adokivetési jog, kétszeres allami tamogatas réven)
érdekeltté tették az Onkormanyzatokat, illetve a helyi kozlekedési feliigyeleteket,
hogy kozos kozlekedési egyesiiletet hozzanak létre. Magyarorszagon valoszintileg
elkeriilhetetlen, hogy az allam anyagilag is tamogassa a kiilonb6z6 szintli koordina-
ciot, hiszen az ily moédon elkoltott pénz (gazdasagilag, a human egészségiigy és a
kérnyezet szempontjabol, valamint nem utolso sorban politikailag is) sokszorosan
megtériil, amennyiben a valtozdsok eredményeképpen jol miikodd, konzisztens koz-
lekedési rendszer jon 1étre.

Osszefoglalva: a kollektiv kozlekedési halézatok hatékony miikodéséhez —
minimdlis szabalyként - az alabbi (Nyugat-Eurdpéban a gyakorlatban is kiprobalt és
bevalt) elveket kell figyelembe venni:

Epités ) o Decentralizacié (nem csak a jogok ¢és
kotelezettségek, de a megfeleld forrasok de-
centralizalasa)

Miikodtetés I — Versenyeztetés (a feliigyeleti és a szol-
galtatasi funkcid szétvalasztasa, kett kozott
szerzOdéses viszony)

Koordinacio . — Integracio-intermodalitas (kiilonb6z6

politikak, hatosagok és szolgaltatok munké;a-
nak 6sszehangolasa; tarifa-integracio, kozle-

kedési szovetség, trindbm)
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MELLEKLET-I.

1. abra.

A varosi tomegkozlekedési koltségek (miikodési + beruhazasi) finanszirozasa
Franciaorszagban (1998)
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[l State
30% A
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Parizs 15 12 36 27 10
Egyéb varosok 4 19 46 24 7

Forras: Thomé 2001
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MELLEKLET-II.

Magyarorszagon 2003 tavaszan, a kormanynak a kozlekedési stratégiat illeto el-
képzeléseibdl a kdvetkezo lathatdo [www.gkm.hu 2003a]:

- A fenti politika eredményeképpen javulni fog az autdpalyaval érintett térsé-
gek elérhetdsége, ugyanakkor a hatar menti térségekbdl és a hatdron talrdl is
egyre nagyobb forgalom fog a févarosra és a fovaros kornyeki utakra zadulni.

- a kormany nem tekinti korszerli kozlekedési eszkdznek a vasutat, mert gya-
korlatilag semmilyen Uj vonal kiépitését nem tervezi.”> Pedig a halézatbél
szinte teljesen hianyoznak a harant elemek. A vastthalozatra vonatkozod el-
képzelések kimeriilnek a meglévd halozat egy részének rehabilitacids fej-
lesztésében, villamositdsaban illetve a budapesti eldvarosi vasuti szolgaltatés
szinvonaldnak emelésében. Még a torzshaldzati rehabilitacio soran feljavitott
palyakra sem terveznek 160 km/h folotti sebességet. Ebbdl két dolog kovet-
kezik:

- egyrészt Magyarorszagon nem ¢épiil ki a nyugat-europai vasuti kozlekedés
szinte egyediili rentdbilis dgazata, a gyorsvasuti halézat. Minthogy a koz-
uti gyorsforgalmi héalézat 2015-ig — a tervek szerint — szinte az egész or-
szagot lefedi, a vasut versenyképessége — a rehabilitacio ellenére — tovabb
fog gyengiilni a maganautdzassal szemben®;

rrrrrr

ami tovabb rontja a kozlekedésbiztonsagot.

A MAV-val kapcsolatos korméanyzati stratégia kimeriil a valsagmenedzselésben.
Ide tartozik, hogy a dontéen alacsony kihasznaltsagi 4000 kilométeres mellékvona-
lakat nem tekinti a jovObeni optimalis vallalatmérethez tartozo halozat részének.
[Udvari 2003] Az az elképzelés, miszerint a mellékvonalak f6lotti kozlekedési fel-

2 Kivételnek tekinthetjiik a Ferihegy-Nyugati pu. kozotti gyorsvasutra vonatkozd elképzeléseket.
Ugyanakkor tény, hogy az ilyen jellegli beruhazasok azon kevesek kozé tartoznak, melyek a ma-
gantoke érdeklddését is felkeltik, hiszen az lizletemberek varoskdzpontba torténd transzfere altala-
ban profitabilis tevékenység. Vagyis egy ilyen projekt relative kevesebb allami tdmogatast igé-
nyelne.

