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1. BEVEZETES

Napjainkban egyértelmt kozlekedéspoliti-
kai szdndék a helykozi kozosségi kozlekedési
alagazatok (vasuti, autébusz), valamint a helyi
és helykozi (orszagos, elovarosi és regiond-
lis) kozlekedési rendszerek szolgaltatdsi, in-
tézményrendszeri és ellatasi osszehangolasa,
amelyet ma mdr a hazai jogszabalyi kornyezet
is tamogat.

Az alapvet6 célok mind a helyi, mind a hely-
kozi kozlekedésben rogzitettek olyan doku-
mentumokban, mint a Nemzeti Kozlekedési
Infrastruktura-fejlesztési Stratégia [5], vagy
azok a hasonl6 stratégiai anyagok, amelyek
korabban, kiilondsen 2010-t8l késziiltek.
Az 1370/2007-es EK rendelet, a kozosségi koz-
lekedés alapdokumentumanak figyelembe-
vételével a személyszallitasi szolgaltatdasokrol
sz0l6 hazai specialis szabédlyozas (2012. évi
XLI. torvény, tovabbiakban Sztv.) szintén a
fenti célokat szolgalja.

Ma mar nem lehet csak kozosségi kozleke-
dési feladatellatasban gondolkodni, hanem
atfogdobb moddon, mobilitasi ajanlatok létre-
hozasat, erdsitését kell feladatul tizni. A ma-
gas szinvonali kozforgalmu kozlekedéshez

elengedhetetlen az atgondolt infrastruktu-
ralis felzarkoztatas is, amely — tobbek kozott
- a gyorsforgalmu utak fejlesztésével, vasuti
palyak korszerusitésével, intermodalis cso-
moépontokkal (IMCS) és intelligens megolda-
sokkal (ITS) valdsithaté meg. A 2020-ig sz616
eurdpai ,,Fehér Kényv - Utiterv” [6] program
féluton jar az egységes eurdpai kozlekedési
térség létrejottéhez vezetd folyamatban. Mar
abban a dokumentumban megallapitasra ke-
riilt, hogy a kozlekedési rendszerek reformjat
csak a nemzeti, regionalis és helyi hatésagok-
kal koordinalva lehetséges végrehajtani, és a
rendelkezésre allo eréforrasok hatékony fel-
hasznalasat ehhez fokozni kell. A 2030-ig sz6-
16 mobilitas koncepcié mar talmutat az altala-
nos europai kozlekedéspolitika hagyomanyos
teriiletein.

Ahhoz azonban, hogy hazank is megfelel-
jen a 2030-ig felvazolt kihivasoknak, a jové-
ben az dsszes rendelkezésre allo kozlekedési
mod optimalis halézatba allitasa, integrala-
sa sziikséges. Ebbe beletartozik az is, hogy
a hagyomanyos kozosségi kozlekedési esz-
kozrendszereken tul legélis és szabalyozott
moddon hozzaférhetévé kell tenni az an. ,al-
ternativ”’ kozlekedési modokat (pl. koltség-
megosztok) is.
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2. AKOZFORGALMU HELYKOZI
KOZLEKEDES JELENTOSEGE

A kozlekedési megolddsoknak - nemzeti és
nemzetkozi szinten egyardant — alkalmazkod-
niuk kell mind a jelentkezé mobilitasi igé-
nyekhez, mind a foldrajzi régiok eltér térbe-
li strukturajahoz. A hazai személyszallitdsi
szolgéltatdsoknak - kiilondsen a szolgaltatas-
hidnyos apréfalvakban és zsaktelepiiléseken —
még ma is infrastruktirapétld szerepiik van.
JellemzGen a helykozi, autdbuszos, személy-
szallitasi kozszolgaltatas biztositja a kisebb te-
lepiilések lakoi szamara a munkaba és iskolaba
jaras, a kereskedelmi és egészségiigyi ellato-
rendszerhez valé hozzaférés lehetségét. En-
nél fogva a kozforgalmi, menetrend szerinti
autébusz-kozlekedés altalanos érdeki szol-
galtatasnak tekinthetd, amelyre nem lehet
ugy tekinteni, mint egy piaci alapon mtikodé/
érdeki tevékenységre. Az egyedi kévetelmé-
nyekhez illeszkedd, differencialt kiszolgaldsra
van szitkség, amelyet eltérd cselekvési prioritd-
sok vezérelnek majd, kiilonosen a megyeszék-
helyek, jarasi kozpontok és kisebb telepiilések
kapcsolatainak vonatkozasaban.

A kovetkezetes intézkedések ma kiilono-
sen fontosak. A szélessavli internet és a
digitalizacié hazai latvanyos térnyerésével
terjed az atipikus foglakoztatds (tdvmunka),
illetve kiilonosen a felsoktatasban az atipikus
tanuldsi formdk (tavoktatds) gyakorlata. Ez je-
lenheti a hivatasforgalmi utazasok volumené-
nek jelentés csokkenését, ugyanakkor egy no-
veked6 gazdasdgban a nem munkavégzéssel és
tanulassal 6sszefiiggd - pl. szabadidés — utaza-
si igények novekedésére is fel kell késziilni. A
munkavégzéssel Osszefiiggd utazasi igényeket
mindezen feliil olyan szinvonalon kell kiszol-
galni, hogy a munkaerépiac teriiletén fennall6
kiilonbségek a nemzetgazdasag szamara hasz-
nos mértékben mérséklédjenek. A jovében is
kovetelmény marad, hogy a kézforgalmu szol-
galtatasok igénybevétele vonzé legyen, valodi
alternativét jelentsen az egyéni kozlekedéssel
szemben, de ez elsdsorban a nagyvarosokban
és azok kornyékén kiemelten fontos, a sporadi-
kus teriileteken mar kevésbé. A nagyvarosias
kornyezetben az egyéni motorizacié noveke-
dési iitemének felgyorsuldsa magaval hozza a

kozlekedéssel egyiitt jaro externdlis koltségek
novekedését is, ezért ezt a folyamatot érdemes
tékezni, és ehhez megfelel$ eszkoz a jo szinvo-
nald és lefedettségi, elérhetd tarifaju kozfor-
galmu kozlekedés.

