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1. BEVEZETES

1.1. A témavalasztas indoklasa

Egy régié versenyképességének alakuldsaban a kiilsé kozlekedési kapcsolatok mellett
kiemelkedd szerepe van az intraregionalis kozlekedési kapcsolatok fejlettségének, a
megfeleld belsé halozatok rendelkezésre allasanak. A régiokdzpontok és alkozpontok
vonzastertiletiikrdl torténd elérhetdsége, az egyes telepiilések egymas kozotti megkoze-
lithet6sége, valamint az alk6zpontok kozotti kapcesolatok biztositottsaga ugyanis a régio
gazdasagi és tarsadalmi életét, a lakossag €életmindségét befolyasold tényezok (Erddsi,
2002; Fleischer, 2004a).

A rendszervaltast koveten a kelet-k6zép-europai régiok nagyvarosaiban, igy példaul
Debrecen vonzaskorzetében is megfigyelheték voltak bizonyos szuburbanizacios fo-
lyamatok, annak eredményeként, hogy a gazdasagi tevékenység és a lakohely térigényét
a varoshatarokon beliil mar csak részben lehetett kielégiteni. Az 1990-es évek végétol
jellemzévé valt az elévarosokban a nagyvarosi kozéposztaly megjelenése, de a k6zos-
ségi infrastruktura és szolgaltatasok fejlesztése nem kovette kelld mértékben a kikolto-
zések litemét. Mindez azt jelenti, hogy a kikoltozo kozéposztaly munkahelye, képzési
helye, az egészségiigyi, vagy kozigazgatasi szolgéltatast nyljtd intézmények tobbsé-
giikben a hasonlo, vagy kiilonb6z0 jellegli, valamilyen kdzponti szerepkdrrel bird tér-
ségi centrumvarosokban, illetve kisebb decentrumokban, a kiilonféle vonzaskdzpontok
varosaiban maradtak. Sziikségképpen megnott tehat az agglomeracioban él6k napi rend-
szerességgel, esetleg ritkabb gyakorisaggal torténd utazasi igénye a lakohely és a von-
zaskozpontok kozott. A gyors helyvaltoztatast lehetdvé tévo személygépkocsi-allomany
rohamos gyarapodasaval jelentdsen fokozodott az ingazo forgalom intenzitasa az elova-
rosok és a nagyvaros kozott, amelyben egyre nagyobb szerepet kaptak az egyéni kozle-
kedési eszk6zok (Enyedi, 2011; [llés, 2009; Jaszberényi 2008).

A nyugat-europai orszagokban mar az 1960-as évekre altalanossa valtak a fenti fo-
lyamatok, amelyekre az egyéni kozlekedési modok aranyanak csokkentése érdekében a
kozosségi kozlekedés szervezése integralt megoldasokkal valaszolt. A szovetségi be-
rendezkedésli Németorszagban ebben az idszakban kialakult elsé kozlekedési szovet-
ségek a varos-elovarosi kozlekedési kapcsolatokban kinéltak versenyképes kozdsségi
kozlekedési szolgaltatdsokat, megallitva ezzel az egyéni kozlekedési modok térnyerését.

crcr
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¢s egységes halozati szolgaltatasokat, hozzajarulva az intraregionalis elérhetdség ¢és
regionalis versenyképesség javulasahoz (Sparmann 2009; BVBW 1999).

Magyarorszag kozosségi kozlekedésszervezésében nem jelentek meg hasonloéan in-
tegralt regionalis szintii megoldasok. A varos-elévarosi kapcsolatokat egységesen ke-
zelni kivand szervezddések is csak Budapest kdrnyezetében figyelhetok meg, és elso-
sorban a kozos tarifa alkalmazasara korlatozodnak. Mivel a helyi és helykozi kozleke-
dés ellatasi felelossége még ma is ¢élesen elvalik egymastol, a kikoltdozo varosi lakossag
utazasi igényeit a hagyomanyos tobbszereplds (helykozi vasuti, helykozi autdbuszos és
varosi) egymastol elkiiloniilten miikodo szolgaltatéi modell hivatott kielégiteni. A szol-
galtatok az altaluk nyujtott kindlat mennyiségi és mindségi kialakitasanal figyelembe
veszik az elévarosokbol ingazok igényeit, az integraltsag azonban — az agglomeracios,
vagy regionalis ellatasi felel6sség hianya, valamint az elkiiloniilten mikodé szolgaltatok
gazdasagi érdekei miatt — csak korlatozottan jelenik meg.

Az el6varosbodl beutazok egy része szamara igy a kozosségi kozlekedés — a helyi-
helykozi atszéallasok, a kozlekedési modvaltasok sordn tobbszordsen fizetendd, eltérd
tarifak miatt — az egyéni kozlekedéshez képest kevéssé vonzd lehetdséget jelent a mo-
bilitasi eszkozzel kapcsolatos dontések soran. A rendszert igy jelenleg tulnyomorészt
azok veszik igénybe, akik szamara a szocialpolitikai kedvezmények kedvezd tarifat
biztositanak, vagy az egyéni kozlekedéshez vald hozzaférésiik korlatozott. A kiko1tozo
kozéposztaly megjelenése a kozosségi kozlekedésben kevésbé jellemzé (Berényi—Zsi-
rai, 2009; Fleischer, 2004 a,b; [llés, 2009; Keserii et al.; 2009, Pdléczi—Pénzes, 2012
a,b).

A kozosségi kozlekedésszervezés regionalis szempontt jragondolasa és az eldva-
rosi mobilitasi igények figyelembe vétele Debrecen és kozlekedési vonzaskorzete
esetében sem valosult meg teljes korlien. A teriileten lezajlott valtozasok, a jovében
varhato kihivasok, az eljutasi igények és lehetdségek kozott meglévd konfliktusok, va-
lamint a rendelkezésre allo allami finanszirozas sztikiilése felvetik egy uj ellatasi mo-
dell kialakitasanak sziikségességét. A kutatas a Karlsruhéban sikerrel alkalmazott re-
giondlis kotottpalyas kozlekedési modell tanulmanyozasa alapjan tobbek kozott arra
keresi a valaszt, hogy egy vonzé kozosségi kozlekedési halozat kialakitasaval hogyan
lehet leghatékonyabban megfelelni a régié tarsadalmi és gazdasagi valtozasainak, va-
lamint a kozosségi kozlekedés iranti j kihivasoknak. A helyi adottsagok figyelembe
vételével Eurdopaban megvalositott karlsruhei tipusu rendszerek ugyanis — a szakiro-
dalmi megallapitasok szerint — a szuburbanizaciobol eredd utazasi igények kielégitésé-
hez, és a hatékonysag javitasan keresztiil az agazat kozpénzigényének mérséklodésé-

hez egyarant hozzajarulhatnak. A modell gyakorlati bevezetése az intraregionalis ko-



z0sségi kozlekedési elérhetdség javitasaval Debrecennek, a vonzéaskorzetében 1évo
telepiiléseknek és — a Schengen folyamat kiteljesedésével parhuzamosan — a Debrecen—
Nagyvarad hatiron atnyuld agglomeracionak is versenyképességi elényt teremthet
(Baranyi, 2002; Bindewald, 2007; BMVBS/BBSR, 2009; Fleischer, 2004a).

1.2. A kutatas célja, kutatasi hipotézisek

Egy regionalis térben végzett emberi tevékenység akkor mikddhet hatékonyan, ha a
tevékenységet kiszolgalo infrastruktara, a kapcsolodo szervezeti rendszer, és a régiora
jellemzé foldrajzi adottsagok, demografiai és gazdasagi folyamatok rendszerszintii
egyensulya megteremthetd. Az egyensuly fenntartasahoz pedig arra van sziikség, hogy a
regionalis térben bekdvetkezd valtozasok az infrastruktiraban, szervezeti rendszerben,
valamint az elvégzett emberi tevékenységben is — lehetdleg folyamatos visszacsatolas
mellett — leképezddjenek (Heidemann, 1998).