» Az akér 140-160 km/h sebességgel kozlekedé vonat — a megallasok és a palyaudvarra illetve -rol
val6 transzfer miatt — a gyakorlatban nem jelent gyorsabb eljutasi modot, mint az autdpalyan koz-
lekedd (130-140 km/h) magénautd. Ez hatvanyozottan igaz a harant iranyu kozlekedéssel kapcso-
latban, mivel a vasathaldzat nem boviil ilyen elemekkel, mig a kozuthalézat — a tervek szerint —
igen (M8, M9).
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tigyeleti jogkoroket decentralizaljak — vagyis atadjak az egyeldre csak papiron 1étezd
régioknak — csak akkor miikddne, ha a jogokkal egyiitt a vasttvonalak miikodtetésé-
hez sziikséges pénziigyi forrasokat is az alsobb kozigazgatasi szinthez delegalnak.
Erre azonban valodsziniileg nem fog sor keriilni, vagy ha igen, akkor az igy atadott
forrasok nem fogjak fedezni az ésszerli mikddtetéshez elengedhetetlen fejlesztések
koltségeit. A régiok nem tehetnek majd egyebet, minthogy kiarusitjdk a mobilizal-
haté vagyont (pl. a vasuti ingatlanokat), és megsziintetik a szolgéltatast.”*

A jelenlegi magyar kozlekedésihalozat-fejlesztési stratégia szamos vitathatd
elemet tartalmaz:

Ad)1. A4 jelenlegi helyzetbdl indul ki, anélkiil, hogy vizsgalna a jelenlegi helyzet-
hez vezetd okokat.® A vasut esetében példaul, a mai keresleti viszonyok kialakuldsa-
ban jelentds szerepet jatszott a kinalati oldal valtozatlansaga, az egyéb kozlekedési
modokhoz képest egyre novekvd relativ lemaradasa. Mikozben a kozati kozlekedés -
ha lassan is -, de folyamatosan korszertisddik (utak, hidak épiilnek, megajul a jarmi-
park), a vasuti kozlekedés terén - a megfeleld beruhdzdsok elmaraddsa miatt - sem a
kozlekedés sebessége nem nott, sem a kozlekedési eszkdzok cseréje nem tortént meg.
Ma Magyarorszagon z0mében azok az emberek utaznak rendszeresen vasuton (bele-
értve a HEV-et is), akiknek nincs mas valasztisuk (nem képesek megfizetni a ma-
ganautdzas koltségeit), és koziiliik is jellemzden azok, akiknek valamilyen kedvez-
ményes jegyilk van. Ebben a helyzetben természetesnek tekinthetjiik, hogy a vi-
szonylag kisebb tavolsdgra torténd utazast lehetdvé tevo, vidéki - azaz a fovarosi
agglomeraciotdl eltérden kevéssé zsufolt utakkal rendelkezé - korzetekben, a vastti
mellékvonalak jaratait nagyon kevesen veszik igénybe. Természetesen mindjart mas
lenne a helyzet, ha ezeken a vonalakon - napszaktdl fiiggben - negyed- vagy féloran-
ként korszerli motorvonat kozlekedne, amelyre helyi buszjaratok biztositandnak meg-

** Mindez nem jelenti azt, hogy a decentralizicié ne lehetne sikeres, mert - bar a centralizacio és a
decentralizaci6 altalaban azzal jar egyiitt, hogy kozpénzek keriilnek maganzsebekbe — vannak
iranymutato kiilfoldi példak. Hollandidban a helyi érdekii vonalakrél a tartoméanyok dontenek,
nemzeti tender nyoman. Két mellékvonal ma mar koncesszié alapjan mikodik: A Syntus (az NS
Reizigers, a coneXXion holding és a francia Cariane k6z6s vallalata) Achtertoek kornyékét latja
el, mig a Noordned (Arriva Nederland 50%, NS Reizigers (49,9%), ABN/AMRO 0,1%) Eszak- és
Dél-Nyugat Frizlandban, Groeningen kdrnyékén vett at néhany vonalat a nemzeti vasuttarsasagtol.
Mindkét cég buszjaratokat is miikddtet, a gordiilé-allomany zomét az NS-t6l lizingeli, a karban-
tartast pedig alvallalkozokkal végezteti el. A dolgozok tobbsége szerteagazd munkat kell hogy el-
lasson: mozdonyt vezet, buszt vezet, ha kell részt vesz az utasellatasban, illetve a kisebb javitasi
munkakhoz is ért. A koncesszido 5+5 évre sz0l, azaz egyszer tender nélkiil megujithatd. [Somai
2001b]

