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1. A PROBLEMA AKTUALITASA
MAGYARORSZAGON

A kozosségi kozlekedés finanszirozasa vagy an-
nak hidnya komoly tdrsadalmi és gazdasagi ha-
tasokkal bir, amelyek egyszert koltség-haszon
elemzésekkel nehezen vagy egyaltalin nem
mutathatéak ki. A kozvetlen bevétel-kiadas
szemléletti modszertan teljes mértékben figyel-
men kivill hagyja az egyes szolgaltatasok vagy
beruhdzasok, fejlesztések soran a jarulékos,
kozvetett hasznokat, az externalis hatdsokat és
az intézkedés elmaradasinak vagy megsziinte-
tésének kovetkeztében fellépé mellékhatasokat.
Napjainkra ez a probléma, azaz a kizarélag koz-
vetlen hatdsok és a profittermeld képesség vizs-
galata, mar jelentds mértékben hattérbe szorult,
ugyanakkor tovabbra is jellemz6 a dontéshozoi
gondolkodésra, hogy a profitabilitas az els6d-
leges dontési szempont. Ez a gondolkoddsmod
a kozszolgaltatasok teriiletén kiilondsen kéros,

ha az alacsony pénzbeli teljesitmény nem a szol-
galtatas fejlesztését, hanem megfelel6 alternati-
va nélkiili leépitést jelent.

A kozszolgaltatdsok esetében a f6 dontési
szempont minden esetben, a nevébdl eredGen
is, a ,,k0z0sség szolgalata” kell, hogy legyen,
amivel a hatékonysag és a szolgaltatasi szin-
vonal fejlesztése minden esetben dsszhangban
all. Az atszervezésnél ugyanakkor elsédleges
szempont, a bevételtermelés, a tarsadalmi ér-
tékteremtd képesség. Ilyen kozszolgaltatds a
kozosségi kozlekedési szolgaltatas is, amely -
a nemzetkozi tapasztalatok alapjan - legtobb
esetben nett6 bevételi oldalon nem tériil meg,
de a forgalom dtszervezdésével hozzdjarul
a forgalmi dugok, az emisszi6 és a balesetek
csokkentéséhez, nem beszélve arrdl, hogy a fel-
haszndlok jelentds részének nem all rendelke-
zésre, vagy csak nehezen érhet6 el helyettesit6
megoldds a helyvaltoztatasaik lebonyolitasara.
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2. KULFOLDI KITEKINTES

A kérdés aktualitasa hazankban kiemelten je-
lent6s. A kozosségi kozlekedés fejlesztésének
hidnya vagy leépitésének hatasai nem mérhetdk
csupan jovedelmezdségi oldalrol, fiskalis politi-
kat kovetve. Ezt igazolja az angol Személyszdl-
litasi Végrehajté Csoport (Passenger Transport
Executive Group), az Egyesiilt Kirdlysdg Koz-
lekedési Tanulmdnyi Intézet (UK Institute for
Transport Studies) és a Leedsi Egyetem (Uni-
versity of Leeds) kozos tanulmanya az angol
autobuszjaratok timogatasairol (...).

A tanulmdany az autébusz-haldzat finansziro-
zasanak gazdasagi értékét hivatott megmutat-
ni, egy olyan atfogd koltség-haszon elemzési
keretmunkaban, amely a tdmogatasok f6bb
kozvetett hatasait is vizsgalja. A vizsgalat a ko-
vetkezé hdrom f6 bevételalapu irdnyvonalat,
tamogatasi sémat elemzi hat angol nagyvarosi
korzetben:

2.1. A nyugdijas és fogyatékkal él6 emberek
ingyenes utazasa

2.2. Uzemanyag kedvezmény a nem kereske-
delmi autébusz-szolgaltatdsokra

2.3. Allami tdmogatast tendereztetett jaratok
(kozszolgaltatasok).

A tanulmany felsorakoztatja a finansziroza-
si formak tapasztalati elényeit, és szamszerd,
mérheté moédon vizsgalja a szocialis és gaz-
dasagi haszontermeld hatdsokat (mint pl. ki-
sebb kornyezeti terhelés, forgalmi akadalyok
csokkenése, kedvez6bb modalis ujraelosztas
stb.), amely igy dontéstamogatasi célokra is jol
hasznélhato.