A kutatas elsddleges célja igy Karlsruhe és Debrecen térsége kozosségi kozlekedés-
szervezésének rendszerszintli attekintése a Heidemann altal alkotott modell alapjan.
Ennek megfelelden — €és a regiondlis tudomany jellegébdl adéddéan — a téma alapos
szakirodalmi attekintésénél interdiszciplinaris megkozelitésre van sziikség. A kutatas
Keretein beliil a nemzetkozi és hazai szakirodalom bemutatasa sem korlatozodik a koz-
lekedési infrastrukturaval kapcsolatos tudomanyos eredményekre, hanem kiterjed a de-
mografiai, varoskutatési és szervezéselméleti munkakra is. Mivel a kozosségi kozleke-
dés a kozszolgaltatdsok korébe tartozik, kiemelt jelentdségli a kozszolgaltatasok szerve-
zésével és kozpénziigyi vonatkozasaival kapcsolatos irodalom bemutatasa is. A szakiro-
dalmi tartalomelemzés soran kiemelt szerepet kap a Karlsruhei modell miiszaki-tech-
nologiai szempontu kereteken tallépd elemzése.

Debrecenben ¢s vonzaskorzetében a piacgazdasagra valo attérés soran a térség gyors
¢s mélyrehato valtozasokkal szembesiilt, mig a kzdsségi kozlekedés rendszerének egé-
sze nem, csak annak bizonyos mennyiségi €és mindségi paraméterei valtoztak meg. A
disszertacio mdsodlagos célja a térség utazasi igényeit befolyasolé demografiai és gaz-
dasagi tényezOk részletes feltérképezése, valamint a regionalis és elévarosi kozosségi
kozlekedés altal nyujtott szolgaltatasok valtozasi dinamikajanak — statisztikai adatok
elemzésén keresztiil torténd — bemutatasa. Az elemzés elvégzése, a kinalati €s keresleti
tényezOk kozotti egyenstlytalansdg okainak vizsgalatan til a hatékonysagot negativan
befolyasold tényezOk feltarasat is szolgalja. Tampontokat nyujt tovabba arra vonatko-
z6an, hogy mennyiben sziikséges, indokolt és lehetséges a karlsruhei modell bevezetése

a vizsgalt térségben.



A dolgozat harmadlagos célja — az elvégzett empirikus felmérések feldolgozott
adataira tdmaszkodva — a konkrét rendszerszintli beavatkozasi javaslatok megfogalma-
zésa, a vizsgalt térség kozosségi kozlekedésének hatékonysagjavitasa €s az egyéni koz-
lekedési modok haszndlatanak csokkentése érdekében.

Tekintettel a megye hatar menti helyzetére az elemzések soran a disszertaciod kite-
kintést ad a karlsruhei modell Debrecen és Nagyvarad kozos kozlekedési vonzasterében

valo megvalositdsanak lehetdségére is.

A kutatas a célkitlizésekkel 6sszhangban az aldbbi hipotézisek mentén halad:

H1: A karlsruhei kozlekedésszervezési modell sikertényezdi koziil — a vizsgalt
célteriileten vald alkalmazhatdsag tekintetében — a kozosségi kozlekedési koz-
szolgaltatas regionalizacioja, egy hatékony dontési és finanszirozasi kdzépszint
kialakitasa a legfontosabb eldfeltétel.

H2: Debrecen és térsége esetében a szuburbanizaciobdl eredéen megjelend eldva-
rosi €s regionalis kozlekedési igények kotottpalyas kielégitéséhez az alagazat
fejlesztésének karlsruheihez hasonld szabalyozasi timogatasa elengedhetetlen.

H3: A kozosségi kozlekedés mennyiségi és mindségi paramétereinek fejlesztése
nélkiil fennall a kockazata annak, hogy az egyéni kozlekedést hasznalok aranya
a vizsgalt célteriilet és célcsoportok esetében ndvekedni fog.

H4: A hataron atnyuld kozosségi kozlekedésben a hatar menti kozlekedési
kapcsolatok karlsruhei tipust fejlesztését két keleti EU tagallam szomszédos és

egylittmiik6do régidja kozott szadmos sajatos tényezd akadalyozza.

A hipotézisek alatamasztdsa soran az elsddleges (empirikus) €s a masodlagos kutatasi
modszerek egymast kiegészitd esetenként komplex alkalmazasa sziikséges, amelyek
részletes modszertani bemutatasara a szakirodalmi attekintést kovetd 3. fejezetben kertil
majd sor. A disszertaci6 hipotézisekhez kapcsolodo elemzései a 4. fejezetben, az ezek-
bdl levonhato kovetkeztetések €s javaslatok az 5. fejezetben talalhatok. Az értekezés két
zarofejezete (6. és 7. fejezet) az ) tudomanyos eredményeket €s a fobb megallapitaso-

kat foglalja Gssze.



2. SZAKIRODALMI ATTEKINTES

Az ember mint ¢él6lény biologiai sziikségletek kielégitését szolgalod tudatos helyvaltoz-
tatasa valoszinlileg egyidds az emberiség torténetével. Mar az egészen korai tarsadal-
makban is 1éteztek olyan tevékenységek, amelyeket a szallashelytdl eltavolodva, utakat
hasznalva végeztek az emberek. A helyvaltoztatas ma mar szervezett formaban torténik,
¢s egyre Osszetettebbé valik. Ezt tdmasztja ala az is, hogy a megtett tavolsag a technikai
ujitasok, valamint a jelenkori tarsadalmi és térszerkezeti strukturak hatasdra megnott,
mig a napi utazasra forditott id6 a legtobb kutatas eredményei szerint valtozatlan maradt
(Engi, 2001; Knoflacher, 2006; Mdndoki, 2000; Uexkiill, 1909).

A téma komplexitdsa miatt a szakirodalmi attekintés sordn a varos- és agglomeracios
kutatasokon, a kozlekedési infrastruktara és kozlekedési eszk6zok varosfejlodéssel parhu-
zamos atalakulasara vonatkozo tanulmanyokon feliil a kozosségi kozlekedési szolgaltatas
mint kozszolgaltatds szervezeti rendszerének kialakuldsdval és leirasaval kapcsolatos
munkdk attekintése egyarant sziikséges. A dolgozat elméleti és gyakorlati része egyarant a
rovidebb tavolsagu eldvarosi és regiondlis személykozlekedéssel foglalkozik, igy ez a

kozlekedési szegmens all a szakirodalmi eredmények feldolgozasanak stilypontjaban is.

2.1. Varosfejlodés, személykozlekedési kereslet és kinalat

A telepiilésszerkezetben lezajlo folyamatok, illetve a személykozlekedés keresletének és
kinalatdnak valtozasa egymasra kolcsonds hatast gyakorolnak. Az Osszefliggések meg-
értéséhez a varosfejlodési modellekkel és a kozlekedés kereslet-kinalati mechanizmu-

saival foglalkoz6 hazai és nemzetkdzi eredmények attekintése révén juthatunk koze-
lebb.

