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Az elbrejelzések alapjin az urbanizdcios folyamatoknak koszonhetden 2025-ben a Fold népességének mintegy 70-75%-
a fog varosokban élni. A helyi kozosségi kozlekedés szerepe a varosiasoddssal, a vdarosban €16 lakossdg ardnydnak nove-
kedésével egyre jobban felértékelddik. A fenntarthatd vdrosi mobilitds kérdése a jelenkor és a kozeljové egyik legnagyobb
kihivdsa elé dllitja a varosi kozlekedés elldtdsdban érintett szakembereket, a vdrosvezetdit és a lakossdgot. Jelen kutatds
témdja néhdny kiemelt eurdpai nagyvdros miikodési és finanszirozdsi rendszerének bemutatdsa, az Eurépaban ismert
és alkalmazott kozlekedési modellek, valamint a kozlekedésszervezok mitkodésben és finanszirozdsban azonosithato jé
gyakorlatok dsszehasonlitdsa.
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ABSTRACT

As a result of urbanization tendencies, in 2025 about 70-75% of the world’s population will live in cities based on the
forecasts. This means, that cities will become more and more crowded, which will enhance the importance of local
public transportation. The issue of sustainable city mobility is one of the most important challenges for the professionals
working in public transport as well as the leaders of cities and the population. The subject of the present research is to
present the operation and financing system of some European bigger cities and the comparison of the transport models
well-known and applied in Europe as well as the good practices identifiable in the operation of transport organizers and
financing.
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BEVEZETES okozni munkahelyiink, iskolank, otthonunk
kozlekedési eszkozzel torténd megkozelitése,
elérése. A helyi kozosségi kozlekedés szerepe
a varosiasodassal, a varosban él6 lakossag
aranyanak novekedésével egyre jobban felér-
tékeldik mar napjainkban is. A fenntarthatd
varosi mobilitds kérdése a jelenkor és a kozel-
jové egyik legnagyobb kihivasa elé allitja a
varosi kozlekedés ellatasaban érintett szakem-
bereket, a varos vezetdit és a lakossagot.

Foldiink népessége 2011-ben meghaladta a
7 milliard f6t, mely varhatéan 2025-ben mar
eléri a 8 millidrdos szdmot. Az eldrejelzé-
sek alapjan az urbanizaciés folyamatoknak
koszonhetden ekkorra a népesség mintegy
70-75 szazaléka fog a varosokban élni (Denke
2016). Ennek kovetkezménye, hogy varosa-
ink egyre zstfoltabbak lesznek, mindennapi
életiinkben egyre nagyobb nehézséget fog
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A szolgaltatds szinvonaldnak szinten tartdsa,
folyamatos emelése elengedhetetlen ahhoz,
hogy az utasok a tobbféle kozlekedési mod
koziil a kozosségi kozlekedést valasszak. Nap-
jainkban a helyi kozlekedés varoson beliili
részaranyat elemezve Kkijelenthetd, hogy a
lakosok iskoldba, munkahelyre torténé elju-
tasaban a kiilonb6z6é kozlekedési mddokat
tekintve jelentés eltérések tapasztalhatok.
Napjainkban a kozosségi kozlekedést haszna-
16k aranya az erésen motorizalt Eurépai Uni-
6ban 17 szazalékos, mig Magyarorszagon ez
az ardny eléri a mintegy 32 szdzalékos értéket
(EUROSTAT 20107).