Az angol modszertan az autdbusz-hdlozat
vizsgalatakor figyelembe veszi a szokvanyos
gazdasagi koltség-haszon és a joléti tényez6-
ket is, a hasznokat felhasznaldi és tarsadalmi,
»nemfelhasznaléi” oldalrél (kérnyezeti, mo-
bilitasi és agglomeracids hatasok, externalidak
stb.) megkozelitve.

A vonatkoz6 adatok elemzése alapjan igazolast
nyert, hogy a halézat tehermentesitése, a koz-

1 MNB 2016 majus 27-i kézéparfolyam alapjan szamitva

lekedési torlédasok, a zsufoltsag csokkentése
pozitivan hat a mobilitasi hatékonysagra és a
termelékenységre, a kdros kornyezeti hatdsok
csOkkentése mellett. A kozosségi kozlekedés
ezaltal tarsadalmi értékteremtd hatdst, amely
pozitiv kovetkezmény fenntartésa a ,,nem koz-
vetlen felhasznalok” érdeke is, és ezért fizetni
is hajlandok.

Az autébusz-haldzatok tamogatdsarol késziilt
tanulmany szerint az autébusz-halézatok
hidnya, a szolgaltatasi teriileten, 427 milli6
fontnak megfelelé (~170 milliard Ft') GDP
veszteséget general, amelynek 90%-a a va-
roskozpontokat érinti (ez hozzévetSlegesen
a szolgaltatds altali tehermentesitési hasznok
fele).

A nagyvarosi autébusz-halézatok a kalkula-
cidk szerint a 2,5 millidrd font (~1000 milli-
ard, azaz 1 billié Ft) hasznot termelnek éves
szinten a vizsgalt hat nagyvarosi teriileten.
Ennek a kozfinanszirozasi koltsége csu-
pan 524 millié font (~200 millidrd forint).
Ugyanakkor a hasznok nem kothet6k teljes
mértékben a kozfinanszirozas meglétéhez.
A részletes kutatasban kiilon haszon-kolt-
ség aranyt (BCR) szdmolnak mind a harom
tamogatasi séma esetére, amelyek f6bb meg-
allapitdsai tdmogatasi tipusonként a kovet-
kezdk:

2.1. A nyugdijasok és fogyatékossaggal
él6k kedvezménye

Anglidban 2008 aprilisatol utazhatnak ingyen
a 60 év feletti lakosok, illetve a fogyatékkal
él6 emberek a cstcsidén kiviili iddszakokban
(9:30 és 24:00 kozott!) az orszagon beliili he-
lyi jaratokon. A tanulmdny szerint jelenleg 9
millié nyugdijas utazési igazolvany és 748 000
fogyatékossaggal élének jard utazasi igazol-
vény van forgalomban. Eves szinten ez koriil-
beliil 300 millié font (~120 millidrd Ft) koz-
vetlen hasznot (utazasi dijkedvezményt) jelent
a felhasznaloknak és tovabbi 100 millié font
(~40 millidrd Ft) kozvetett, ,nem felhaszna-
16i” el6nyt képez tarsadalmi szinten.
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Az elényok nagy része azoknal a felhaszna-
l6knal jelentkezik, akik a pozitivumok hianya
nélkiil is igénybe vennék a kozszolgaltataso-
kat. Ez azzal magyarazhato, hogy az idésebb
felhasznaléknak altalaban nagyobb a rautalt-
saga az ilyen tipusi kozlekedési moddra. A
vizsgalati teriileten a kedvezményre jogosult
személyek csupan 28%-anak volt hozzaféré-
se személygépkocsihoz 2001-ben; 2008-ra az
id6sek személygépkocsihoz vald hozzaférése
45%-ra novekedett. A kozosségi kozlekedést
hasznalok esetében a személygépkocsihoz vald
hozzaférés 54%, mig a teljes sokasagot tekint-
ve 80%. Az autdbuszos utazasok szama a sze-
mélygépjarmi nélkiili haztartasokban 5-szor
nagyobb (fajlagosan heti 3,7 utazds), mint a
gépkocsival rendelkezd haztartasoké (heti 0,8
utazas). A k6zosségi kozlekedésre valé rautalt-
sag a korral névekszik (az 0sszes utazds 16%-a
a 85 év felettiekhez kothetd, mig az utazasok
8%-at a 60 és 69 év kozottiek veszik igénybe),
amiben a bevételek, a mobilitasi képesség és az
egészségi allapot csokkend tendencidi is szere-
pet jatszanak.