2.1.1. Varosfejlodési modellek

Az ipari fejlédés 18. szazad végét kovetd robbandsszerli beinduldsaval egyiitt jaré — a
varosok szerepének megvaltozasat eredményezd — folyamatokat tobb szerzd is megkisé-
relte modellekkel szemléltetni. A kezdeti USA-beli varosfejlodési folyamatok alapjan a
Chicagoi iskola altal elkészitett modellek elsésorban a varosi lakonépesség novekedeé-
sével jard teriilethasznalati viszonyokat és annak valtozasait mutatjadk be. Burgess

(1925) koncentrikus zonamodellje a varosfejlodést a fak évgytirliinek mint4ja alapjan
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képzeli el. A varosba torténd bevandorlas hatasara a belsd gyliriiben lakok és az ott jel-
lemzd tertilethaszndlati modok a kiilsé gytriikbe keriilnek, majd kiszoritjdk onnan a
helyben meglévo teriilethasznalati modokat és lakossagot, amelyek egy uj kiilsé gyi-
ribe telepiilnek at. A bevandorlas novekedésével a varos teriilete fokozatosan nd, a no-
vekedés pedig minden iranyban egyenletes. Hoyt (1939) szektormodellje alapjan kez-
detben minden tipusu teriilethasznalat a kozpontban talélhatd. A bevandorlas kovetkez-
tében a magasabb jovedelmi rétegek a kozlekedési utak mentén 1évo tavolabbi lakote-
riletekre — esetenként akar a meglévo varoshataron kiviilre — koltdoznek, helyiiket a koz-
pontba Gjonnan betelepiilék veszik at. A varosmag koriil egymastdl elkiiloniilt teriilet-
hasznalata szektorok jonnek 1étre. A telepiilés terjedésének irdnyait a magas jovedelmii
lakossag lakoteriilete és az infrastruktira halozat hatdrozza meg. Harris és Ullmann
(1945) policentrikus modelljében — a torténelmi varosok adottsagait figyelembe véve —
a kozponti varosmagon kiviil alkdzpontok is szerepelnek, €s az azonos funkcioju terii-
lethasznalat a varosok tobb pontjan is megjelenik.

Bar a Chicagoi iskola klasszikus alapmodelljei didaktikailag a késdbbi varosfejlddési
modellek kiindulopontjaul szolgalnak, altalanos érvényii eszkozként nem alkalmazha-
tok, mivel foleg az amerikai varosfejlodés szuburbanizéacio eldtti viszonyait tiikrozik.
Hofmeyer és Zlotnik (1977) a berlini varosfejlodést kutatva készitette el a policentrikus
¢s koncentrikus modellek kombinacidjan és kritikajan alapuld tobbkozpontu modelljét.
Az elmélet szerint a varoskézpont €s alkdzpont(ok) koriil vegyes hasznalati korkords
atmeneti zonak, majd kifelé haladva lakdzonak talalhatok novekvd jovedelmii lakossag-
gal. Megjelenik az eldvarosi régio fogalma is a varost koriilvevo térség vonatkozasaban.

Az alapmodellekre vonatkoz6 kritikaként jelenik meg, hogy azok csak a tér horizon-
talis dimenzidjat veszik figyelembe, és bar folyamatmodellek, az id6beli valtozasok
szdmszerisithetd leirasara nem alkalmasak. Carter (1972) modellje a népesség ¢és a
teriilethasznalat horizontalis kiterjedésén kiviil a vertikalis folyamatokat is vizsgalja.
Megallapitja, hogy egy horizontalis korzeten (pl. varosi magteriilet magashéazas beépi-
téssel) beliil a lakossag jovedelmi helyzete viszonylag homogén, a teriilethasznalat
vertikalis heterogenitasa (lizlet, iroda, lakas) mellett. Clark (1951) szamos varos — koz-
tilk Budapest — lakonépességének vizsgalatan alapuld varosi népesség elosztast leird
modellje pedig kimondja, hogy a nagyvarosok népstirlisége a varosmagtol tavolodva
csokken ugyan, de az id6 elérehaladéséaval a varosok kiterjedése n6 €s ezzel parhuzamo-
san a varosmag népstirlisége csokkend, a kiilsé teriiletek népstirisége ndvekvd tenden-

ciat mutat (Béhr et al., 1992; Gondring et al., 2001; Heineberg 2006; Kocsis 2007)
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A varosnovekedési modelleknél dsszetettebb, a kiillonbozé gazdasagi fejlettségii és
tarsadalmi berendezkedésti térségek varosainak szélesebb korére alkalmazhatdo modellt
nyujtanak a varost €s kdrnyezetét egyarant figyelembe vevo, a varosfejlodés szakaszai-
val foglalkoz6 munkak. A szakirodalom négy fejlodési szakaszt kiilonit el (van den
Berg et al. 1982; Enyedi, 1984; Gaebe 2004).

Az urbanizacios szakaszban — a gazdasagi struktura mezdgazdasag szerepvesztésével
¢s az ipar novekedésével egyiitt jaro atalakulasa kovetkeztében — a vidéki mezdgazda-
sagi teriileteken munkaerdtobblet, a varosi ipari teriileteken munkaeréhiany keletkezik.
A lakossag a vidéki térségekbdl a varosokba dramlik, a varosok népessége robbanassze-
rien né. A kozlekedés fejletlensége, a hosszi munkaidd és az alacsony jovedelmek
nagy népstirtiségli lakoteriiletek kialakuldsat eredményezik a varoskdzpontban talalhato
ipari létesitmények kozvetlen kozelében.

A szuburbanizacié fazisaban a kozponti térség telitddése kovetkeztében az ipari te-
lephelyek ottani 1étesitése és bovitése ellehetetleniil, az 0j ipari 1étesitmények és a meg-
1évOk is a varos kiilsé peremére keriilnek. A varoskozpont elviselhetetleniil magas nép-
stirisége kovetkeztében a lakossag az eldvarosokba koltdzik. A varosok a kozlekedési
utvonalak mentén és kozlekedési létesitmények koré csomodsodva terjeszkednek. A
munkabajaras nagyobb tavolsdganak lekiizdését a jovedelmek emelkedése, a kozleke-
dési eszkozok fejlodése €s a rovidiillé munkaidd teszi lehetdveé. A kikoltdzo lakossaggal
egyiitt a kiskereskedelem ¢és a szolgéltatasok egy része is megjelenik az elévarosokban.

A dezurbanizacio sorén a korabbi centrumvarosok népessége a folytatddo kikoltdze-
sek hatdsara tovabb csokken, a népességnovekedés sulypontja a korabbi ruralis térsé-
gekbe keriil. A varosmag lakofunkcioit és lakonépességét a szolgaltatd tevékenységek
megjelenése kiszoritja. N6 az egy foglalkoztatottra juto teriiletsziikséglet és az egy la-
kosra juto lakoteriilet nagysaga, ezzel a varosi agglomeraciok kiterjedése azonos népes-
ségszam mellett is boviil. A szolgaltatasok, kereskedelem és a munkahelyek meghata-
rozo mértékben kovetik a kikoltozoket.

A reurbanizacios szakaszban a varosok belsé magjanak lakonépessége ujra novek-
szik, elsdsorban az alacsony létszamul haztartasok bekdltozésének kovetkeztében. Nyu-
gat-Européban, példaul Németorszagban, a bevandorlok is novelik a belvarosi lakossa-
got. Az lizemanyagok aranak novekedése és az egyéni kozlekedés dragulasa, a munka-
helyek jellegének atalakuldsa, szennyezd voltanak csokkenése, a munkahelyhez kozeli

lakoteriileteket ujra attraktivva teszi.
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Az egyes fazisok megjelenése a vildg kiillonbozd részeiben eltérd iddszakban, de
tobbnyire egymadst kovetéen, egymadsra épiilve tortént Uigy, hogy bizonyos szakaszok
csak a legfejlettebb orszagokban figyelhetok meg. Enyedi (1984 és 2011) munkaiban az
altalanos modell els6 két szakaszara a kifejezObb vdarosrobbands és viszonylagos dekon-
centracio elnevezést hasznalja. A reurbanizacios szakasz 1étezését vitatja és helyette az
informatika koranak urbanizacioja, majd a globalizalt vilag urbanizacidjanak kora meg-
nevezést alkalmazza. Megalkotja a fejlett és felzark6zo térségekben parhuzamosan ki-
alakuld, napjainkra meghatarozova valo globdlis nagyvarosi régiok fogalmat. Munkai-
nak a dolgozat szempontjabol is fontos eredménye a varosfejlédési szakaszok Kozép-
Kelet Europara jellemz0 jellegzetességeinek leirasa, amelyek alapjan:

— Magyarorszagon a varosfejlodés elsd szakasza zajlott le teljes koriien,

— a szuburbanizacié az allamszocializmus évei alatt megtorpant, az iparositasnak

koszonhetden helyette (jabb varosrobbanas kovetkezett be,

— a rendszervaltast kdvetden a szuburbanizacidés folyamatok folytatodtak ¢és a

dezurbanizacid is megjelendben van.