Az utasokért folytatott verseny egyre élesebb
az egyéni és a kozosségi kozlekedési modoza-
tok kozott. Megfigyelhet6, hogy napjainkban
a kozosségi kozlekedés karara az egyéni koz-
lekedési modok egyre inkabb el6térbe kertiil-
nek. A kerékparos kozlekedési infrastruktura-
lis beruhdzasoknak és az egészséges életmadd
kovetésének koszonhetden ujra divatos koz-
lekedési eszkoz lett a kerékpar (Ledén-Risser
2008). Az elmult években megjelentek olyan
innovativ kozlekedési lehetdségek, amelyek
eddig teljesen ismeretlenek voltak és évrdl-
évre egyre nagyobb ,szeletet” hasitanak ki a
varosi kozlekedési alternativak koziil. Ilyenek
a személygépjarmi hasznalatat megosztd car-
sharing rendszerek, az Uber és klonjai, de ide
sorolhatoak a kiilonb6z6 kerékpar kolesonzd
szolgaltatdsok is (UITP 2015). A kozeljovobe
tekintve nem megkérddjelezhetd ezen egyéni
kozlekedési modok eldtérbe keriilése, tovabbi
fejlédése, és 0j, eddig akar még ismeretlen
alternativak megjelenése.

Az egyéni kozlekedési modok koziil a legy-
gyakoribb, gépjarmivel torténé kozlekedési
modot vizsgalva is jelentds valtozasok eldtt
allunk. A nagyvarosokban cstcsidészakokban
tapasztalhat6 kozlekedési dugok, a varhatdan
bevezetésre keriilé dugddijak, a kornyezet-
szennyezés megnovekedése, a sajat gépjarmdu-
vek fenntartasanak novekvo koltsége, illetve a
jarmuveknek a belvarosi 6vezetekbdl torténd
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kitiltasa, behajtasi korlatozasok mind-mind
azt vetitik el6re, hogy ezen eszkozok haszna-
latanak lehetdsége is valtozik.

Ezen valtozasok természetesen kihatnak a
kozosségi kozlekedést szolgaltatok életére is.
A versenyképesség megtartasa, az elszallitott
utasszamok novelése elengedhetetlenné teszik
ezen agazat tovabbi fejlesztését az ellatasért
felelés onkormanyzatok, valamint a szolgal-
tatok részérdl (Tarndczi et al. 2015). Minden
fejlesztés tekintetében elsddleges prioritas és
cél az, hogy az utasokat a szolgaltatas magas
szinvonalaval, de az utas altal megfizethetd
aron kell ezen eszkozok hasznalatanak ird-
nyaba elcsabitani, lehet6leg tigy, hogy mindez
az ellatasért felel6s részére még finansziroz-
hat6 maradjon (Fenyves 2014). A szolgalta-
tas szinvonalat a kozosségi kozlekedésben a
magas miszaki paraméterekkel és kényelmi
funkcidval ellatott jarmuvek és az infrastruk-
tura mellett f6képpen a megfeleléen kialaki-
tott, illetve ,utas barat” menetrend, a teljes
kort utas tajékoztatas, a kiszamithatosag, a
minél rovidebb eljutasi id6 jellemzik.

CELKITUZES

Szakmai koérokben az elmult években egyre
tobbszor felmeriilé kérdés a helyi kozosségi
kozlekedési finanszirozas jelenlegi rendsze-
rének atgondoldsa, az alkalmazott tdmogatasi
és kedvezményrendszer modositasa, aktua-
lizalasa. Jelen kutatas témdja néhany kiemelt
eurdpai nagyvaros miikodési és finansziro-
zasi rendszerének bemutatdsa, az Eurépaban
ismert és alkalmazott kozlekedési modellek,
valamint a kozlekedésszervezék mitkodésben
és finanszirozasban azonosithaté j6 gyakorla-
tok 0sszehasonlitasa.

MUKODES ES FINANSZIROZAS AZ EUROPAI
UNIOBAN

A kozosségi kozlekedés miikodtetése nem-
zetgazdasagi érdek, a kozszolgaltatasi feladat
fenntartdsaval és az tizemeltetés sordn, ahhoz
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kapcsoléddan felmeriil$ koltségek finansziro-
zasaval biztosithato,

« azalapvet6 tarsadalmi mobilitas,

« amunkaerd eljuttatiasa a munkahelyekre,
o alakossag eljuttatasa a kozintézményekbe,
o akilonbozé varosfejlesztési célok elérése,
« abefektetések 0sztonzése,

 aturizmus kiszolgélasa,

« akornyezeti szennyezés csokkentése,

o a teriileti fejlédési kiillonbségek csokken-
tése,

» aszocialis integracio.