A nyugdijasok és a fogyatékossaggal él6k ked-
vezménye hatékony eszkoze lehet egy tjrael-
osztasi folyamatnak. Az 0j felhasznalok sza-
mara a szolgaltatds viszonylag alacsony aron
biztosithat6 (a hatarkoltség elhanyagolhato).
A keresletnvekedésbdl szarmazé jaratstird-
ség novelés pedig tovabb noveli a felhaszna-
16i elénydket a nem kedvezményesen utazok
szamara is (eljutasi idék csokkenése, rugal-
massag, kényelem stb.). A nemfelhasznalok
szamara a dugdék mértékének csokkenése
korulbelil 52 millié font (~21 millidrd Ft)
alternativ gazdasdgi hasznot jelent (figyelem-
be véve az egyéni kozlekedés externalidit is).
Mig a felhasznalékhoz kothetd egészségiigyi
elényok, amit a megnovekedett gyalogos koz-
lekedés (sétalds) eredményez, éves szinten
tovabbi 16 millié fontban (~6 millidrd Ft)
szamszerUsithetdk. A tamogatasi forma meg-
tériilési rataja (BCR) 1,5.

2.2. Uzemanyag-kedvezmény
Anglidban az autdbusz-szolgaltatdst iize-

melteték visszaigényelhetik az 4llamtol az
lizemanyag addjanak egy meghatarozott ré-
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szét (Buszszolgéltatds Uzemeltetéi Tdmoga-
tas - BUT). A BUT hozzévet6leg 8%-os ked-
vezményt jelent az ,okoskartyas” jogosultak
szamara, mig tovabbi 2% kedvezményt nyujt
az automatikus helymeghatdrozassal ren-
delkez6 jarmuvekre. Ez a tdmogatds egy-
fajta adofizetdi (kollektiv) hozzajarulasnak
tekintheté. Ezt a tamogatast a szolgaltatok
altalaban a jaratstrliség novelésére és kisebb
aranyban a viteldijak csokkentésére koltik.
A kutatdsok szerint az drcs6kkentésnek len-
ne nagyobb Kkeresletgerjeszté és gazdasagi
haszon-novelé hatdsa egy atlagos dijszintt
jarat esetében.

Az iizemanyag kedvezmény a nyugdijas ked-
vezménnyel megegyezé tipusu hasznokat biz-
tosit, de az egyes pozitiv hatdsok mértéke a
tertileti jellegzetességektdl és a gazdasagi be-
folydsol6 tényezoktdl fiigg (mint pl. forgalom
nagysag, infrastrukturalis adottsagok, gazda-
sagi és szocialis Gsszetétel, életszinvonal, arér-
zékenység, stb.).

Az lizemanyag-kedvezmények egyszertisi-
tett szamszerisitésével Osszegezve a hasz-
nokat és a koltségeket a vizsgdlt nagyvarosi
teriiletekre:

Bevétel:

— A felhasznaldi hasznok (jaratstirtiség és mo-
bilitdsi novekedés régi és 1j felhasznalok-
nak): 180 milli6 font (~70 milliadrd Ft).

— Nemfelhasznal6i hasznok (externdlidk és
dugok csokkenése, egyéb gazdasigi hasz-
nok): 155 milli6 font (~60 millidrd Ft).

— A hasznok oldalan jelentkezik negativ jel-
leggel az autébuszok altal okozott torlédas
és a kozvetett ado novekedés: - 24 millié font
(~9 millidrd Ft).