Ezeket a megallapitasokat Debrecen vonzaskorzete esetében tovabb arnyalja a tér-
ségre jellemz6 néhany specialis jellegzetesség. Kozéjik tartozik a rendszervaltast ko-
veté gazdasagi krizis varosfejlodésre gyakorolt kettés hatasa is. A mezdgazdasag, a
termeldszovetkezeteken beliili ipari jellegli mellékiizemagak és a haztaji gazdasag altal
helyben biztositott munkalehetdségek rendszervaltast kovetd megsziinése elinditotta a
vidéki térségek lakossdganak varosba koltozését. Ezzel ellentétes irdnyban zajlott az
ipar valsaga kovetkeztében egzisztencialisan lecstisz6 varosi tarsadalmi rétegek kikolto-
zése, részben a megye tavolabbi telepiiléseit is érintve. A gazdasagi krizis lezarultaval
parhuzamosan azonban mar a nagyvaros kozeli telepiilésekre irdnyuld szuburbanizaciod
valt jellemzébbé (Boi, 2003; [llés, 2009; Laddanyi et al., 1997; Mezd, 2013; Szabo,
1998).

Figyelemre mélt6 folyamatokat indukal a térség hatdrmentisége is. A hatar elvalaszto
szerepe az EU csatlakozéast megel6z6 idészakban, illetve Magyarorszag Romania csat-
lakozasat megel6zd unids tagsdganak iddszakéaban is tovabb nétt, igy az urbanizacids és
szuburbanizaciés folyamatok is megtorpantak a hatarnal (Baranyi, 2001; 2002). A ma-
gyar—-roman hatarszakasz EU belsé hatarra valasa azonban meginditotta, és a Romania
Schengen tagsdga varhatdan tovabb fokozza majd a szuburbanizéacids folyamatok hata-

ron atnyulo terjedését (Boi, 2013a).
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2.1.2. Keresleti tényezok fejlodése a személykozlekedésben

Mint az a varosfejlodési elméletek attekintésébdl is kitlinik, az emberi helyvaltoztatas
alapvetd kivaltd oka a lakohely és az egy€b napi tevékenységek végzésére szolgald he-
lyek foldrajzi elvaldsa. A jelenség leirasara tAmpontként szolgalnak a telepiilés fogal-
manak definicioi is, amelyek a telepiilésen beliili helyvaltoztataisok mozgatorugoit is
bemutatjak a telepiilési funkciok megadasan keresztiil. Mendol (1963) szerint a tele-
pllés az embercsoport, valamint az embercsoport lako- és munkahelyének térbeli
egyiittese. Beluszky (1973) alapjan a telepiilés egy embercsoportnak a bovitett tarsa-
dalmi Ujratermelést szolgald, ezen embercsoportok altal igénybe vett 1étesitmények —
lakd, munka és pihendhelyek, szolgéltatdsi intézmények — a lakossdg mindennapos
mozgastere altal kijelolt funkciondlis egysége. Toth (1981) tetraéder modellje a tele-
pulést a természeti, tarsadalmi, gazdasagi és infrastrukturalis szférak egymassal kol-
csOnhatasban allo egységeként hatarozza meg.

A fenti definiciok koziil onmagaban ugyan egyik sem ad magyarazatot a napi
tevékenységek végzéséhez kapcsolodo helyszinek foldrajzi eltavolodasara, a varosfejlo-
dési modellekkel kombinalva azonban a megjelend folyamatok leirdsanak kiindulo-
pontjai lehetnek. Beluszky (1973) fenti definicidja a telepiilést a mobilitds szempontja-
bol kozeliti meg, és a funkciondlis telepiiléshatarokat a lakossag altal napi szinten meg-
tett tavolsagoktol teszi fiiggdvé. Ezzel — az urbanizacids varosfejlddési szakaszban — a
napi kozlekedés hataranak és a tényleges varoshatarnak az egybeesése miatt a varos
hatarozhato meg telepiilésként. A véarosfejlodés késobbi, szuburbanizacios szakaszaban
azonban a napi kozlekedési Gitvonal altal érintett teriiletek a varos és telepiiléshatarokon
atlépnek, igy a definicio alapjan funkcionalisan meghatarozhato telepiilés nem egy tele-
piilés, hanem tobb egymassal kapcsolatban allo telepiilés egyiittese lesz.

A kozdsségi kozlekedési kereslet és kozlekedési kapcsolatok szempontjabol tehat ez
az a definici0, amelynek alapjan a lakossag napi utvonalanak valtozéasa esetén is ponto-
san lehatarolhat6 a kereslet felmeriilésének teriilete. Ennek a lehatarolasnak a rovid tava
napi rendszerességgel ismétlodé személykozlekedés esetén leginkabb a Matheika
(1988) altal alkalmazott integralt telepiilésrendszer fogalmanak valamely szintje felel
meg. Integralt telepiilésrendszer az a térbeli formécid, amelyet a népesség bizonyos
koncentracioja jellemez, és amelyen beliil az ottani lakossag tobbségének munkahelye

¢és az alapvetd szolgéltatasok igénybevételének helyszine talalhato. A szerzd a kisebb

crc
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népességli  egységeket integralt varosoknak, illetve vdrosrendszereknek nevezi
(Matheika, 1988, pp. 74-75).

A kereslet tartalmdra vonatkozoan — a fenti definicidkon tilmenden — elsdsorban a
telepiilési vonzaskapcsolatokat vizsgaldo munkak adnak iranymutatast (Bajmoczy et al.
1999; Beluszky, 1985; Laczko, 1978; Matheika,1988). Ezek megallapitasait a kozosségi
kozlekedési aspektusokkal foglalkozd miivekkel (Fiilop, é.n.; Voigt, 1977) kiegészitve
megallapithat6, hogy a kereslet hatterében tobbnyire a lakohelyrdl torténd eljaras all,
melynek kivaltd oka lehet:

— munkavégzés,

oktatasi intézményekbe torténd eljutds,

igazgatési-szolgaltatasi intézményekbe valo eljutas,

kereskedelmi-szolgaltatasi intézményekbe torténd eljutas,
— egészségligyi intézményekbe valo eljutas,

— szabadidd eltoltését szolgalod intézményekbe torténd eljutés.