A kozosségi kozlekedés szolgaltatasanak
megrendel6je lehet maga az allam, az 6nkor-
manyzatok, illetve akar a munkaltatok, de a
»haszonélvez6i” maguk az utasok, akik a napi
utazasi céljaik eléréséhez haszniljak ezeket
az eszkozoket. Egy jol miikodo varosi kozos-
ségi kozlekedés a lakossagnak tisztabb, élhe-
tobb lakhelyet, a vallalkozasoknak biztosabb
beszallitdi, munkavéllal6i piacot, mig a politi-
kanak egyfajta demonstracids eszkozt biztosit.

Az Eurdpai Unidé tagallamaiban tobbféle
miikodési és finanszirozasi rendszer alakult
ki az elmult évtizedekben a helyi kozosségi
kozlekedés terén. A kiillonb6z6 modellek
bemutatasa el6tt mar el6zetesen megallapit-
hat6 az, hogy minden modellnek megvan a
sajat el6nye, és természetesen hatranya is. Ez
alapjan nem jelentheté ki egyik modellrdl
sem, hogy az minden szempontnak megfelel6
volna, hiszen az alkalmazott modell kivalasz-
tasat tobbek kozott a teriileti adottsagok, a
foldrajzi elhelyezkedés, a politikai, gazdasagi
kornyezet, és a jogi szabalyozas is jelentds
meértékben befolyasoljak.

A KOZLEKEDESI SZOVETSEGEK MUKODESI
MODELLJEI

A nagyvarosokban a kozosségi kozlekedés
vonzerejének novelése, a minél magasabb
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szinvonali szolgaltatds megszervezése kap-
csan egyre nagyobb igényként mutatkozott
a kozosségi szovetségek létrehozasara. Ezen
szovetségek feladata dltalanossagban a tele-
piilés menetrendjének, tarifa- és jegyrendsze-
rének a meghatdrozasa, az utas tdjékoztatas
rendszerének kialakitasa és Osszehangolasa,
valamint az olyan kiegészité szolgaltatasok
nyujtasa, amely versenyképesebbé teszi a
kozosségi kozlekedést.

A kozlekedési szovetségek intézményi
modellje az elmult években atalakult, atren-
dezddott, feladatkoriik, hataskoriik orszagon-
ként, varosonként eltér egymastol. A kozle-
kedési szovetségek jellemzden koordinativ,
dontés-elkészitd szerepe megvaltozott, és
atvették a kozosségi kozlekedés szervezését,
Osszehangolasat a megrendelé allami vagy
onkormanyzati szervezetektdl, és az ellatasért
felel3s szervekké valtak.

Az eurdpai kozlekedési szovetségek szervezeti
és miikodési rendszereit vizsgalva két modellt
lehet alapvetéen megkiilonboztetni:

o anémet Verkehrsverbund

o és az angolszasz Metropolitan Transport
Authority modelleket.

Alapvet6 kiilonbség a két modell kozott az,
hogy a megrendel6i szerepeket egy vagy
tobb szervezet latja el az adott régidban. Az
angolszdsz modellben egy egységes szervezet
van, amelynek illetékessége egy egész régiora
kiterjed, mig a német modellben az ellatasért
felel6sok - a varos, a tartomany, elévarosok —
egymastol fiiggetlenil, kilon-kilon latjak el
a megrendel6i feladatokat (IFUA et al. 2012).