Koltség:

— a kiesé addbevétel (a kedvezmény Osszege),
a jarulékos lizemeltetési koltségek, a tdmo-
gatdsi koltségek és visszatéritések: 235 millié
font (~ 92 millidrd Ft), amely szintén csok-
kentésre keriil az tizemeltet6i oldalon jelent-
kezd extra bevételekkel: 124 millié font (~
49 milliard Ft).

- Az Uzemanyag kedvezményre vonatkozo
haszon-kéltség arany 2,8.
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A hasznok legnagyobb mértékben itt is azon
felhasznalok szdmara jelentkeznek, akik min-
denképp igénybe vennék a kozdsségi kozle-
kedést (szamukra jaratsiiriség-novekedés és
viteldij kedvezmények is keletkeznek). Ugyan-
akkor az tizemanyag-kedvezmény rendszer
nagy el6nye (pl. a nyugdijas-kedvezményekkel
szemben), hogy a tamogatasi koltségek, amit
esetlegesen a menetjegy arcsokkentésre, vagy
jaratsiirliség novelésre forditanak a szolgal-
tatok, szinte teljesen megtériilnek csak az uj
utasok altal generalt tobbletbevételekbdl. A
jaratstiriség csak cstucsidében torténé nove-
lésével pedig a haszon-koltség mutaté tovabb
javithato.

A modviélasztas Gjraelosztasaval tovabbi pozi-
tiv hatasként jelentkezik az uzleti utazék sza-
manak novekedése, akik az olcsébb viteldijak
miatt inkabb a kozosségi kozlekedést valaszt-
jak. Ezek a munka célu utazasok is jellemzd-
en a csucsidében zajlanak, igy tovabb erdsitik
a korabban emlitett hatdsokat (torlodésok,
externalidk csokkentése, gazdasigi el6nyok,
stb.).

2.3. Allami timogatisu tendereztetett
jaratok (Kozszolgaltatasi palyazatok)

Anglidban az autébusz-szolgaltatasokat ma-
gancégek teriileti alapon mitikodtetik a helyi
kozlekedési hatdsagok kozvetlen befolyasa
nélkil. A hatésdgok azonban versenyeztet-
hetik a szolgaltatokat allami tamogatdsd
(kozszolgaltatas jellegti), szocidlisan sziik-
séges jaratok biztositdsara, amelyek tamo-
gatds nélkill nem tudnanak muikodni. Az
ilyen jaratok fenntartdsa szocialis alapon
elengedhetetlen (elérhet8ség javitasa), de ki-
mutathatd, hogy ezek ar-érték ardnyban is
szamos gazdasagi szempontbdl hasznos és
megtériild beruhdzasok. Tekintve, hogy egy
10 km hosszusagt vonal atlagos tizemelteté-
si koltsége egy korutazasra 36 font (1,8 font/
km fajlagos koltséggel szamitva). Tovabba ha
a jellemz6 utazasi tavolsag 6,9 km (statiszti-
kai adatok alapjan), akkor 1,15 fontos jegyar
mellett a jaratnak egy iranyban 16 felnétt,
fizetd utast kell széllitani. Ez telitettségben
hozzavetéleg 11 utast jelent minden kilo-
méterre (telitettségi faktor 11). Igy ha pl. a

hétvégi esti jaratok csak 10 utast vonzanak
iranyonként, az éves szinten 3380 font tamo-
gatast igényelne szolgaltatoéi oldalon a vesz-
teségmentes miikodéshez. A késé esti és kora
reggeli jaratokon a kedvezményes (gyermek
és nyugdijas) utazok szdama joval kisebb.
A koltség-haszon szamitasok is ezért erre
az idGszakra Osszpontositanak, szem el6tt
tartva, hogy mas idészakokban az egy f6re
vetitett utas ,értéke” alacsonyabb lesz (t6bb
kedvezményes utazd miatt). A netté tdmo-
gatasi és gazdasagi hasznot egy atlagos hét-
koznap, késé esti és kora reggeli idészakaira
szamitottak, amikor a sziikséges tamogatas
nagysaga vélhetden a legnagyobb. A kutatds
azt mutatja, hogy azokon a jaratokon, ahol
a beszallasok szama 10 utas/at (amely 6,9-es
telitettségi faktorral egyenértékil), a gaz-
dasagi hasznok joval meghaladjak a nett6
tamogatasi igény mértékét (haszon-koltség
hényados 3). A hat feletti utas/at esetén (4,1-es
telitettségi faktor) pedig a gazdasagi hasz-
nok mar nagyobbak vagy egyenértékiiek a
szlikséges tdmogatds mértékénél. E hatarér-
ték alatt a tamogatasi igények mar nagyobb-
nak tekinthet6k, mint a gazdasagi hasznok
kvantifikalt 6sszege. Megjegyzendd, hogy az
autébusz-szolgaltatasok a taxi szolgaltatds
(dtlagosan 2 f8s kihasznaltsaggal tekintve)
koltséghatékony alternativajaként is tekint-
het6k mdar négy utassal megallonként, ami
szintén motivald lehet az allami tarsfinan-
szirozdsra.