A lakohely és egyéb naponta felkeresett helyek kozotti helyvaltoztatasra a szakiroda-
lom gyakran alkalmazza az ingdzds kifejezést. Az ingazas Szabo (1998) meghatarozasa
szerint ,,a munkaerd naponta kétszeri telepiiléskdzi aramlasa, ami a foldrajzi térben, a
telepiiléshalozaton beliil zajlik” (Szabo, 1998, pp. 75). A fenti keresletet befolyasolo
helyvaltoztatasi okok koziil az ingazéas ilyen definicidja csak egyet, a munkavégzést
tartalmazza, és az utazasok szamat ebben az esetben is csak kettore korlatozza. Ennél
kevésbé sziikito jellegii definicio a Nemes-Nagy (1998) altal alkalmazott, mely szerint az
ingazas ideiglenes ideji, rovidtava, napi periodusu aramlas (Nemes-Nagy 1998, as cited in
Szabo, 1998). Ez utdbbi tartalmilag tagabb definicid szerinti fogalmat alkalmazom én is a
dolgozatban, de ingazasnak csak a rendszeres napi helyvaltoztatast tekintem.
ben megjelend 1) folyamatok is. llyenek a munkaerdpiaci valtozasok, amelyek a korabbi
miiszakos (6:00, 14:00, 22:00) vagy normal (8:00, 16:00) munkarendhez képest eltérd
munkakezdési €s munka befejezési idopontokat (7:00, 9:00, 21:00) generalnak. Széles
korben valtozik a napi munkaidd hossza is, elterjedében van a részmunkaidds foglal-
koztatas, amely részben a ndk fokozott munkavallaldsdnak kdszonhetd. Valtozik a la-
kossagi idofelhaszndlas is: a lakossag altal megtett napi ut sem korlatozodik egy oda és

egy visszautra, az utazasok sordn tobb tevékenység is Osszekapcsolodik (munka, gyer-
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mek elhozasa az iskolabodl, majd vasarlds), és a megtett utvonal is bonyolultabb lesz.
Mindez azt jelenti, hogy a kereslet komplexebbé és idében a korabbiaknal elnyujtot-
tabba valik (Koren et al, 2008). A folyamatok az egyéni ¢s a kozosségi kozlekedés ese-
tében egyarant nyomon kovethetdek (1. melléklet).

A keresleti tényezOk szempontjabol fontos kitérni a teriileti mobilitas és a kozleke-
desi mobilitas fogalmaira. A legtobb hazai és kiilfoldi szerzo szerint a teriileti mobilitas
két tipusra bonthatd. A vandorilds esetén a lakohely tartds megvaltozéasardl beszéliink.
Az ingdzo, vagy német szerzOk munkai alapjan ,, dramlé” mobilitas esetén a személyek
mozgasahoz nem kapcsolddik a lakohely megvaltozasa. Ez utobbi tipus a kdzlekedési
mobilitas, amely egy adott idében adott célpont elérésére iranyul. A feldolgozott szak-
irodalom véleménye egyontetli abban a tekintetben, hogy a kozlekedési mobilitas az
ember alapvetd sziikségletei kozé tartozik, és a mobilitasi igény kielégitettsége az élet-
mindség egyik fontos eleme (Ronellenfitsch, 1996; Jaszberényi et. al. 2006).

A mobilitdshoz kapcsoléddan tehdt a hazai és nemzetkdzi szakirodalomban is
megjelenik két kulcsfontossagli fogalom: az igény és a sziikséglet. Véleményem szerint
ezeknek a fogalmaknak elsésorban a tavolsagi személykozlekedésben, vagy a kistavol-
sagu kozlekedés szabadidds és kereskedelmi szolgaltatas szegmensében van 1étjogosult-
sadga. A varos és vonzaskorzet kozotti kozlekedési kapcsolatoknal azonban tilnyomoéan
a hivatasforgalmi, oktatasi, kozigazgatasi vagy egészségiigyi ellatdo tevékenységekhez
kapcsolodo utazasok jellemzdek. Ezek esetén inkabb a mobilitas ,, sziikségszeriiségérol”
lehet beszélni, tekintve, hogy az utazasok jelentés részben annak eredményei, hogy a
munkahely, képzési hely, vagy valamilyen ellato intézmény a lakohelyen nem all ren-
delkezésre. A dolgozat soran a mobilitas, mobilitasi igény fogalmat a mobilitasi sziik-
ségszerliség értelmének megfelelden, mint kozlekedési keresletet tdmasztd tényezot
hasznalom majd. Mivel a mobilitashoz kapcsolodod mobilitasmendzsmentnek keresleti és
kinalati tényez0i is vannak, annak kérdéseivel a kindlati jellegzetességek bemutatisat

kovetden a 2.3.2. alfejezet foglalkozik részletesebben.

2.1.3. Kinalati tényezok fejlodése a személykozlekedésben

A kozosségi kozlekedés kindlatanak fogalma alatt a szakirodalom altalaban a kozleke-
dési infrastruktira és az azon megvalosulod szolgaltatasok Osszességét érti (Koren et al.,
2007; Magyar, 2006; Pdtzold, 2008). A kozlekedési infrastruktura, a kozlekedési eszko-

z0k ¢€s a varosok fejlodése a torténelem soran szorosan Osszekapcsolodott. Mar a va-
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rosok létrejotte is a kozlekedési itvonalakhoz ktddott, mivel azok altaldban szarazfoldi
utak, vagy szarazfoldi és vizi utak talalkozasi pontjainal létesiiltek.

Mig az dskor kozlekedése a bioldgiai erd és a fizikai torvényszeriiségek hasznalatan
alapult, az okor kozlekedése a technikai felfedezések (kerék, szekér) kovetkeztében
komolyabb fejlédést mutatott. Hadaszati és kozigazgatasi célokbol a perzsak, a romaiak
¢s a kinaiak mesterséges utakat épitettek, és azok fenntartdsarol is gondoskodtak. A
kiterjedt és jo mindségli Uthaldzat a kereskedelem céljait is szolgalta, megjelentek az
elsé fogatolt jarmiivek, a rendszeres futarszolgalat és a posta is. A kozépkorban az utak
miszaki allapota romlott, és a 1étesitményekkel kapcsolatos korabbi technoldgidkat sem
alkalmaztdk. Ennek oka az utak kezelési joganak ,,regionalizacioja”, a helyi hlibérurak
kezébe valo6 keriilése volt, akik sem az utak karbantartdsdban, sem pedig a gyors athala-
das biztositdsdban nem voltak érdekeltek. A korszak személyszallitasi szempontbol
fontos fejleménye a postaszolgalat fejlodése és az utasokat is szallitdo postakocsik bedl-
litasa volt (Czére, 1997; Csikvari, 1986; Engi 2001).

A személyszallitassal kapcsolatos infrastruktura és a kozlekedési eszk6zok fejlodése
az urbanizacioval kezdddott, €s a tovabbi varosfejlodési szakaszok dinamikéjéra is ha-
tast gyakorolt. Mig a varosi kozlekedésben az urbanizacid kezdeti szakaszaban elsdsor-
ban még a gyalogoskozlekedés volt jellemzd, a helykozi kozlekedésben a vasut megje-
lenése jelentds valtozasokat okozott. Az Anglidban 1825-ben atadott Stockton—
Darlington vasuti szakasz az aruszallitds biztositasan keresztiil elsésorban gazdasagi
érdekeket szolgalt, de emellett els6ként teremtette meg az orszagon beliili fizikai elér-
hetdséget a személykozlekedésben. Az eurdpai vasutak hossza 1840 és 1890 kozott
kozel szazszorosara novekedett, a halozat transzkontinentalissa valt, aminek kovetkez-
tében — a teherszallitas tilnyomo szerepének megmaradasa mellett — a személyszallitas
sulya is nott.

Magyarorszagon példaul az ezer lakosra jutd utaskilométer 1865 és 1910 kozott ti-
zenharomszorosara nétt, mig ebben az iddszakban az azonos vetitési alapra esé tonna-
kilométer csak nyolcszorosara boviilt. A vasut szerepének erésddése annak volt kdszon-
hetd, hogy a vasuti infrastruktiira folyamatos fejlodése a szekérkozlekedéssel szemben a
helykozi kozlekedésben jelentdsen jobb eljutasi id6t biztositott. Jellemzd adat, hogy a
19. szazad utols6 két évtizedében az USA-ban a magantoke 40-50%-at fektették a vas-
uti infrastruktira kiépitésébe. A helyi kozlekedés szempontjabol a varosi uthaldzat ki-

épitésének, valamint a 16vasut és az omnibusz megjelenésének volt dontd szerepe. A
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helykozi személyszallitasi kindalat meghatarozoi az urbanizdacios szakaszban tehat a vas-
uti infrastruktura és a vasuti szolgaltatasok voltak (Wolf, 2009; Czére, 1997).