A NEMET VERKEHRSVERBUND MODELL

A német modellben a kozlekedési szovetsé-
geket az ellatasért feleldsok és a helyi szol-
galtatok egytittesen hoztak létre annak érde-
kében, hogy a szolgaltatok tevékenységének
Osszehangolasaval és az ahhoz kapcsolodd
marketinggel lehetéleg vonzobba tegyék a
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kozosségi kozlekedést az adott teriileten. A
szovetségen belill a menedzsmentszervezet
jellemzéen koordinativ, dontés-el6készitd
szerepet tolt be, és nem rendelkezik megren-
deldi funkciokkal. A megrendel6 szervezetek
tehat az ellatasért felel6s varosok, elévarosok,
tartomanyok maradnak, melyek sajat koz-
igazgatasi hataraikon beliil felel6sok a kozle-
kedés biztositdséért. Igy a szerz6déskotés sem
egységesen, hanem kiilon a vérosi és el¢varosi
forgalomra vonatkozoéan torténik (IFUA et al.
2012).

Eurépaban tobb helyen taldlhatunk mikodo
példat a német modellre, tobbek kozott a
Balti-tengeri (Rostock és kornyéke), a Rajna-
Neckar vidéki, a ziirichi, valamint a genfi
régié is alkalmazza ezt az intézményi format.
A német Verkehrsverbund jellegli modell a
németorszagi Verkehrsverbund Warnow és a
nem német nyelvteriileten m(ikodd, de ehhez
a modellhez sorolhaté csehorszagi Ostrava
varos és kornyéken miikédé Moravia-Szilé-
zia Integralt Kozlekedési Rendszer példajan
keresztiil keriil bemutatdsra.

VERKEHRSVERBUND MODELL A BALTI-
TENGERI REGIOBAN

A Balti-tengeri régio kozosségi kozlekedésé-
nek szervezését a Verkehrsverbund Warnow
(VVW) végzi, melynek kialakitasa az 1970-
es évekre nyulik vissza. A VVW Németor-
szag északkeleti részén, a Balti-tenger partjan
Mecklenburg-El6-Pomerania tartomanyban
harom jarasban miikodik: Rostock, Glistrow
¢és Bad Doberan. A szovetséghez 122 teleptilés
tartozik, melynek Osszlakossaga megkozeli-
t6leg 419 ezer £6, ebbdl a tartomanyi févaros-
nak, Rostocknak 203 ezer lakosa van.

A VVW elsédlegesen koordindcids és dontés-
el6készité feladatokat lat el. Az egyes jarasok
telelsok a sajat kozigazgatasi hataraikon beliil
az ellatas megrendeléséért, igy a megrende-
16i funkciok nincsenek egységes szervezetbe
integralva.
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A VVW egy kisméret(i, par fot foglalkoztatd
koordinativ szervezet, melynek feladatai a
kovetkezok:

« atarifakozosség kialakitasa,

o menetrendi koordindci6 és kozds menet-
rend kialakitasa,

o akozlekedési halozat fejlesztése,
« bevételfelosztas a szolgéltatok kozott,

« utastajékoztatas, informacios szolgaltatas
miikodtetése,

o szomszédos régiokkal valdo kapcsolat
fenntartdsa,

o az egész szovetségre kiterjedé marketing-
tevékenység.

A rostocki VVW felel az egyes kozlekedési

moédok integraciojaért és a koltségek elfo-

gadhat6 szinten tartdsaért. A jegyarusitast

és ellendrzést azonban a szolgaltatast ellatd

egyes tagvallalatok végzik.

A német tipust kozlekedési szovetségekben
altalaban a szovetség tulajdonosai feleldsek
az ellatasért. A rostocki modell sajatossaga,
hogy itt 6sszemosddnak a kozlekedési szovet-
ség tulajdonosi és szolgaltatoi funkcioi, mivel
a kozlekedési szovetséget miikodtetd tarsasag
tulajdonosa a kozlekedési szolgéltatast nyujto
9 szolgaltato. Az ellatasért felelsok (Rostock,
Bad Doberan és Giistrow) a feliigyeldbizott-
sagban képviseltetik magukat, és ezen keresz-
tiil ellendrzik a szovetség miikodését, de nem
tulajdonosai a szovetségnek. A veszteség
finanszirozasa is ezen dnkormanyzatok hatas-
korébe tartozik (IFUA et al. 2012).