A tanulmény ramutat, hogy szdmos olyan
autobuszos szolgaltatds mukodik az an-
gol nagyvarosi régidkban, amelyek bar
pénziigyileg nem feltétleniil tériilnek meg,
mégis nagy gazdasagi és szocialis hasznot
teremtenek a felhasznaléknak és a tarsada-
lomnak egyardnt. Az elemzett tdmogata-
si formak Osszesen tobb mint 2,5 milliard
font (~990 milliard Ft) értékd gazdasagi
hasznot termelnek éves szinten. Ez koril-
beliil az 5-sz6rdse a befektetett tdmogatasi
Osszegnek és 3-szorosa a jegybevételeknek.
A hasznok tébb mint fele azon felhaszna-
16k szamara jelentkezik, akik masképp
nem, vagy csak jelentés koltségnovekedés
mellett tudndnak munkaba, iskoldba vagy
mas helyekre eljutni. A tovabbi hasznok a
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kozutfelhasznalokndl és dltalanosan véve
az egész tarsadalom szamara jelentkeznek:
a torlédasok mértékének csokkenésében,
kevesebb baleset, kevesebb kornyezeti ar-
talom, fokozott gazdasagi termelékenység,
stb. forméjaban [1].

3. MAGYARORSZAGON JELENLEG
MUKODO TAMOGATASI RENDSZE-
REK

Az angol tanulmany magyar viszonylatban
leginkdbb a févarosi agglomeraciés kozleke-
dési szolgaltatashoz hasonlithatd, amely tekin-
tetében hazai viszonylatban, az utébbi idében
szamos atszervezés és valtoztatds sziikséges-
ségét prognosztizaltdk. A varosi és agglome-
racios kozlekedési szolgaltatasok integracidja
felé tett 1épések azonban megtorpantak, azok
mikodésének feliillvizsgalata folyamatban
van, ami megfelel$ koriiltekintés és intézkedé-
sek nélkiil ujra a kozlekedési szolgaltatasok és
rendszerek szegmentacidja felé vezethet, ami
egyben az 0sszehangolt és hatékony miikodés
gatjava valhat.

A vizsgalt brit timogatdsi moédszerek kiilonbo-
26 formdkban Magyarorszagon is fellelhetSk.
Az agglomeraciés kozlekedési szolgaltatdsok
atszervezésének igénye tobb okbdl is sziiksé-
gessé valt. A févaroshoz tartozé 26 agglome-
réciods telepiilés kozlekedési igényeinek kielégi-
tése a jelenlegi kozlekedési kozszolgaltatassal
éves szinten 12 milliard forint nagysagt nega-
tiv egyenleggel bir (ami a 4 millidrd forintos
jegybevételekbdl és a 16 millidrd forintos mi-
kodési koltségekbdl adddik).

A bevétel-kiadasi mérleg tobb mddszerrel is ja-
vithato, amelyek koziil a legkézenfekvébbnek
ttiné megoldasok:

- A modalis djraelosztas kozvetlen eszko-
zokkel, azaz a személygépjarmu-hasznalok
Osztonzése minél nagyobb mértékben a ko-
z0sségi kozlekedésre vald atszallasra. Ennek
eszkozei lehetnek tobbek kozott a behajtasi
dijak, az tizemanyag és uthasznalati addk, a
kollektiv kozdsségi kozlekedési hozzdjarulas
(a kozosségi kozlekedést nem hasznalok is
élvezik annak hasznait), valamint megfelel$
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kozlekedési kapcsolodasokkal és kapacitas-
sal rendelkezd P+R parkolok is.