A kis tavolsaga személykozlekedés tomegessé valasa, kiterjedtségének ndvekedése a
szuburbanizacio szakaszéban — a benzinhajtasu kozati gépjarmiivek megjelenésével és
elterjedésével egyidejiileg — kovetkezett be. A személykozlekedésen beliili munkameg-
0sztas a szuburbanizacid soran jelentds atalakuldson ment keresztiil. Az elsé iddszakot —
kiilonosen a varosi ¢és eldvarosi kozlekedésben — néhany kiemelkedo jelentdségl kozle-
kedési eszkdz (metro, villamos, helyi érdekli vasut) megjelenésével egyiitt még a ko-
tottpalyas kozosségi kozlekedés jellemezte. A kozut- és autdpalyahdlozat boviilése,
valamint a rugalmas eljutast lehetévé tevé személygépkocsi II. vilaghaborut kovetd
tomeges elterjedése miatt a masodik szakaszra mar az egyéni kozlekedés megallithatat-
lan térnyerése volt meghatarozo. A kozforgalma személyszallitas az USA kistavolsaga
ingaz6 forgalmaban szinte teljesen eltiint. Europaban viszont — az allami és regionalis
Oonkormanyzati szerepvallalas, a finanszirozasi igény novekedése, valamint az autobu-
szos kozati agazat eléretorése mellett — tovabbra is fennmaradt, A szuburbanizacié sza-
kaszat a kozosségi kozlekedési kindlat infrastrukturdlis oldalardl a kozuti halozat — vé-
rostervezési gyakorlat altal is tdmogatott — dinamikus fejlodése jellemezte. A nyujtott
szolgaltatasi elemek tekintetében a kozuti eszkozok olcsd lizemanyagnak is kdszonhetd
térhoditasa volt jellemzé. A személykozlekedési munkamegosztasban az egyéni kozle-
kedés teret nyert a kozosségi kozlekedéssel szemben (Enyedi; 2011; Mdandoki, 1997,
Wolf, 2009).

A dezurbanizacio szakaszaban a kotott palyas infrastruktira fejlesztése tobb tényezo
miatt ismét a kozforgalmu kozlekedésszervezés latokorébe keriilt. A kis tavolsagl in-
g4z6 személyforgalomban az agglomeraciok policentrikussa valasaval és a személygép-
kocsi tovabbi terjedésével a kozutak zsufoltsiga mar nem csak a varoskdzpontokban,
hanem a bevezetd utszakaszokon és a kozpontokat Osszekotd utakon is megjelent. A
forgalmi dugok kialakulasa miatt az egyéni kozlekedés a kozlekedéssel toltott 1d6 ndve-
kedése miatt veszitett a versenyképességébol. A kornyezettudatossag terjedésével egyre
nyilvanvalobba valt az egyéni kozlekedés negativ externdlis hatdsainak és tarsadalmi
koltségeinek nagysaga is. A kozosségi kozlekedési igények térbeli és idébeli diverzifi-
kalodasa soran a kozlekedési eszk6zok kihasznaltsaga atalakult, a szektor finansziroza-
sanak kozpénzigénye ndvekedett.

A gazdasagi hatékonysag mentén a kozosségi kozlekedési infrastruktira és a szol-

galtatasok teriiletén elsOsorban a nyugat-europai nagyvarosi agglomeraciokban jelent
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meg az igényekhez igazodo dgazati munkamegosztas alkalmazdsanak gyakorlata. A
nagyobb utasforgalmu szakaszokon el6étérbe keriiltek a nagyobb kapacitasu kotottpa-
lyas, a kisebb forgalmi iranyok esetében a kozuti fejlesztések. Megerdsodott a kozuti
eszk6zok vasutra torténd rahordo szerepe. A kozosségi kozlekedés rugalmassagat és
attraktivitasat javitanddé Svajcban és Németorszagban 1étrejott, majd Eurdpa szerte el-
terjedt a kinalati jellegli iitemes, majd az intermodalitasra épiild integralt iitemes menet-
rend (ITF) is. A szolgaltatdsok mindségi megszervezésére az ellatasért felelds allami és
térségi kozigazgatasi egységek egylittmikodésén alapuld regiondlis kozlekedési szovet-
segeket alakitottak ki. A dezurbanizacios szakasz kozosségi kozlekedési kinalatara tehat
— kiilénosen az elévarosi kozlekedésben — a kozuti és kétottpalyds dgazatok kozatti ha-
tekonysag alapu munkamegosztds és az ennek megfeleld kozlekedési infrastrukturafej-
lesztés volt jellemzd. Emellett azonban a személygépkocsi és az egyéni kozlekedés sze-
repe is jelentés maradt (Borza et. al. 2007 , Enyedi 2011, MAV, 2005; Monigl, 2000).

A Kklasszikus varosfejlodési modell reurbanizacios szakaszanak jellemzdi, gyakorlati
kialakulasanak formai, kozlekedési hatasai a szakirodalomban a t6bbi szakazhoz képest
kevésbé feltartak, igy ezek részletesebb kifejtésére a dolgozat keretein beliil nem keriil
sor. A reurbanizaciora jellemz0 tarsadalmi, gazdasagi és térszerkezeti valtozasok azon-
ban minden bizonnyal befolyast gyakorolnak a kdzosségi kozlekedési kinalatra is. Ezek
koziil a kozlekedési igényeknek az egyéni kozlekedés dragulasat kovetd atrendezddése,
az egyes utazasi igényeknek az informatikai fejlédés eredményeként bekovetkezd csok-
kenése, valamint a népesség kordsszetételében varhatd valtozasok jelenthetnek legin-
kabb kihivasokat a kdzforgalmu kindlat szempontjabol.

Hazankban a kozlekedési kinalat és kereslet el6zéekben felsorolt jellegzetességei ko-
ziil els6 sorban a szuburbanizaciora és a dezurbanizaciora jellemzd vonasok figyelhetdk
meg ugy, hogy esetenként a globaliz4cio urbanizacidjanak egyes jegyei is megjelennek.
A vidéki nagyvarosokban és vonzaskorzeteikben — igy a vizsgalt térségben is — azonban
még a szuburbanizacios jegyek vannak tobbségben (Enyedi, 2011; Erdési, 2009, Timar,
1999).

2.2. Kozlekedési infrastruktara

A kozlekedéssel kapcsolatban a médiaban és kozbeszédben is gyakran eldkeriil az inf-
rastruktira fogalma. Tudoésitanak katyus utakrol, lepusztult vasutallomasokrol, a ho el-

takaritdsanak hianyabol adodo kozlekedési akadalyokrol, vagy a varosi burkolatlan utak
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miatti allapotokrol. Ezek a kérdések mind az infrastruktura, vagy az infrastruktira-
fenntartas, —fejlesztés targykorébe tartoznak. Tekintettel arra, hogy az eldvarosi
személyforgalomban a naponta ingdzok életében az infrastruktara elemeinek és azok
fejlettségének kiemelt jelentdsége van, az ezzel kapcsolatos irodalmi eredmények

attekintése elengedhetetlen.

2.2.1. Infrastruktura és kozlekedési infrastruktura

Az infrastruktara fogalmanak kialakulasa majd hasznalatanak éltaldnosséa valasa a szer-
z0k tobbsége szerint a hadaszathoz kapcsolhato (Jellinghaus 2006; Kdszegfalvi, 1995).
Mas vélekedések alapjan kozlekedéshez kothetd fogalom, amely eldszor a francia vasuti
szakzsargonban jelent meg (Frey, 1988, Hermes, 1998). Katonai értelemben jelentése
az ellatasi vonalak olyan kiépitettsége, amelyek lehetévé teszik a megszallt teriileten
vald berendezkedést és a hatorszaggal torténd kapcsolattartast (Kdszegfalvi, 1995).