AZ OSTRAVAI MODELL

A Moravia-Szilézia Integralt Kozlekedési
Rendszert (ODIS, Ostrava Integrated Tran-
sport System) 1997-ben hoztak létre, amelyet
eurdpai unids ajanlasra és hasonld kozleke-
dési modellek mintajara alapitottak. A szerve-
zet teriileti illetékessége a régio kozpontjabdl,
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Ostravabol fokozatosan terjedt ki az egész
régiora. Csehorszagban a 2000-es évek elején
keriilt bevezetésre az a kozigazgatasi reform,
amely a kozszolgaltatas ellatasanak felelGssé-
gét regionalis szintre utalta. Az ODIS szerve-
zetébe integralta regionalis szinten a vasutat,
az ostravai villamos kozlekedést, az opavai
trolibuszos kozlekedést és a Mordvia-Szi-
lézia régiodban a varosi és helykozi autobusz
kozlekedést. Ezen integraci6 fokozatosan tor-
tént meg a régioban a kozlekedési- és tarifa
rendszerek Osszehangoldsaval, valamint a
menetrendek egységesitésével. A kozlekedési
rendszer régioban torténé megszervezéséért
a Koordinator Odis s.r.o. (KODIS) kozleke-
désszervezd tarsasag felel.

Az integralt kozlekedési rendszer iranyita-
saért felel6és kozlekedésszervezd tulajdonosi
jogait a Moravia-Szilézia régié és Ostrava
varos 6nkormdnyzata gyakorolja. Az ODIS
kozlekedési rendszere Ostrava varosa mellett
a kornyezd telepiiléseket integralja, mintegy
240 onkormanyzatot foglal magaba tobb mint
1,1 millié lakossal. A kozigazgatasi reformnak
koszonhetéen ma mar minden egyes cseh
régidban egy-egy regionalis hatdskorrel ren-
delkez6 kozlekedés szervezd felel a tevékeny-
ség ellatasaért (IFUA et al. 2012).

A METROPOLITAN TRANSPORT
AUTHORITY MODELL

Ezt a modellt a londoni Transport for London
és a Storstockholms Lokaltrafik kozlekedési
szervez6k példain keresztiil mutatom be.
A német modellel szemben az angolszasz
modell jellegzetessége az, hogy itt egy koz-
igazgatasi egységet képez a varos és a tarto-
many, a megye, illetve régid, ahol egy megren-
deld szervezet a felelds a varosi és a regionalis
kozosségi kozlekedés egyiittes megszervezé-
séért. Ez a modell abban kiilonbozik a klasz-
szikus kozlekedési szovetségektdl, hogy itt
nem egy varos, elévarosok és az azokhoz kap-
csolodod tartomanyok dltal 1étrehozott, illetve
azok egylittmiikodésén alapuld kozlekedési
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szovetség keriilt megalapitdsra. Ebben az eset-
ben egy regionalis hataskorrel bird és egységes
szervezet felelds a kozlekedési szolgaltatasok
megrendeléséért és annak megszervezéséért.
Ebben a modellben a kozlekedés szervezdk
feladatai jellemzSen a dontés el6készitési és
koordinacios tevékenységen tul kibéviilnek a
szolgaltatas megrendelésével is, valamint ezen
feltil gyakran egyéb kozutkezelési, forgalom-
iranyitasi tevékenységekért is felelhet.