- A jegyek arképzési stratégidinak megfeleld
kialakitasa. Dijazds megtett attal valé ara-
nyositasa, optimalis dijszint meghatarozasa.
(A bevételek novelése bizonyos esetekben a
jegyar novelésével, vagy akar arcsokkentés
hatdsara is biztosithat6, a generdlt forga-
lomnovekedés altal. Az optimalis dijszint a
megfelelé6 adatgyujtési modszerekkel meg-
hatdrozhato).

— Intelligens megoldasok, a tényleges utaz6ko-
z0nség szamanak pontos meghatarozasara
és nyilvantartasara (pl.: kartyarendszer), az
utastdjékoztatds és a szolgaltatdsi mindség
novelésére.

- Utazasi kedvezmények differencialdsa, uta-
zési céltol figgd teriileti (pl.: oktatas, mun-
ka, stb.) vagy id6szak alapu (pl. csticsidén
kiviil kedvezmények) kedvezmény szabaly-
rendszer kialakitdsa.

4. OSSZEGZES

Az éttekintett tanulmany és a meglévé hazai
tapasztalatok alapjan nagy biztonsdggal meg-
allapithato, hogy a k6zosségi kozlekedés mar
alacsony kihasznaltsag mellett is tobb hasznot
termel a mikodtetéséhez szitkséges kiaddsok-
ndl. Ezek a kozszolgaltatasok altalaban bevé-
tel-kiaddsi oldalrdl vizsgalva viszont nem gaz-
dasagosak, miikodésiikhoz elengedhetetlen a
kozosségi, dllami finanszirozas. A kozosségi
kozlekedési szolgaltatasok piaci alapii megko-
zelitése maximum a fenntarthaté és optima-
lizalt miikodés elGsegitésére célszerti, mivel
ezek a szolgaltatasok pénziigyileg is csak kivé-
teles esetekben teheték profitabilissd.

A szolgaltatdsok fejlesztésére szamos kilfoldi
és hazai kezdeményezés létezik és van folya-
matban, amelyek hazai alkalmazaséaval a szol-
galtatdsok mindsége és kihasznaltsaga nagy-
mértékben fejleszthetd.
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Kozlekedésgazdasag

A Z4
ZAInN

The economic efficiency of
public transport and its
state support possibilities

The operation of public transport services
raises a number of questions, both from a
financing and expediency point of view. Ex-
amining the effectiveness of the services sim-
ply from the aspect of revenues and expenses
is not representative of their total of sum of
social, environmental and economic ben-
efits. Complex studies which consider both
external and additional effects are needed in
order to determine reflectively the useful-
ness of domestic public services and choos-
ing responsibly the necessary interventions.
International research results can serve these
studies well: one of these is presented in de-

tail by the authors in this paper.

Die okonomische Effizienz
des offentlichen Verkehrs
und seiner staatlichen
Unterstiitzung

Der Betrieb der o6ffentlichen Dienstleistun-
gen im Verkehr wirft eine Reihe von Fra-
gen hinsichtlich der Finanzierung und der
Zweckmafligkeit auf. Die Untersuchung
der Wirksamkeit der Dienstleistungen ein-
fach aus dem Aspekt der Ertrdge und der
Aufwendungen ist nicht reprasentativ fiir
ihren vollstandigen sozialen, 6kologischen
und wirtschaftlichen Nutzen. Komplexe
Studien, die sowohl die externen als auch
die zusitzlichen Einwirkungen bertick-
sichtigen, sind erforderlich, um den Nutzen
der offentlichen Dienste zu bestimmen und
eine verantwortliche Auswahl der notwen-
digen Mafinahmen zu treffen. Internatio-
nale Forschungsergebnisse konnen fiir die-

se Untersuchungen auch von Nutzen sein

— eine Studie davon wird in diesem Bericht

im Detail dargelegt.
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