A jovo kozosségi kozlekedésének f6 kérdése,
hogy miképpen lehet a kozlekedési szolgal-
tatasi rendszert az Uj kihivasok okan minél
inkabb fenntarthatéva tenni, mind gazdasd-
gi, mind mitszaki téren. Utdbbi szempont-
bdl aktualis feladat, hogy fejleszteni kell az
energiapolitikai kovetelményeknek megfe-
leléen a jarmiivek hajtasrendszerét a hazai
kozforgalmu kozlekedési rendszerekben (hib-
rid és elektromos hajtas), ugyanakkor ki kell
szolgdlni a valtozo tarsadalmi és technologiai
trendeknek megfelel$ igényeket is (pl. igény-
vezérelt kozlekedés), és erre j6 lehetGséget je-
lent a digitalizacié. A kinalatnak tehat a lehetd
leginkabb utasbaratnak kell lennie, jarma- és
rendszerszinten is célkit(izéssé kell tenni az
energiatakarékossag fokozasat és a karos-
anyag-kibocsatas csokkentését. Tarsadalmi-
lag kiegyensulyozottd kell tenni az ismert (és
ma még nem ismert) mobilitasi formdk op-
timalis kolcsonhatasat (gyaloglas, kerékpa-
rozas, tomegkozlekedés, egyéni motorizacio,
koltségmegosztas, utasok altali autémegosz-
tas), annak érdekében, hogy az egyéni igények
szerint lehessen szolgaltatni, biztositva ezzel
a leggazdasigosabb mobilitasi lancolatot a
helyvaltoztatasra kényszeritett vagy 6nkéntes
utasnak.

Ehhez alapvet6 kovetelmény a megbizhaté és
gazdasagos teljesitményre orientalt kozle-
kedési szolgaltatas és infrastruktura, a tér-
ben és idében leképzett kozlekedési modok
és ahhoz kapcsolt utasinformdcios rendszer, a
multi- és intermodalis kozlekedési infrastruk-
tarak (pl. intermodaélis csomdpontok, palya-
udvarok stb.) atlathato haszndlata.

Egy orszagosan is miikodé kozosségi kozle-
kedés csak akkor mitkodhet megfeleléen, ha
azt regionalisan differencidlt médon épitik fel.
A kozosségi kozlekedés hatékony ellatasa erds
tarsadalmi felel6sség. Folyamatosan fejleszteni
kell, biztonsagossa és versenyképessé kell ten-
ni az emberi és épitett kornyezet érdekében,
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és — noha jelenleg allami szervezésti és finan-
szirozasu szolgéltatasokrol van sz6 — mindig
figyelemmel kell lenni a teriileti adottsagokra,
prioritasokra, érdekhordozdkra.

A hazai személyszallitasi kozszolgaltatas
bonyolult funkcié- és folyamatrendszerrel
rendelkezik, amelyekbdl vilagosan latszik a
szolgaltatds tdrsadalmi fontossdga és érzé-
kenysége. Addig, amig az ellatasi felel6si rend-
szer kétpolusu (allam és 6nkormanyzat), ezek-
nél a szervezeteknél kozhatalmi funkciéikbdl
eredden egyszerre jelennek meg a szabalyoza-
si, megrendeldi, finanszirozoi, engedélyezési és
feliigyeleti hataskorok. A létez6 jogi és techni-
kai megolddsok, mind a szolgaltatasfejlesztés,
mind pedig az intézményfejlesztés teriiletén
mutatnak olyan tipust lehet6ségeket, amelyek
hazankban is alkalmazhaték. Magyarorszag
méretét és a kozforgalmu kozlekedéssel ella-
tott teriiletek nagysagat is figyelembe véve a
kétpodlusu rendszer ellatasi felel6si kompeten-
ciak vonatkozasaban megfelelének latszik, am
elgondolkodtatd, hogy a szubszidiaritas elvén
lehetne-e harompoélusuva tenni? (Telepiilés,
megye vagy régio, ill. az allam.) Amennyiben
a jovébeni szakmapolitika az integraciot he-

lyezi el6térbe, annak kialakitdsa kifejezetten a
jelenlegi hatdésagok (dllam vagy telepiilési 6n-
korményzatok) akaratan mulik.

Az integralt ellatasi felel6sség szinterén csak
az ellatasi felel6sok (megrendelék) kezdemé-
nyezhetik a feladathoz sziikséges megrendel6i
és operatori rendszer kialakitdsat (amelyhez
piacra 1épési szabalyok is tartoznak), ehhez
pedig mind az eurdpai, mind pedig a hazai
szabalyozdsok megfelel6 keretet nydjtanak.
Igy akdr az integralt megrendeld szervezetek,
akar azok szerz8déses szovetsége elsGsorban a
szolgaltatasok mindségi integracidjat, igy kii-
16n6sen a koltségvetési és tarsadalmi koltségek
racionalisabb felhaszndlasat szolgalhatjék.

3. AKOZFORGALMU HELYKOZI
KOZLEKEDES MISSZIOJA,
VIZIOJA

Szamos tanulmany, elemzés, fejlesztési el-
képzelés sziiletett arrdl, hogy miként lehetne
a kozosségi kozlekedés rendszerét a mai kor
kovetelményeinek megfelelden megreformal-
ni, atalakitani. A 2018-ban megalakult allami
ellatasi felelés, az Innovacios és Technologiai
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A mai hazai kozosségi kozlekedés stratégiai céltérképe [1]

dsszehang

Intézményrendszer

Infrastru kdra

Minisztérium a kézforgalmu kozlekedésre vo-
natkozd viziot és missziot az alabbi Ot érték
mentén gy hatdrozta meg, hogy az ,,legyen

o utasbarat,

« innovativ,

« fenntarthato,

o integralt,

o ésrugalmas.” [1]

»A kozosségi kozlekedési rendszer f6 célja,
hogy gy teremtsen hozzaférhetéséget a kor-
szer(, alternativ kozlekedési mdédokhoz, hogy
ekdzben lassitsa az egyéni mobilitds térnyeré-
sének {itemét. A fenntarthatosag legfobb biz-
tositéka az aldgazatok infrastrukturdlis- és
szolgéltatasfejlesztésének integralt megkozeli-
tése és a szakmai és pénziigyi kontroll egyide-
ju biztositasa” [1].