Kozlekedési értelemben azokat a hosszu élettartamt f61dhoz kotott 1étesitményeket
(vasuti palya, alagut, allomas) foglalja magaban, amelyek a mobilitds kielégitésé¢hez
jarulnak hozza (Hermes, 1998). Az infrastrukturanak dltaldnosan elfogadott definicioja
a mai napig nem sziiletett meg, meghatarozasa szerzonként és tudomanyaganként valto-
zik. Az infrastruktira jellemzésére a szakirodalomban &ltaldban az infrastruktura foga-
lom kialakulasat befolyasolo iskoldk megallapitdsait, vagy a technikai, gazdasagi és
intézményi jellegzetességek alapjan meghatarozott csoportositasokat alkalmazzak. Mi-
vel a fogalomalkotéas és annak bevezetése a regionalis tudomanyok korébe a kdzgazda-
sagtudomanyok teriiletérdl indult, a megallapitasokra és lehatarolasra is jellemz6 a gaz-
dasagi szemléletii gondolkodasmod (Fleischer, 1994; Moss, 2011).

Az Ehrlicher, Frey és Hirschmann, nevével fémjelzett amerikai iskola szerint az inf-
rastruktara a termeld tevékenységhez elengedhetetlen alapvetd szolgaltatasokat foglalja
magaban. Az infrastruktura az iskola értelmezésében a termeld tevékenységtol elkiilo-
niil, mikodésének elemzése pedig a megtériilés, koltség-haszon elemzés oldalardl torté-
nik. A Jochimsen altal képviselt német iskola az amerikai iskola miiszaki-gazdasagi
aspektusain feliil a szellemi és intézményi tényezdket is vizsgalja, elemzéseit a nem
koztulajdonu infrastrukturara is kiterjesztve. Tinbergen strukturalis iskoldja az infrast-
ruktira elméletek szintézisét adja: a termelés normalis miikodéséhez sziikséges Osszes

alapfeltétel jelenti az infrastrukturat, a ra épiilé termelés a szuperstruktarat, a ketté ko-
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z0Ott a szellemi €s intézményi metaszféra talalhato (Becker C., 1980; Fleischer, 1994;
Frey, 1988; Varga, 2012; Zoltan, 1979).

A magyar szakirodalomban szintén nyomon kdvethetok a kiilonb6z6 iskolak hatésai.
Csernok et. al (1975) megkozelitésében az amerikai iskola szerepe mutatkozik meg,
Koészegfalvi (1976) a német iskola felfogasat a miiszaki szemléleten feliil a térbeliséggel
gazdagitotta, Fleischer (1994) munkaja pedig a strukturalis iskola felfogasan alapul. A
kozlekedési infrastruktiura jellegzetességeit a hazai és nemzetkdzi szerzok altaldnos
meghatarozasai koziil leginkabb Jochimsen (1966) és Kdszegfalvi (1976) definicidja irja
le. Elébbi szerint az infrastruktira az anyagi, intézményi ¢és emberi létesitmények és
adottsagok Osszessége. Utobbi alapjan pedig a varosok, telepiilések miikodésének, fej-
16désének legfobb eleme, és az azokban €16, dolgozd, tanuld népesség életfeltételeinek
¢és életkoriilményeinek meghatarozoja. Kiegészitve ezt Oettle (1996) megallapitasaval,
amely szerint az infrastruktura tartalma és fogalma — a technikai haladés, politikai
iranyzatok, tarsadalmi folyamatok — eredményeként valtoztathato, a kdzosségi kozleke-
dési infrastruktira miikodési mechanizmusait jol leir6 meghatdrozas alkothaté (Moss,
2011, Varga 2012). A kozdsségi kozlekedési infrastruktira a kozlekedési infrastruktira
részeként egy olyan rendszer, amely magaban foglalja a kozlekedési szolgaltatasok
nyujtasdhoz sziikséges anyagi, human és intézményi elemeket. Ezek Osszetétele a tarsa-
dalmi, gazdaségi €s technologiai folyamatok hatasara valtozik, €s a nyujtott kozlekedési
szolgaltatasok mennyiségén és mindségén keresztiil befolyasolja a miikodési teriiletén
€10 népesség ¢életkoriilményeit és életvezetését.

Ez a megkozelités parhuzamba allithat6 az Erdosi (2000) altal megfogalmazottakkal
is, amelyek alapjan a kozlekedési rendszer kdzlekedési infrastrukturara és kozlekedési
szolgaltatasokra oszthatd. Ezek koziil a kozlekedési szolgaltatas nem a kozlekedési inf-
rastruktura része, hanem a koézlekedési rendszer infrastrukturabol fakado, és az azzal
szoros kolcsonhatasban allo szarmaztatott eleme. A kozlekedési infrastruktarat Erddsi
tovabbi egymadsra szintén hatast gyakorld anyagi, intézményi és személyi teriiletekre
osztja (Varga, 2012). Ezek koziil itt elsésorban az anyagi infrastruktura jellegzetességeit
vizsgadlom tovabb. Az intézményi és human infrastruktira mélyebb elemzésével és
kozlekedési szolgaltatasokkal kapcsolatos dsszefliggésekkel a 2.3 alfejezet foglalkozik.

A kozlekedési infrastruktira anyagi teriiletének elemeit egyes szerzdk szerint a koz-
lekedési palya, a kozlekedési eszkozok és a kozlekedési berendezések jelentik (Varga,
2012). Més — a rendszer egészét teljesebben leird — megkozelités a kozlekedési beren-

dezések helyett a kozlekedés 1étesitmények kifejezést hasznélja, beleértve ebbe a fentie-
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ken tal az utaskiszolgéalo (palyaudvar, buszallomas, megallohely) és lizemi (remiz, ga-
razs) létesitményeket is (Fiilop et. al, 2004). Az infrastruktira felosztasok alkalmat te-
remtenek a kategoriakon beliili tovabbi csoportositasra is. Ezek koziil a legjellemzobb a
palyak és létesitmények kozlekedési agazatok szerinti besoroldsa, de sok mas csoporto-
sitasi tényez6 (kozlekedésben részt vevok kore, szama, jarmii hajtasanak tipusa, stb.) is
1étezik (Borsi et. al; 1972; Cerwenka et. al. , 2004; Fiilop et. al., 2004). A csoportositasi
szempontok koziil kiemelend6 a jarmli szabadsagfoka szerinti, amely — a koznapi ter-
minoldgiatol eltéréen — a kotottpalyas kozlekedésen a kozati kozlekedést érti, a vasuti
kozlekedést pedig kényszerpalyasnak nevezi (Fiilop et. al., 2004). Tekintettel a
szakkifejezés gyakorlatban és fejlesztési dokumentumokban valo elterjedtségére a to-
vabbiakban a vasuti kozlekedésre a kotottpalyds, a kozuti kozlekedésre pedig a kozuti
kifejezést hasznalom. A csoportositasok alkalmat adnak tovabba a disszertacid targyéaul
szolgalo infrastruktura elemek lehatarolasara is: a dolgozat kozéppontjaban a kis tavol-
sagu személykozlekedés kozosségi formai allnak a hozzajuk kapcsolodo kotott- és koz-
uti kozlekedési palyakkal, eszk6zokkel egyiitt.