TRANSPORT FOR LONDON

London varosanak és agglomeracidjanak,
egylittesen az ugynevezett ,Greater London”
kozosségi kozlekedésének megszervezéséért a
2000 évben létrehozott Transport for London
(TfL) a felel6s, mely funkcidit az 1984-ben
létrehozott el6djétél, a London Regional
Transport-t6l (LRT) o6rokolte meg. Az LRT
miikodtetése a kozlekedésért felelds allamtit-
kar kozvetlen felel6ssége ald tartozott, annak
intézményi feltételeit torvényben rogzitették.
A metrd és autobusz agazatok lizemeltetési
feladatainak ellatasara tobb leanyvallalatot
hoztak létre, a metrohaldzat fenntartasara
és karbantartasara 1985-ben létrehoztak a
London Underground Limited tarsasagot. Az
tizemeltetési feladatok kiszervezése a magan-
szolgaltatok felé viszonylag koran, az 1980-as
évek végén elindult az autdbusz tizletagban.

A Greater London egy kozigazgatasilag egy-
séges teriilet, mely Londont és 32 kornyezd
telepiilést foglal magaba, mintegy 8,7 millié
lakossal. A teriilet kozosségi kozlekedésé-
nek ellatasanak egységes megszervezéséért a
Transport for London,mint megrendeld szer-
vezet felels.

A févaros fépolgarmestere a londoni kozle-
kedésszervezd cég felett széles és kozvetlen
jogkorrel rendelkezik. A TfL igazgatdsaganak
tagjait a fOpolgarmester nevezi ki, és 6 hagyja
jova a szervezet koltségvetését is. A fépol-
garmester feladatai kozé tartozik az integralt
kozlekedési stratégia kidolgozasa, mely soran
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egyeztet a Nagy-Londoni Kozgytilés, a TfL és
a kiilonboz6 valasztokeriiletek szakemberei-
vel. A Nagy-Londoni Kozgytilés hagyja jova a
fépolgarmester koltségvetését, emellett besza-
molasra hivhatja be a fépolgarmestert és a
menedzsmentet, hogy a TfL teljesitményérél
konzultaljanak. A Kozgytlés altal létrehozott
és neki beszdmolo szervezet, a TravelWatch

foglalkozik a beérkezd, kozlekedéshez kap-
cso0l6dd panaszokkal (IFUA et al. 2012).

A kozlekedési stratégiat illetéen a fGpolgar-
mesterrel a valasztokeriiletek egyeztetnek és
helyi szinten ez alapjan fejlesztik, illetve hajt-
jak végre a stratégiaba illeszkedd terveket.
A kozlekedésszervezd elsédleges feladata a
tépolgarmester altal meghatarozott Kozleke-
dési Stratégia operativ szinten torténé meg-
valdsitasa az elvart kozlekedési szolgaltatasok
biztositasaval London és agglomeracidjanak
lakossaga szamara.

A kozlekedés szervezd tulajdonosi jogait a
fépolgarmesteren keresztiil az ellatasért fele-
16s 6nkormanyzat, a Greater London Autho-
rity gyakorolja. A TfL igazgatétanacsanak
elnoke maga a fépolgarmester, aki az igaz-
gatdtanacs tagjainak kinevezéséért is felelds
(IFUA et al. 2012).

STORSTOCKHOLM LOKALTRAFIK

A varos tulajdonaban all6 AB Storstockholm
Sparvagar kozlekedési vallalatot 1915-ben
hoztak létre azzal a céllal, hogy egy szerve-
zetbe integrélja a villamoskozlekedést iize-
melteté magantarsasagokat. Késébb a varos-
ban iizemel6 busztarsasagok is a kozlekedési
vallalat tulajdonaba keriiltek, melyet 1967-
ben neveztek at Storstockholm Lokaltrafik-
nek (SL). Az SL a megyei tandcs feliigyelete
alatt egy szervezetbe integralta a Stockholm
megyei metro, autobusz és villamos kozleke-
dést. Az SL 1993 évtdl a kozlekedési agazatok
tizemeltetését és azok fenntartdsat maganope-
ratorok kezébe adta.
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Ma Stockholm varosanak és agglomeracidja-
nak kozosségi kozlekedésének jelentds részét
(busz, metro, elévarosi vasut és villamos koz-
lekedés) a Stockholm Megyei Onkormdnyzat
altal finanszirozott SL végzi. Az SL ellatasi
teriilete 26 onkormanyzatot és Osszesen 1,9
millié lakost foglal magaba. A SL a megye
kozlekedésének megszervezéséért egységes
megrendel6 szervezetként felel. Az SL igazga-
totandcsa és a menedzsment az aldbbi témak-
ban hoznak dontéseket:

o aszervezet felépitése,

o ajegytipusok és araik alakulasa,

« avonalhdl6zat kialakitdsa, mdédositdsa,
« Uj megdllok, allomasok létesitése.

A fentiek alapjan az SL kozlekedésszervezoi
és tarifaszabalyozoi feladatokat is ellat. Az
SL felelés a kozlekedési halézat volumen és
mindségi jellemzdiért. Feladata a kozlekedési
alagazatok kozotti hatékony koordinacié biz-
tositasa, melyet az integralt és egységes jegy-
rendszer tizemeltetésén keresztiil tud megva-
16sitani. Az SL alapvetd célja, hogy az utasok
szamat és az utazokozonség elégedettségének
mértékét novelje. Az SL nemcsak lizemeltetd,
hanem beszerzésfokuszu vallalat is, mivel az
tizemeltetési feladatokat magantarsasagok
latjak el, valamint az egyéb termékeket és
szolgaltatasokat palydztatas utjan szerzik be.

Az SL igazgatdétanacsanak tagjait az onkor-
manyzat Kozgytilése vdlasztja meg, igy az
adott idépontban tobbségben levé politikai
part altal delegaltak vannak az igazgatota-
nacsban. Az SL éves koltségvetésének megha-
tarozasaért a megyei onkormanyzat a felelds
(IFUA et al. 2012).

A KOZLEKEDESI SZOVETSEGEK
KIALAKITASANAK FOLYAMATA

Ahogyan azt a nemzetkozi gyakorlat is
mutatja egy integralt, megrendel6i kompe-
tencidkkal rendelkezd kozlekedési szovetség
kialakitasa komplex feladat, alapvetéen egy
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tobb éves folyamat eredményeként valosulhat
meg. A szovetségi formak az egyiittmtikodési
intenzitas erdsségének novekvé sorrendjé-
ben az alabbi szintek mentén épiilhetnek fel
(IFUA et al. 2012):

o részleges egyiittmiikodés: ahol a jogilag
6nallo, de egyiittmiikodé vallalkozasok
kizarélag részfeladatok teljesitésében
egyeztetnek, nincs bevételmegosztas vagy
kozos tarifarendszer;

o tarifa kozosség: kozos tarifarendszer
mukodtetése valosul meg, a bevételeket
valamilyen elére meghatarozott feltétel-
rendszer alapjan aranyosan osztjak fel
egymas kozott a szolgaltatok;

o kozlekedési kozosség: az egységes tarifa
mellett 6sszehangolasra keriil a kozleke-
dési kindlat is;

o kozlekedési szovetség: olyan térségben
johet létre a kozlekedés koordindldsa
érdekében, ahol tobb a kozosségi sze-
meélyszallitaisban részt vevd szolgaltato
is miikodik. A menetrendek meghataro-
zasa, Osszehangolasa és a tarifarendszer
kialakitdsa mar a szovetség keretében
keriil végrehajtasra.

SZOLGALTATOI MODELLEK

Aszerint, hogy az egyes agazatok kozott a
szolgaltatok szintjén megjelenik-e piaci ver-
seny, azaz a kozszolgaltatast nemcsak belsé
szolgaltato latja el, szintén tobb modell kiilon-
boztethetd meg.