Hazéankban ma még egy viszonylag jo terii-
leti és id6beli lefedettségti haldzat tizemel, az
EU-28-ak kozott Magyarorszagon a legma-
gasabb a kozforgalmu kozlekedést valasztok
aranya (modal share). Ezt a szintet célszer(i
lenne megérizni, de ehhez a rendszer finan-

Stratégia céltérkép

edési srolgatatasi

egrendeldi kontrolla ]

Utazési ncok

dnak ndvelése.

g

szirozasi forrdsait folyamatosan béviteni
kell. Am ha jovében kevesebb forrdsbdl kell
mukodtetni a kozosségi kozlekedés rend-
szerét, az vélhetSen szinvonal-, utasszdm- és
bevételcsokkenéssel jar. Amennyiben a hazai
kozlekedéspolitika at tud 1épni azokon a koz-
politikai korldtokon, amelyek eddig determi-
naltak, a jelenlegi finanszirozasi helyzetben is
lehet jobb szinvonalt kozlekedési rendszert
fejleszteni, de fel kell tenni — és meg kell véla-
szolni — néhdny kritikus kérdést. Példaul azt,
hogy:
o érdemes-e a kozforgalmu kozlekedésnek
minden szegmensben (elévaros, regio-
nélis, orszagos) az egyéni kozlekedéssel
szemben versenyképesnek lennie?

Az elvarosi kozlekedésben ez a cél aligha vi-
tathato, de
o a sporadikus regiondlis kornyezetben
elvarhat6-e, hogy a kritikusan alacsony
igénybevétel ellenére is megfelel$ stird-
ségli és magas mindségl kozforgalmu,
menetrend szerinti személyszallitds le-
gyen biztositva?

Szeri I., Acs B.




Hatésagi
kezdeményezés

Kéztulajdoni
tarsasag

Tendereztetés

Kvazi monopélium Szabalyozott

modell verseny modell
Tipikus
alkalmazasi Elgvérosi Elvarosi
szegmensek a ) ) ) )
nemzetkézi Regionalis Regionalis
gyakorlatban

o Mennyire érdemes teret engedni az al-
ternativ megoldasoknak, mint példa-
ul a szabdlyozott koriilmények kozott
miik6dé alternativ szolgaltatok, sharing
economy alapu koltségmegosztok?

Egy szolgaltatdsrendszer négy dimenzié men-
tén fogalmazhat6 meg:

« utasok,

o szabalyozoi kornyezet,

« intézményrendszer,

o infrastruktura.

Tarsadalmi érdek, hogy létrejojjon egy hossza
tavon kiszdmithatd, ugyanakkor takarékos,
a kozlekedési igényeket folyamatosan kovetd
kozszolgaltatasi struktira. Amennyiben tar-
tésan onkormanyzati megrendelés alatt ma-
rad a helyi kozlekedés, vilagos és egyértelmi
egylttmtikodés kell az allami ellatasi felel§s
és az onkormanyzati ellatasi felelgsok kozott.
Ennek jogi megoldasa létezik hazankban,
ugyanis a helyi és helykozi szolgaltatasok in-
tegracidjara, el6varosi vonalakon nyujtott
helyi személyszallitasi szolgaltatdsok megren-
delésére a Sztv. 5. § (3) bekezdésének a) és b)
pontja alapjan az illetékes hatosagok (6nkor-
manyzat, allam) megallapodasa alapjan van
lehetdség.

Szervezési forma

Kozosségi kozlekedés

Piaci
kezdeményezés

v
Hatdsagi
engedeélyezés

Kvazi monopélium

Szabad piacra
lepés

Versenymodell
modell
Nagytavolsag( Nagytavalsagi
Regionalis Regionalis

A helyi személyszallitasi feladatok atruha-
zdsdra a nemzeti vagyonrol sz6l6 2011. évi
CXCVL. torvény (Nvt.) rendelkezik. Ugyanis
a helyi 6nkormanyzat kizarolagos gazdasagi
tevékenységének korébe tartozik a menet-
rend szerinti helyi személyszallitasi szolgal-
tatds, és e tevékenység gyakorlasanak jogit a
12. § (12) bekezdése alapjan az nkormany-
zat az allam részére atengedheti. E megol-
das alapjan a személyszallitasi kozszolgalta-
tdsok megrendelésében érintett két illetékes
hatésdg — a Magyar Allam a helykézi és az
illetékes 6nkormanyzat a helyi személyszal-
litasi kozszolgaltatasok tekintetében - egyiit-
tesen lenne jogosult a teljes helyi és helykozi
(elévarosi, regionalis, orszagos) szolgaltatasi
volumen megrendelésére. Ebben az esetben
haromoldala kozszolgaltatasi szerzddés
jonne létre, amely lehetévé tenné a kozos fi-
nanszirozast is.

4. KITEKINTES A KOZOSSEGI KOZ-
LEKEDESI PIACRA LEPES JOGI
FELTETELRENDSZERERE

A szolgaltatasok szabalyozasi rendszerét alap-
vetGen befolyasolja, hogy milyen szerepe van a
személyszallitasi szolgaltatisok megszervezé-
sében a felelds hatésagoknak. A szolgaltatasok
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szervezése soran két f6 kategoria kiilonithetd
el: a hatosagi kezdeményezés és a piaci kezde-
ményezés.

A hatdsagi kezdeményezés lehetGsége sok
esetben a tulajdonviszonyokbdl (sajat, koztu-
lajdon) fakad, de az is gyakori, hogy a szol-
galtatdsi kovetelmények tudataban a hatdsag
a tendereztetési rendszer alapjan valasztja ki
a piacrdl a legkedvezdbb szolgaltatot. Ebben
az esetben a nyertessel szolgaltatdsi szerz6dést
kotnek. Piaci kezdeményezés esetén nincs
versenyeztetés, hanem a hatdsag és a kezde-
ményezd szolgaltatd kozotti targyalas alapjan
a hatdsag altal kiadott engedély formdjaban
rogzitik a viszonyt, amely kizardlagos jogo-
sultsagokat jelent meghatarozott idGszakra
és adott szolgaltatasi teriiletre vonatkozoéan.
A szolgaltatéi kezdeményezések masik al-
csoportjat a szabad piacra lépés jelenti, ahol
a szolgaltatd - bizonyos tevékenység elvég-
zéséhez szitkséges feltételek megléte esetén —
barhol és barmilyen id6tdvon belil végezhet
szolgaltatast.