* Jellemzé mondat "A vasuti reformkoncepciot megalapozé tézisek" cimii munkabol: "A vasuti trsa-
sagok tevékenységét a hazai piaci viszonyokhoz kell igazitani." [Udvari 2003 ]
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felelé rahordast.”® Egy infrastrukturalis fejlesztés ugyanis jelentés valtozast hozhat az
utazasi szokasokban, illetve uj keresletet is provokélhat az adott szolgaltatas irant.”’
Nem is beszélve arrdl, hogy milyen kedvezd valtozast hozhat az adott térség gazda-
sagi fejlédésében. [Erdekes modon, idehaza ezt a hatast altalaban az autopalyakkal
kapcsolatban szoktdk hangsulyozni, pedig logikusan ugyanez igaz kell, hogy legyen
a korszerli vasutvonalakra is.] Minthogy az alacsony kihasznaltsagi vasuti mellék-
vonalak dontéen hazank legelmaradottabb vidékein futnak, egy vasuti korszertisités
jo alapot teremthetne az adott térségek felzarkoztatdsdhoz, a népesség helyben tarta-
sahoz, uj véllalkozasok beindulasédhoz.”®

Ad)2. A4 jelenlegi helyzetbol téves kovetkeztetésekre jut. A vasuti mellékvonalak
gyenge kihasznaltsadga, ugy tlinik, elégséges ok a fokozatos leépitésiikre. Manapsag
mintegy a vonalfelszdmolds melletti érvként emlegetik, hogy amikor a cseh MZ-
motorvonatokat - a tengelyen 1év0 hajszéalrepedések miatt - idélegesen kivontak a
forgalombol, a MAV vezetése - bar a dolog 520 telepiilést érintett - vonatp6tld autd-
buszok bedllitdsdval 16 ora leforgasa alatt urrd lett a helyzeten. Ezzel kapcsolatban
két dolgot érdemes megemliteni:

- egyrészt, a jelenlegi szolgaltatasi szinvonal mellett (napi néhdny vonatpar), nem
volt nehéz a vonatokat busszal potolni. Egy negyed- vagy félorés litemezésii me-
netrend esetén nyilvan kozel sem ilyen egyszeri a helyettesités;

- masrészt, a busszal vald utazds nem egyenértékli a vonatozassal; legaldbbis a
felhasznald szempontjabol a busz dragabb, kényelmetlenebb, veszélyesebb, a
kérnyezet szempontjabol pedig szennyez3bb, mint a vonat.”

A jelenlegi helyzetbdl levont kovetkeztetések koziil talan az a legrosszabb, hogy
a tervek megvalosulasa esetén, a kotottpalyas (vasuti) kozlekedésbdl egyre tobben

%% Ebben az esetben pl. az idés emberek nem szorulnanak az autéval rendelkezé gyermekeik segitsé-
gére, vagy nem toltenék egész napjukat utazassal, csak mert fel kell utazniuk a kistérségi korhazba
vérvételre.

*T A francia gyorsvasiut (TGV), Parizs-Lyon kozotti szakaszdnak 1981-es megnyitisat kovetéen,
becslések szerint az utasok 40 szazaléka 0j utazo volt, kb. negyede korabban személygépkocsival,
harmada pedig repiilével jart. [Bavoux-Piquant 2000 ]

2 A vasit maga is katalizatora lehetne a vallalkozasfejlesztésnek, amennyiben az altalaban béségesen
rendelkezésre allo vasuti ingatlanok egy részén (pl. az allomasok sokszor folosleges [értsd: tobb-
savos] vaganykapacitasait felszamolva), a nagyobb telepiiléseken szabadidés (kulturalis, sport
stb.) centrumokat létesitene. Ezekbol a szolgaltatasokbdl ugyanis ma jelentds hiany van (a szora-
kozéashoz Budapestre, de minimum a legkdzelebbi nagyvarosba kell menni), és ezek azok a célok,
amelyekre a mai ember nem sajnalja a pénzét. (Azaz relative magasabb vasuti jegyar illetve belé-
pojegy esetén is sokkal jobban jar, mintha ugyanezért a szolgaltatasért messzebbre kellene utaz-
nia.)

¥ Arrol nem is szélva, hogy sokan fizikailag nem birjak a buszt, rosszul vannak rajta.



38 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

kényszeriilnek at a kozutakra (maganautdba vagy buszba), ami tovabb noveli az uta-
kon a zstfoltsagot, illetve ez utdbbi externalis hatasaként, tovabb rontja a kozleke-
désbiztonsagi ¢és az altalanos egészségiigyi helyzetet.