BELSG SZOLGALTATOI MODELL

A belsé szolgaltatéi modellben az ellatasért
felelés onkormanyzat sajat tulajdonu meg-
rendel6 szervezete az ugyancsak onkormany-
zati tulajdonban 1év6 kozlekedési tarsasagnak
kozvetlen odaitélés alapjan, igy versenyez-
tetés nélkill adja at a kozszolgaltatds jogat. A
nemzetkozi gyakorlatban az odaitéléses belsd
szolgaltatéi modellre két alapveté véltozat
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ismert. A pragai modell esetében egy tarsa-
sag lizemelteti a teljes kozlekedési haldzatot,
mig a varso6i és romai modellben agazaton-
ként kiilon-kiillon tarsasagot biznak meg az
tizemeltetéssel. Igy a varsoi és romai példak
alapvetGen abban térnek el a pragaitol, hogy
a megrendeld szervezet az tizemeltetést nem-
csak egy, hanem tobb belsé szolgaltatotdl ren-
deli meg (IFUA et al. 2012).

FRANCIA VERSENY MODELL

Az egy szolgaltatds francia versenymodellben
a szolgaltatas ellatasaért felel6s szerv a teljes
hélozat, illetve annak jelentés részének tize-
meltetésével egy szolgaltatoval kot szerzédést,
amely kozbeszerzési versenytargyalason keriil
kivalasztasra. A szolgaltatds nyujtdsa a meg-
kotott kozszolgaltatasi szerzédés alapjan tor-
ténik, melyben a megrendel6 szervezet pon-
tosan meghatarozza az elvart szolgaltatas kri-
tériumait és az egyes teljesitménymutatokhoz
kapcsolodo 6sztonzé rendszer paramétereit.
Ebben a modellben a megrendeld szervezet
atadja a kozlekedés szervezésével jard felada-
tok jelentds részét a szolgaltatonak, amelynek
elénye az, hogy a szolgaltatasok Osszehan-
golasa hatékonyabban valésithaté meg. A
modell jellemzéen Franciaorszdgban (Lyon)
terjedt el, de vannak kiilonboz6 valtozatai a
Benelux, a skandinév, valamint a dél-eur6pai
orszagokban is (IFUA et al. 2012).

LONDONI, STOCKHOLMI, OSTRAVAI MODELL

A londoni, stockholmi és ostravai modellek
alapvetd jellegzetessége, hogy az egyes kozle-
kedési agazatokban a bels6 operatorok mellett
megjelenik a kiils6 szolgaltatok versenyezte-
tése. Ennek eredményeképpen el6fordulhat,
hogy akar az egyes viszonylatokon mas-mads
szolgaltatd muikodik. A stockholmi modell-
ben az tizemeltetési feladatokat minden egyes
kozlekedési agazatban mar maganszolgalta-
tok latjak el.
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Az é4gazaton beliili versenyre ezen modellben
legtobbszor az autébusz iizletagban talalha-
tunk példat, de a verseny intenzitisa azon-
ban az egyes varosokban eltéré lehet. Mig
Stockholm véarosanak esetében harom szol-
galtaté latja el az autdbuszos kozlekedést,
addig London esetében mar husz szolgaltatd
miukodik az agazatban. Ostravaban az énkor-
manyzati belsé operator mellett csupan egy
magankézben 1év6 operator mikodik. Ilyen
szolgaltatéi modell miikodik Magyarorszagon

OSSZEFOGLALAS

Osszességében megallapithat6, hogy a helyi és
el6varosi kozlekedés 6sszehangolasa altalanos
tendencia, de az egyes, példaként megvizsgalt
varosok kozott nincs egységes elvek alapjan
miikodé megoldas a kozlekedési szovetségek
intézményrendszeri modelljére vonatkozdan.
A struktira megvalasztasakor a helyi sajatos-
sagok és a tradicid fontos szerepet jatszanak.

Budapest esetében is (Denke 2009).
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