A nemzetkdzi tapasztalatok alapjan a szerve-
zési formak koziil a regiondlis és nagytavolsa-
gu (orszagos) autobusz-kozlekedési szolgalta-
tasok esetén a piaci kezdeményezés a gyakori,
mig a tipikusan kevésbé nyereségesen tizemel-
tethetd varosi és az eldvarosi jaratok esetében
a hatdsagi kezdeményezés.

A kozforgalmu autobuszos személyszallitasi
modellek harom tipusba sorolhatdk:

o Tendereztetés nélkiili, kvazi monopolis-
ta modell, amelyben a koncesszid/enge-
dély nem versenyeztetéssel nyerhetd el,
és a kizdrdlagos jogosultsag legtobbszor
a korabbi szolgaltatot illeti.

o Szabalyozott versenymodell, ahol ten-
dereztetési eljards keretében valasztjak
ki az adott ellatasi teriilet szolgaltatojat,
akivel a megrendel$ hatdsag ezt kovetd-
en kozszolgaltatasi szerzédést kot.

o Versenymodell, ahol a deregulacié ko-
vetkeztében nincs koncesszié, mivel a
piacra lépés teljesen szabad.

A szolgaltatokkal kotott szerzédéseknek tar-
talmaznia kell az aldbbiakat:

o ,az egyes ellatasért felel¢sok finansziro-
zasi kotelezettségének rogzitését,

« a szolgaltatds szinvonalaval kapcsolatos
el6irdsok kozos meghatdrozasat,

o az esetleges fejlesztések integrilt, a tele-
piilés és az agglomeraci6 érdekeinek leg-
inkabb megfelel6 megvaldsitasat,

o a tarifa-meghatdrozasok soran minden
érdekelt szempontjainak figyelembevé-
telét,

+ a bevételek szedésének, megosztasanak
rendszerszintti kezelését,

o az egységes jegy- és bérletrendszer fej-
lesztését majd fenntartasat,

o az elektronikus rendszerek (utastajékoz-
tatds, e-ticketing) kozos miikodtethetd-
ségét.” [1]

5. KOZLEKEDESI SZOVETSEGEK

Kozlekedési Szovetségek, kozlekedési tarsu-
lasok Eurépaban szamos helyen, rendszerint
1960 és 2000 kozott alakultak meg, ami Gssze-
kothetd a motorizacids fejlédéssel. Létrehoza-
sukat mindeniitt politikai dontés el6zte meg,
megalakulasuk dltalaban tobb lépcsében tor-
tént, szamos esetben a tdbb mint 30 éve iize-
mel6 rendszer ma is eredményesen miikodik.
E szovetségek onfejleszté képességiik kovet-
keztében egyre jobban elérik az infrastruktd-
ra, a jarmipark, a jegyrendszer stb. fejlesztését
és teljes kortvé tételét, korszertsitését, miko-
désiik mérséklé hatast gyakorol a személygép-
kocsi hasznalatra.

Az eurdpai kozforgalmu kozlekedési rendsze-
rek gyakorlataban két kiilonb6z6 tipusa kozle-
kedési szovetségi modell taldlhato.
+ Felelds testiiletek szovetsége: helyi 6n-
kormanyzatok, jarasok, régiok, allam
stb. szovetsége. Akkor sziikséges, ha a
szolgaltatdsok finanszirozasa a bevéte-
lekbdl (viteldij, szocidlpolitikai menet-
dij-tamogatas (SZMT) stb.) nem oldhaté
meg. E modell f6 problémaja az, hogy a
testiiletek hajlamosak szerepiikon tulter-
jeszkedni. Ez az eset 4ll fenn, ha a sz6-
vetségben részt vallalo testiiletek egyben
az tizemeltet6knek tulajdonosai is. Ilyen
esetekben a vallalatoktol valo tévolsag-
tartas nehezen biztosithatd.
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o« Uzemeltetok szovetsége: akkor lehet-
séges, ha a szolgaltatasok nyujtasa onfi-
nanszirozd, de tevékenységiik nem ered-
ményez optimalis szolgaltatasokat és az
utasok megtartasa érdekében szovet-
keznek. E modell hatranya, hogy hossza
tavon kartell képzédhet, és valdjaban az
tizemeltetSk kozos érdekeit védi, igy 6n-
magaban nem vezet termelékenység- és
hatékonysagjavulashoz.

A vérosok és vonzaskorzeteinek ellatasdra
olyan modellt kell valasztani, ami igazodik
a teriilet jellemzdihez, a muszaki adottsa-
gokhoz, gazdasagi helyzethez, jogi szabalyo-
zéshoz. Altaldban minden kozlekedési szo-
vetségben kozos a f6 funkcidk koordinalasa.
A kozlekedési szovetségben a harom jellemz6
résztvevo szervezet tipusa:
o a kozlekedésért felelés hatdsagok, ami
a helyi, regionalis, ill. a kozponti kor-
manyzatot képviseli,
o akozlekedési szovetség,
o az lizemeltetSk.

A megrendel6i intézményrendszer hatésagi
jellegli. A k6z0sségi személyszallitasi kozszol-
galtatasok ellatasa a vonatkozé szabalyozasok
(PSO, Sztv.,, Métv) allami (helyi kozlekedés
esetében onkormanyzati) hatosagi kotelezett-
ség. A fentiek alapjan a kozszolgaltatasi szer-
z6dések megrendeléi intézményrendszere
alapvetGen attdl fiigg, hogy melyik allami vagy
onkormanyzati szerv feladata az adott sze-
mélyszallitasi kozszolgaltatas végzése, végez-
tetése.

6. MEGRENDELO HATOSAG (ILLE-
TEKES HATOSAG VAGY HATO-
SAGCSOPORT)

Megrendel6i minéségben jarhat el valameny-
nyi illetékes hatosag, amely valamely tagal-
lam vagy tagallamok barmely hatdsaga vagy
hatdsagcsoportja, amely egy adott foldrajzi
teriileten hataskorrel rendelkezik a személy-
szallitas teriiletén valé beavatkozasra, vagy
ilyen hataskorrel felruhdzott barmely szerv.
A fenti definiciébdl levezethetd, hogy olyan
allami (vagy tobb Eurdpai Unids tagallam
hataskore alatt allo) hatésagokrol van szo,
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amely hatdsdgok jogosultak az illetékességi
teriiletiikon személyszallitasi kozszolgalta-
tast kozvetleniil odaitélni vagy palydzatra
kiirni.