Ad)3. 4 jelenlegi kozép- és hosszu tavu tervek ignoraljak a nemzetkozi kozleke-
desfejlesztesi iranyzatokat (pl. integracid, intermodalitas, trinomok) , és ebbdl adodo-
an teljességgel hijan vannak a korszerl - az el6ttiink iparosodott orszagok bizonyos
tévutainak elkeriilését lehetdvé tevd -, radikalisan ujszert fejlesztési elképzelések-
nek.

A kozlekedési infrastruktura-haldzatok hatékonysagat jelentdsen nodvelné, ha
eredményeket lehetne elérni az integracid és az intermodalitas terén. Minthogy az
elévarosiasodas folyamata egyelére megallithatatlannak tlinik, ésszerli 1épés lenne,
ha miel6bb tetd ald lehetne hozni legalabb Budapest és a nagyobb vidéki varosok
korzetében a kozlekedési szovetséget. Szamtalan nyugat-eurdpai orszadg (Hollandia,
Németorszag...) példaja bizonyitja, hogy az 0sszefogas és a koordinaci6 dnmagaban
is sokat lendit a tomegkdzlekedés vonzova tételén. Ami Magyarorszagon a folyamat
ellen hat, az nyilvanvaldan az egyes szolgéltatok anyagi érdekeinek az {itkdzése.
Ugyanakkor talan nem szentségtdrés azt mondani, hogy amennyiben a megegyezés-
hez hianyz6 0sszeg nem irrealisztikus, Uigy azt a franciaorszagi példa alapjan a mun-
kaltatokra kivetendd adoval lehetne biztositani. Elvégre a tomegkozlekedés megfe-
lel6 miikodésében a gazdasagi szereplok messzemenden érdekeltek. Manapsag nem
ritka, hogy a nagyobb cégek sajat maguk szervezik a dolgozoik széllitasat. Taldn
olcsobb is lenne nekik bizonyos adoét kifizetni, amennyiben a tomegkozlekedés le-
venné roluk ezt a terhet.

Ami az intermodalitast illeti, kozlekedési (és azon beliil tarifa-) szovetség meg-
1éte esetén mindjart egyszerlibbé valna az utazas: egy returjeggyel el lehetne jutni a
munkahelyre és vissza. Az atszallasok iddbeli és térbeli leroviditéséhez persze nem
elég a menetrendeket és a tarifdkat egyeztetni, altaladban komoly beruhazasokra is
sziikség van (parkolok, peronok, tobbszintes kapcsolatok kiépitése): ezekre hosszabb
tava, fokozatosan eldrehaladd programot kellene kidolgozni, s valdsziniileg EU-
forrasokat is be lehetne vonni a megvalésitasba.*

Ami a trinémokat illeti: a Berlin-Miinchen-Roma-tengelytdl keletre 2000-ben
még egyetlen trindbm sem miikodott. Budapest adottsagai kivaldéak lennének e tekin-

30 példaképpen megemlitjiik, hogy sokat lenditene a tomegkozlekedés hatékonysagan, illetve vonze-
rején, ha az eldvarosi vasutat — megfeleld modernizacié utdn — raengednék a BKV
villamospalyéira. Pl. a szentendrei HEV-et a 19-es, a csepelit és a rackeveit pedig a 2-es villamos
sinjeire. A palyak és a szerelvények korszeriisitése utan két észak-déli iranyu gyorsvasut robog-
hatna Pest és Buda Dunghoz kozeli véarosrészeiben. A rackevei HEV-et Szigetszentmiklos utan
Ossze is lehetne kotni a csepelivel, ezaltal legalabb 15 perccel kozelebb keriilne a févaroshoz a szi-
get HEV-vel érintett részének mintegy 50 ezer lakosa.