Az eurdpai szabdlyozas nem zarja ki, hogy a
tagallamok létrehozzanak olyan akar dllami,
akdr onkormanyzati tobbségi befolyas alatt
allé szerveket, amelyeknek az allami, ill. az
onkormanyzati hataskorbe tartozé kozszol-
galtatdsi kotelezettségeket adnak at, a feladat
ellatasahoz sziikséges forrasokkal egytitt. Ez
azt jelenti, hogy az illetékes hatdsag a sziik-
séges forrasokkal egyiitt atadja a teljes koz-
szolgaltatasi kotelezettséget a létrehozott
killonalld jogi személyiséggel rendelkezd
kozlekedésszervezének. A kozlekedésszer-
vez6 a muikodése sordn ellatja az illetékes
hatosag feladatkorébe tartozd kozlekedési
kozszolgaltatasokkal kapcsolatos feladatokat
(palyazatokat ir ki, kozszolgaltatasi szerzo-
déseket kot, stb.) az adott illetékes hatdsag
ellendrzése alatt. A kozlekedésszervezd felet-
ti iranyitds, ill. illetéségi tertilete attol figg,
hogy az adott kozlekedésszervez6t milyen
hatésag és milyen illet8ségi teriiletre hozta
létre. Hazankban a lehetséges integralt koz-
lekedésszervezési rendszerek felépitése az
alabbi:

o Az allam, a megyeszékhely (févaros)
onkormanyzatai, de olyan véarosok is,
ahol helyi kozosségi kozlekedés miiko-
dik, kiilén-kiilon elhatdrozhatjak, hogy
integralt kozlekedésszervezési rendszert
(hatosagcsoportot) alakitanak ki. Hatds-
kor: meghatdrozott dllami ellatasi felels-
si tertilet (pl. el6varos) és varosi kozigaz-
gatdsi teriilet.

o A megye egész teriiletére alakitanak ki
hatdsagi jogkort, ehhez csatlakozni kell
minden varosnak, amelyek helyi kozle-
kedést miikodtetnek.

o Az allam és tobb megye varosai k6zosen
hoznak létre hatdsagcsoportot (kozleke-
désszervez6t).

o Integralt kozlekedésszervezd létrejohet
egy-egy orszagrészre is. (PL az allam
tobb megye teriiletén, valamint azok
varosai, ahol van helyi kozlekedés, hato-
sagcsoportot, majd kozlekedésszervezét
hoznak 1étre (pl. Kelet-Magyarorszag).
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Végeredményben a jelenlegi szabalyozas sze-
rint létrejohet barmilyen hatdsagcsoport, igy
kozlekedésszervezd is, amelynek hataskore
nem orszagos.

A kozforgalmu kozlekedés eurdpai alapszaba-
lyozasat az 1370/2007/EK rendelet (tovabbi-
akban: PSO-rendelet) tartalmazza. Az 5. cik-
kének (2) bekezdése szerint barmely illetékes
helyi hatésag hatarozhat Ggy, hogy kézvetleniil
itél oda kozszolgaltatdsi szerz8déseket olyan
elkilonilt jogi egységnek, amely felett az il-
letékes helyi hatdsag - illetve hatésagcsoport
esetén legalabb egy illetékes helyi hatdsag -
meghatdrozoé befolyast gyakorol. Az illetékes
helyi hatdésag fogalmat az EK rendelet 2. cikk
c.) pontja definidlja akként, hogy az barmely
illetékes hatdsag, amelynek foldrajzi illeté-
kessége nem orszagos.

A helykozi (orszagos, regionalis, elévarosi)
személyszallitasi kozszolgaltatdsok megren-
delését a személyszallitdsi szolgdltatasokrol
sz616 2012. évi XLI. torvény 4. §-a alapjan
allami feladatként az ITM latja el, amelynek
foldrajzi illetékessége orszagos, helyi hatosag-
nak nem mindsithetd. Ebbdl kifolydlag jelen-
leg bels6 szolgaltato kijelolésére nem jogosult,
és az Alaptorvényben lefektetett dllami in-
tézményrendszeri keretek miatt illetékessége
nem is redukdlhat6 az orszag meghatarozott
részére.

A fenti {6 szabalyozasi irany aldli kivételként
az EK rendelet 5. cikkének (2) bekezdés d.)
pontja alapjan nem helyi illetékes hatdsag is
jelolhet ki belsé szolgaltatot, ennek azonban
kettds feltételrendszere van:

« nincs illetékes helyi hatdsag, és

« amegrendelés egy adott foldrajzi teriilet-

re vonatkozik, amely nem orszagos.

E feltételekbdl a helyi személyszallitasi koz-
szolgaltatasok és az orszagos személyszal-
litasi kozszolgaltatasok egyértelmtien Kki-
zarhaték (az el6bbi azért, mert a telepiilési
onkormanyzatok mindsiilnek helyi illetékes
hatésagnak, az utdbbi pedig az orszagos jel-
leg miatt).

7. LEHETSEGES HAZAI PIACRA
LEPESI MODELLEK

Magyarorszagon orszagos, elévarosi és regio-
nalis autébuszos kozszolgéltatast végz6, a Vo-
lan tarsasagok fzi6jabol alakult hat regionalis
Kozlekedési Kozpont és a Volanbusz Zrt. koz-
szolgaltatasi szerzédése 2019. december 31-én
lejar. Az 4j kézszolgaltatok versenyeztetési ala-
pon torténé kivélasztasat a PSO rendelet és a
személyszallitasi szolgaltatdsokrdl szo6lé 2012.
évi XLI. torvény (tovabbiakban: Sztv.) el6irdsai
szerint hajthatja végre az arra illetékes minisz-
térium (ITM). Az intézményi, szervezeti mo-
dellek kialakitdsa szerint az alabbi feladatok
ismertek:

« a kozlekedési kozszolgaltatasért felelés
rendszer Gjragondoldsa, szervezeti atala-
kitasa,

o felelosségi rendszerek és feladatkorok
pontosabb meghatarozasa (megrende-
161 intézményrendszer palyaztatds vagy
kozvetlen piaci odaitélés kapcsan),

o folyamatok mentén a funkcidk djragon-
dolasa, 1j funkciok kialakitasa, sziikség
szerint megrendel6i és operatori integra-
lasa,

o dallamhaztartasra gyakorolt hatdsanak
vizsgalata,

o igény alapu kozlekedés fejlesztése szol-
galtatasfejlesztésekkel,

 az aldgazatok egyiittmikodésének azo-
nositasa (kozszolgaltatasok és kozleke-
dési modok 6sszehangolasa)

« tarsadalmi mobilitasi igények teljesité-
se, a szolgaltatds mindségi elvarasainak
meghatarozasa,

o tendereztetés (pdlyaztatds), valamint
kozvetlen odaitélés jogi megalapozottsa-
ga, szolgaltatasi teriiletek kialakitdsa;

o hazai allami operatorok kozvetett cél-
janak megvaldsitasahoz segitségnyuj-
tas, hogy kozszolgaltatasi palyazatokon
eredményesen vehessenek részt,

o versenyképességi és hatékonysagi krité-
riumok megfogalmazasa.

A lehetséges piacra lépési intézményi modellek

az alabbiak:
o A Versenyeztetés modell lényege, hogy
az operatorok kozuti kozlekedési koz-
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szolgaltatashoz szolgaltatasi csomagok-
ra bontva (halézat, vonal, vonalcsoport
stb.) valos versenyeztetéssel jutnak hozza.
o A Kozvetlen odaitélés modell esetén a
hataskorrel és illetékességgel rendelkezd
hatdsag teriiletén a szolgaltatdsokat koz-
vetleniil rendeli meg az adott operatortol,
aki felett in. dont6 befolyast gyakorol a
megrendelést és végrehajtast illetéen. A
hataskori teriiletre nem azonosithatd
jaratokat, (transzrégios és orszagos jara-
tok) odaitéléssel nem lehet szervezni, ez
esetekben is kotelezé a versenyeztetés.

A két intézményi modell (a kozvetlen odaitélés
és a versenyeztetés) jo néhany elemében meg-
egyezik, ugyanakkor jelentds eltéréseket is tar-
talmaz.

Mindkét valtozatra egyarant vonatkozik:

o Ellatand¢ szolgéltatasi csomagok és szol-
galtatasi szinvonal azonos elvarasi meg-
hatdrozésa.

o 10 évre vagy anndl rovidebb id6re vald
elkotelezettség a piac ellatdsa szem-
pontjabdl, ahol mind a kotelezettségeket
mind pedig a meghirdetett feltételeket
biztositani kell a hatésagnak (megrende-
16nek).

A kozlekedési kozszolgaltatas targyanak
mennyiségi meghatarozasa a szolgéltatasi cso-
magok, mig mindségi meghatarozdsa a szol-
galtatasi szinvonal meghatarozasat jelenti.

« Versenyeztetés modell esetén a palyazati
kiirdsban megjelend és a kozszolgaltatasi
szerz6dés hatalya ala tartozo teriileti le-
hatdrolast jelentik a szolgaltatdsi csoma-
gokat.

« Kozvetlen odaitélés modell esetén a
decentralizalt hatdsdg hataskori és ille-
tékességi korébe tartozd térséget jelenti,
ahol a dont6 befolyas mellett az operator
csak szigoru kritériumok alapjan végez-
het a kozvetlen odaitéléshez kapcsolhatd
kozszolgaltatast.

A kormdany egyértelmli kozlekedéspolitikai
szandéka a helykozi vasuti és autébusz, vala-
mint a helyi és az elévarosi kozlekedési rend-
szerek szolgaltatasi, intézményrendszeri és
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ellatasi 6sszehangolasa. Hiteles értékelés még
nem tortént az elmult 6t évben arrdl, hogy
ennek eldsegitésében mekkora elérelépést
jelentett a 24 autdbusz-kozlekedési tdrsasig
hét nagy szolgaltatoba torténé atszervezése.
A MAV csoport egyfajta konszolidicitja
megtortént, és a budapesti agglomeraciot ki-
szolgalé HEV és autébuszvonalak megrende-
1ése atvételre keriilt az allam részérol.

A jelenlegi helykozi autébuszkozlekedési koz-
szolgaltatast végz6 hét allami és négy ma-
gantarsasag szerzddése 2019. december 31-én
lejar. Jogi értelemben mar nincs lehetéség a
szerz8dések meghosszabbitdsara, csak egy
eredménytelen palydzat esetén atmenetileg
un. sziikséghelyzeti intézkedés vezethet6 be,
ugy hogy a kozszolgaltatas tarsadalmi érdek-
bél fennmaradjon.

Az a dontés mar megsziiletett, hogy a teljes
jelenlegi hazai helykozi autébusz-hélézat tize-
meltetése meghirdetésre keriil, a kozlekedési
régionként kialakitott teriileti elvi hét nagy-
halézatra és hét kishalozatra.
o A kishalézati rendszer teriileti azonosi-
tasa megtortént kozlekedési régionként
a teljes menetrendi km legfeljebb 4-5%-
aban.
o A nagyhalézatokat a jelenlegi kozlekedé-
si régiok teriiletén alakitjak ki, amelyek a
jelenlegi kibocsatott menetrendi kilomé-
terek 95-96%-at jelentik.

A palyazati csomagok feltételrendszere, szak-
mai kialakitasa jelenleg folyik. A tender ki-
dolgozasaval természetesen a jelenlegi hazai
operatorok (Volanok és hazai kkv-k) eséllyel
palydzhatnak a feladatokra. Az el6zetes tajé-
koztatok a TED-en mar 2018 decemberében
megjelentek.

8. SZABADPIACI MEGOLDASOK

Magyarorszagon jelenleg a menetrend sze-
rinti személyszallitasi szolgéaltatdsok szinte
teljes egészében kozszolgaltatasi szerzédés
alapjan, kozfinanszirozassal biztositottak, le-
szamitva példaul a varosnézé autdbuszokat,
a nosztalgiavonatokat és az egyéb, marginalis
jelent6ségli teljesitményeket. Mds orszagok-
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A hét nagy és hét kisebb szolgaltatasi teriilet elhelyezkedése [1]
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ban ennél lényegesen nagyobb a piaci/iizleti/
kereskedelmi alapon miikodtetett személy-
szallitasi szolgaltatasok aranya [8]. Jellemz6-
en a tavolsagi személyszallitas piaca a libera-
lizalt és deregulalt, Magyarorszagon viszont
olyannyira ,fogalmunk sincs” a liberalizalt
személyszallitasrol, hogy sz6 szerint definici-
0s deficit érezhetd: nincsenek erre a tevékeny-
ségre a szakma dltal széles korben elfogadott
fogalmaink, meghatdrozasaink sem. Sajnos a
relevans EU-s anyagokban sem teljesen kon-
zekvens a piacnyitds, a liberalizacio, a deregu-
laci6 és a hasonld jelentést kifejezések hasz-
nalata.

A hazai piaci alapt személyszallitas lehet§sé-
gével mar a 2016-os Gy6ri Kozlekedéstudo-
manyi Konferencidn foglalkozott egy el6adas
és egy kapcsolddo cikk [2], azdta a helyzet 1é-
nyegesen nem valtozott, de a f6 gondolatokat
érdemes felidézni.

A kozelgé autobuszos piacnyitds nem fogja
azt jelenteni, hogy ,barki barhova barmikor”

indithat autdbuszjaratot. A 7+7 régidban a
verseny nem elsésorban az utasokért, hanem
a szolgaltatas jogaért indul, valamint az ehhez
kapcsolodo koltségtéritésért, ami a szolgalta-
tok szamara a bevételekkel nem fedezett indo-
kolt koltségek megtéritését jelenti.

Gyakran felmeriil, hogy a hazai helykozi sze-
mélyszallitds piacan is sziikséges vagy érdemes
lenne - legalabb egyes szegmensekben vagy
vonalakon - egy masfajta, liberalizalt tzleti
modell miikodését lehetévé tenni. B6ven van
ilyenre példa Eurdpan beliil és azon kiviil is,
de az autobusz-kozlekedés eltéré miikodési
modelljeit illetéen leginkabb az Egyesiilt Ki-
ralysagot és Németorszagot, valamint Svéjcot
szokas emlegetni. Ezek a példak azonban meg-
lehetGsen szélséségesek, és nem adaptalhatdak
Magyarorszagra, ugyanakkor szamos tanul-
saggal szolgalnak.

Liberalizaci6 terén az Egyesiilt Kiralysag volt
az élenjaro, ahol mar a 80-as években lezaj-
lott a folyamat, vegyes eredményekkel [3].
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Fontos kiemelni, hogy ott egy mar meglévé
hélézat deregulaciéjarol volt szo, ellentétben
a 2013-as német, a 2015-6s francia és 2017-
es svajci liberalizacioval, ahol egy korabban
gyakorlatilag nem létez6 piac megnyitdsa
tortént meg. Mindharom utébbi orszagban
voltak aggodalmak a tavolsagi autdbuszos
liberalizacié vasuti utasforgalomra és egyéb
kozszolgaltatasi rendszerekre valé negativ
hatdsat illetéen, de ezek nem bizonyultak
megalapozottnak.

Németorszagban 5 év alatt b 20 millié utast
szallité piacca n6tta tavolsagi autdbusz-koz-
lekedés, és ekozben a vastit meg tudta 6rizni
a piaci poziciéit, az autdébusz-kozlekedés te-
hat f6leg Gj utasokat tudott megszolitani [7].
Hasonl6 volt a helyzet Norvégidban is [4].
A szolgaltatok kozotti kezdetben élénk ver-
seny 3-4 év alatt monopolisztikussa valt, a
piac mintegy 90%-at uralé Flixbus mikodé-
se pedig leginkabb egy kozlekedésszervezd-
re hasonlit. Az Egyesiilt Kiralysagban a Na-
tional Express hasonl6 szereppel bir: maga
nem iizemeltet jaratokat, hanem alvallalko-
zokat von be e célbdl, és egységes markanév
alatt szervezi és értékesiti a szolgaltatast.
Svéjcban is megtort a jég, és az alpesi or-
szagban is felismerték, hogy a kozlekedési
rendszer fenntarthatosagat nem a belf6ldi
tavolsagi autdbusz-halézattdl kell félteni,
hanem épp ellenkezéleg, ez a kozlekedési
moéd nyujthat lassabb, de megfizethet6 aru
eljutasi lehet&séget az eseti, arérzékeny uta-
soknak. Ennek jegyében megkezdédott a
belfoldi tavolsagi autébusz-hélézat fejlesz-
tése, de a folyamat még gyerekcipSben jar.
Franciaorszagban is a kezdeti fellangolasok
utan fuzidk torténtek, az allamvasut sajat
autobuszos vallalkozéssal széllt be a libera-
lizalt piacra, amit 2018. év végén adott at a
sharing economy elvén miikodé BlaBlaCar-
nak — ezzel is mutatva, hogy a vasut, az au-
tébusz és a telekocsi mind az egyéni kozle-
kedés kihivoja is, és akar egymast is ki tudja
egésziteni.

Ko6z0s a fenti példakban, hogy a tavolsagi au-
tébusz-kozlekedés liberalizacidjanak 6 céljai
teljesiiltek: a jegyarak csokkentek, a mobi-
litasi lehetéségek novekedtek, és élénkiilt a
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gazdasagi aktivitas, ugyanakkor az idealisz-
tikus tobbszereplés verseny jellemzéen nem
alakult ki, vagy nem maradt fenn tartésan.
A liberalizalt piacokon a szereplék egymas
pozicidit tobbnyire tiszteletben tartjak, nem
bocsatkoznak felesleges versenybe, féleg nem
arversenybe. Kialakult egy ujfajta optimum,
ami az egyéni kozlekedéssel szemben ver-
senyképesebb személyszallitasi szolgaltata-
sokat jelent.