KOLLEKTIV KOZLEKEDESI HALOZATOK HATEKONYSAGA ES VERSENYKEPESSEGE 39

tetben, csupdn arra volna sziikség, hogy az agglomeracio teriiletfejlesztési és kozle-
kedésfejlesztési politikdjat megfeleléen 6sszehangoljak, illetve politikai dontést hoz-
zanak néhany siirgds infrastrukturalis fejlesztési kérdésben. Ferihegytdl a szolnoki
vasutvonal nem esik tulsagosan messze, de a korvasutsor ,kijjebb htizasaval” négy
tovabbi vonalat (koztlik a miskolcit, a bajait és a jaszberényit) is Ossze lehetne kotni a
reptérrel. A beruhazasok részben finanszirozhatok lennének a folszabaduld budapesti
korvasutsori ingatlanok értékesitésével. Masrészt, nem lenne sziikség a tervezett (Fe-
rihegy ¢és a Nyugati palyaudvar kozotti) gyorsvasutra, hiszen a vasut kozvetleniil a
varoskdzpontba vinné a repiildvel érkezd utasokat. Tovabbi ésszerti 1épés lenne, ha a
vonatok — briisszeli mintara — keresztiil haladnanak a févaroson. Ebben az esetben a
vonatok kiszolgalasara elegendd lenne két kiemelt palyaudvar (pl. a Keleti és a Ke-
lenfoldi), melyek kozott a tervezett 4-es metrd alagttjaban futnanak a vonatok. Metro6
helyett valdsziniileg un. konnytli villamosra volna sziikség, csak hogy a vonatok és a
BKV-szerelvények ugyanazt a sint tudjak hasznalni. A vonatok természetesen nem
mennének be minden allomasra, de a Keleti és a Kelenfoldi kozott két helyen (pl. a
Kalvin téren és a Mdricz Zsigmond kortéren) a vonatok is megéllhatnanak. Egy ilyen
megoldas ugyan megdragitana a 4-es metrd projektjét, de a tobbletkoltség jelentds
része fedezhet volna a Déli palyaudvar és a Nyugati palyaudvar privatizalasaval.®’

A Ferihegyi Reptér, a Keleti és a Kelenfoldi palyaudvar fenti 6sszekapcsoldsa
valoészintileg jelentdsen megvaltoztatna az emlitett vasuti palyaudvarok kornyékét
(sor keriilhetne a ma még igen lepusztult varosrészek rehabilitacidjara), komoly ja-
vulast hozna a regionalis és a varosi tomegkozlekedés hatékonysagaban, és altalanos-
sdgban megndéne az érintett teriiletek versenyképessége. Természetesen, e valtoza-
soknak csak akkor van esélyiik a megvalosulasra, ha hisziink a kotottpalyas kozleke-
dés reneszanszaban, korszerliségében ¢és hatékonysdgiban. A vasut rehabilitdldsa
nem jelenti feltétleniil a gyorsforgalmi kozuthdlozati tervek feladasat. Itt és most
csupan arra szerettiink volna ravilagitani, hogy tarsadalmilag igazsagosabb és haté-
konyabb volna a szlik forrasokat a tomegkozlekedés preferalasa mellett elkolteni,
semmint a kdzuti — dontden egyéni - kozlekedés erdltetett litemil fejlesztését elony-
ben részesiteni.

3! Nyugat-Eurdpaban is van példa arra, hogy egy korabban miikddé palyaudvart — altaldban azt, ame-
lyik az idék folyaman, a varosfejlédés kovetkeztében tilsagosan is a varos kdzpontjaba keriilt —
mas célra hasznositottak (pl. Orsay Miizeum Périzsban).
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MELLEKLET-III.

Tendenciak néhany eurdpai varos tomegkozlekedésében, 90-es években

Varos

Vizsgalt idészak

Utasok szama-
nak valtozasa

(milli6 £6)

Fedezeti rata (jegy-
ar/mikodési ktg.) val-
tozasa (%)

A szolgaltatdst nem tendereztetd varosok:

Amszterdam 1992-1997 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 1.021-----771 33-----40
Hamburg 1991-1997 375-----399 57-----51
Koéln 1992-1998 175-----225 65-----58
Miinchen 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 62-----58
Porto 1990-1997 293-----246 75-----64
Barcelona 1991-1997 481-----467 49-----72
Madrid 1991-1995 899-----927 62-----64
Parizs 1991-1998 2.928-----2.941 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 tenderezteto varosok:

Koppenhaga 1992-1996 284-----349 56-----59
Helsinki 1991-1997 185-----198 40-----48
London 1991-1998 1.900-----2.133 87-----122
Lyon 1990-1997 217-----208 51-----49
Stockholm 1991-1997 547-----600 30-----43

a = A Dbécsi utasforgalom latvanyos novekedésében szerepet jatszott a kiilonb6z6 kedvezményeket
nyujtd éves bérlet bevezetése. Az 5.200 schillinges bérletet 300 ezren valtottak ki. A kedvezmények
(pl. éttermekben vagy gépkocsi-bérlés) jelzik, hogy melyik vasarloi kort céloztadk meg. Ebben a
korben sikk lett éves bérletet vasarolni. A bérletek 92 szazalékat szoktak megujitani.

Forras: Somai 2001a (eredeti forras: Bizottsag 2001)