Hazankban a tavolsagi kozlekedés liberali-
zacidjat tobb szempontbdl is nehéz elképzel-
ni. Egyrészt a hazai autébusz-kozlekedésben
a tavolsagi jaratok zomén az utasok féleg ro-
vid tavolsagokra utaznak, és e jaratok integ-
ralva vannak a regionalis kozszolgaltatasba.
Maésrészt, a teljes aru jegyek arfekvése koze-
pesnek mondhato, ugyanakkor nagyon ki-
terjedt szocialpolitikai kedvezményrendszer
mukédik, igy ezekkel piaci alapon versenyez-
ni nem t@inik realisnak, amennyiben a piaci
alapt szolgaltatok nem jogosultak SZMT-re.
Harmadrészt, a munkaba jaras koltségtéri-
tése igen magas (86%), és ez inkabb a siirti
kozszolgaltatas terén biztosit nagy mobili-
tasi szabadsagfokot, semmint az ezzel eset-
legesen néhdny jarattal versenyre kel6 piaci
alapt jaratok szamara. Negyedrészt, a hdlo-
zati lefedettség kivalonak tekinthetd, Buda-
pest és a nagyobb varosok kozotti vonalakon
sird, iitemes menetrend szerint kozleked-
nek az autébuszok és a vonatok, viszonylag
alacsony utasszammal. Nem igazan létezik
olyan nagy volumen( utazasi igény, amit a
kozforgalma kozlekedés menetrendje nem
tudna kielégiteni, emiatt tehat a piacra belé-
pésre alig van alkalmas rés. Otodrészt a ha-
zai kozlekedéspolitika a vasut priorizalasat
tlzte zaszlajara, és ez nem kozgazdasagi
kérdés. Ugyanakkor a személyszallitasi koz-
szolgaltatdsokra fordithaté forrasok vége-
sek, ezért e téren leginkabb a kozszolgalta-
tasok piaci alapd szolgaltatasokkal val6 jol
szervezett kivaltasa johet széba. Ebben az
esetben a kozszolgaltatds rendszerébe vald
integraltsag kérdéskorét (pl. bérletelfogadas,
finanszirozds) kell tisztazni, valamint sziik-
séges az is, hogy a piacra belép§ szolgaltatok
hosszabb tavon kiszamithat6 feltételekkel
tervezhessenek.
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9. KONKLUZIO

A helykoézi autébuszos kozszolgaltatasi szer-
z6dések alapjan 2019. december 31-ig biz-
tositott az orszdgos, regionalis és elévarosi
autdbuszos személyszallitasi kozszolgaltatas.
Az ezt kovet$ iddszakra a szolgaltatdk kiva-
lasztasara szamos eljards és modell létezik,
ezeket mutatja be réviden a cikk. Egyeldre az
varhatd, hogy — 6sszhangban a jelenlegi koz-
lekedési régiok elhelyezkedésével — 7+7 szol-
galtatasi csomag keriil tendereztetésre. A hét
nagyobb csomag elldtdsa tobb szdz autobuszt
igényel, igy els6sorban nagyobb operatorok
szamara lehet vonzd, de minden kozlekedé-
si régioban meghirdetésre keriilnek kisebb
csomagok, melyek mér kkv-k szdmara is el-
érhetéek. A kormanyzat szandéka az, hogy
az autdbuszos és vasuti alagazat sokkal er6-
sebben miikodjon egyiitt, és ehhez sziikség
van a megrendelGi szerep erdsitésére, akar az
intézményrendszer modositdsara is. Ennek
lehet&ségeit is vazolja a cikk, amely az elze-
tes tajékoztatd el6készitési folyamatédban le-
folytatott szakértdi egyeztetéseken, miihely-
beszélgetéseken elhangzott informacidkon,
jogi szakértéi véleményeken és a kozremiiko-
do6 szervezetekkel elkészitett részanyagokon
alapul. A belfoldi tavolsagi autdbusz-kozle-
kedés liberalizacidjanak, deregulacidjanak
témakorébdl levont f6 kovetkeztetés az, hogy
Magyarorszagon ez még elképzelés szintjén
is gyerekcipdben jar, holott lenne létjogosult-
sdga egy ilyen tizleti modellnek, de - tekin-
tettel a mar most is kindlati jellegti tavolsagi
vasuti és autobusz kinalatra — nem a jelenlegi
kozszolgaltatason feliill, hanem akar annak
részelemeit kivaltva.
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The domestic possi-
BN hilities of institutional
market access rules for

public transport

\ Y/
\

Public service for national, regional and
suburban bus services will be provided
until 31 December 2019, based on the cur-
rent inter-city bus service contracts. There
are a number of procedures and models
for selecting the service providers for the
following period. These are briefly de-
scribed in the article. For the time being,
it is expected that 7 + 7 service packages
will be tendered in line with the location
of the current transport regions. The ser-
vicing of the seven major packages re-
quires several hundred buses, making it
more attractive to larger operators. Small-
er packages, however, are also available in
all transport regions; these can be avail-
able also for SMEs. The intention of the
government is that the bus and railway
sub-sectors work together much more
strongly, and this requires the strength-
ening of the role of the customer as well
as the modification of the institutional

system.

Kozosségi kozlekedés

Die inlandischen Mog-
lichkeiten in der Rege-
lung des institutionellen
Marktzugangs fiir den
offentlichen Verkehr
Der offentliche Dienst in der Personen-
beférderung im nationalen, regiona-
len und Vorortverkehr ist bis zum 31.
Dezember 2019 auf der Grundlage von
Uberlandbusvertrigen gesichert. Es gibt
eine Reihe von Verfahren und Modellen
fiir die Auswahl der Dienstanbieter fiir
den nachfolgenden Zeitraum, die im Ar-
tikel kurz beschrieben werden. Zur Zeit
es wird erwartet, dass - im Einklang mit
den Standorten der aktuellen Verkehrs-
regionen - 7 + 7 Dienstleistungspakete
ausgeschrieben werden. Die Versorgung
von den sieben Hauptpaketen erfordert
Hunderte von Bussen, was fiir groflere
Betreiber attraktiv werden kann. Klei-
nere Pakete werden jedoch in allen Ver-
kehrsregionen ausgeschrieben erhaltlich,
die auch fiir KMU zugianglich sind. Die
Regierung beabsichtigt, dass die Teilsek-
toren Bus und Bahn viel enger zusam-
menarbeiten, und dies erfordert die Stér-
kung der Rolle des Auftraggebers sowie
moglicherweise auch die Anderung des
institutionellen Systems.
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