A kozlekedési infrastruktira elemzése soran sziikséges kitérni arra, hogy azt a szak-
irodalmi meghatarozasok a hdlozati vagy primer infrastruktura korébe soroljak, igy
funkcionalitasa a hal6zat minden elemének meglétét feltételezi. A nem haldzati, vagy
szekunder infrastruktura csak kozvetve kapcsolddik a hélozati infrastruktira szolgalta-
tasaihoz, vagy attol teljesen fiiggetlen. A kozlekedési infrastruktaran kiviil halozati inf-
rastruktira még a viz- vagy az elektromos hélézat, de nem halézati infrastruktiara az
oktatas, vagy az egészségiigy (Kiihling, 2004, Hermes, 1998). Az eldvarosi kdzosségi
kozlekedés esetén elsddleges jelentdségli a rendszer halozati szintli mitkdddképessége, a
szekunder infrastruktira és a termelés szamara nyujtott szolgaltatasok szinvonala, haté-
konysaga ¢és az alatuk tamasztott igényeknek valé megfelelés. Az igények kielégitése
szempontjabol fontos szerepe van az egyes halozati elemek vagy csomdpontok jelleg-
zetességeinek is. Ilyenek példaul a palyak és a kozlekedési eszkdzok agazatonként el-
térd ateresztoképessége €s kapacitasa, vagy a csomopontok zavarérzékenysége. A vizs-
galt térség és kozlekedéstipus jellemzdi alapjan, a kozlekedési hélozati infrastruktura
elemekre vonatkozo szakirodalmi megéllapitasok koziil az alabbiak emelhetok ki (Bdi
2012; Cerwenka, 2004; Fleischer, 2001 és 2004b; Fiilop et. al., 2004, Varga; 2012):

— a térség teljes halozatat alkoto palyak koziil az eldvarosi kozlekedésen elsésorban

a feltaro jellegli belsé elemeket, méasodsorban a megkdzelitést biztosito és az at-

szel6 funkcidju palyakat lehet figyelembe venni,
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— a palyak halézaton beliili tipusait (vasut, kozat, varosi vasit, elévarosi vasut) az
igények ¢€s a térségben zajlé folyamatok alapjan a hatékonysagra valo tekintettel
érdemes meghatarozni,

— akozlekedési eszkdzok fajtait a palya és az utazasi igények részben determinaljak,
de tekintettel kell lenni a szakagazatk6zi rugalmas megoldasokra is (kétaramnemu
TramTrain, vagy dizel/elektromos trolibusz),

— mivel a kis tavolsagi elévarosi kozlekedésben a megtett utak Osszetettsége jel-
lemz0, a kozlekedési halozat ebben a szegmensben erdteljesebben épiil a haldzati
csatlakozdsra ¢és az atszallasokra, a csomopontok kialakitasa esetén az
intermodalités eldtérbe helyezése ajanlott,

— az allamhatarok mentén a halozat integritasa sériil, a kozosségi kozlekedési kereslet
¢s kinalat egyensulya gyakran nem valdsul meg, igy a halozati eszk6zok alkalmazasa

¢és az intermodalitas bevezetése infrastrukturalis fejlesztéseket is feltételez.

2.2.2. Infrastruktirafejlesztési aspektusok a kozforgalmu kozlekedésben

A kozlekedési infrastruktira megléte az altalanos infrastruktura részeként a gazdasagi
tevékenységek végzésének és a tarsadalmi fejlédésnek funkciondlis eldfeltétele, igy
fejlesztésének kiindulopontjat a tarsadalmi-gazdasagi kornyezet valtozasaibol eredd
igények jelentik. A fejlesztések térségi felzarkozasra vonatkozd pozitiv hatasat esetiink-
ben az Eurdpai Unid kozlekedésfejlesztési politikai is jelentdsen befolyasoljak (Hor-
vath, 2001).

Az infrastruktura rendszerek jellegének, tulajdonsagainak és miikodlIési elveinek —
kozlekedési infrastrukturara is vonatkoztathatd — fejlesztési Osszefiiggéseivel a hazai és
nemzetkozi szakirodalom részletesen foglalkozik (Abonyiné, 2007; Hermes, 1998,
Készegfalvi, 2009; Zoltan, 1979). A megallapitasokat 6sszefoglalva a fejlesztést foként a
kozlekedési infrastruktira gazdasagi jellegzetességei, a tarsadalommal és technologiai
kornyezettel valo kapcsolatrendszere teszik sziikségessé.

A létrehozas magas tokeigénye miatt — a hosszu élettartamhoz képest — a kdzlekedési
infrastruktara 1étesitményeinek értékcsokkenése gyorsan bekovetkezik. Szinvonaluk és
funkcionalitasuk megtartdsdhoz a gazdasag adott technoldgiai és tarsadalmi szintje
mellett is sziikségesek azok a beruhdzasok, amelyek a halozat fenntartasat, az érték-

csokkenés potlasat biztositjak. A gazdasagi €s technoldgiai szint fejlodése ennél mar
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jelentésebb mértékii kiilsd igényeket tdmaszt, igy ebben az esetben az infrastruktira
hattérfunkcidjanak biztositdsahoz mar a haldzat egészének — magasabb beruhazasi igény
melletti — Gjrastrukturalasa is nélkiilozhetetlenné valhat.

A szakirodalom az infrastrukturalis beruhazasokat a regionalis kiilonbségek csok-
kentésére, valamint a regionalis fejloddésre és versenyképességre vonatkozd pozitiv ha-
tasok figyelembe vétele mellett tamogatja (Erddsi, 2002; Fleischer 2001; Fleischer,
2010; Horvath, 2006, Jaszberényi, 2008; Pdlfalvi, 2006; Réthelyi et al., 2003; Veres,
2004). A szerzok fobb megallapitasai szerint:

— A fejlesztések kozéppontjaban a regiondlis versenyképesség elérhetdségen ¢és
megkozelithetoségen alapul6 javitasa all. Ezen beliil azonban sziikségessé valik az
intraregionalis és az interregionalis dimenzidk megkiilonboztetése. A megfeleld
versenyképesség a két dimenzid egymassal dsszehangolt, kiegyenlitett fejleszté-
sén, a haldzati csatlakozas és a kapcsolodasi pontok megfeleld kialakitasan ke-
resztiil valosulhat meg.

— Az ok-okozati viszony az infrastruktira magas szinvonala és a teriileti gazdasagi
novekedés kozott nem egyértelmi, a kozlekedési halozat fejlettsége 6nmagéiban
nem, csak mas tényezokkel, helyi adottsdgokkal egylitt képes pozitiv hatast kifej-
teni a regionalis versenyképességre.

— A kozlekedési infrastruktara fejlesztés regionalis hatdsai esetén tekintettel kell
lenni a kozlekedési infrastruktura jellegébdl adodoan szertedgazd pozitiv és ne-
gativ externalis hatasokra.

— A kozosségi kozlekedés fejlesztését célzo infrastrukturalis beruhdzasok — kelléen
megalapozott tervezés mellett — az egyéni kozlekedés okozta negativ externalis
hatdsok (kornyezetszennyezes. zajterhelés, teriilethasznalat) csokkentése és az
intraregionalis elérhetdség javitdsa miatt Gnmagukban is pozitiv hatast gyakorol-

hatnak a versenyképességre.

Magyarorszagon a rendszervaltast kovetden az amortizaciot potld beruhazasok elma-
radasanak negativ hatdsai €s a tarsadalmi-gazdasagi valtozasok egyszerre jelentkeztek.
Az orszag unios tagsagaig a sziikséges beruhazéasokat elsésorban a tékehiany hatraltatta,
igy azok egy része — példaul az autopalya-épitések — magantéke bevondsa mellett valo-
sult meg (Pdlfalvi et al.; 1999). A Nemzeti Infrastruktira Fejleszté (NIF) Zrt. adatai

szerint azonban napjainkban a kozlekedési infrastrukturalis fejlesztések beruhazasi osz-
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szegének 93,3%-at valamilyen eurdpai unids forras finanszirozza (Mayer—Szilagyi
2012). A kozosségi kozlekedési infrastruktira fejlesztési tényezoi kozott igy a kozos-
ségi €s az azokon alapulo hazai és térségi fejlesztési dokumentumok bemutatésa is elen-
gedhetetlen, kiilonos tekintettel az eldvarosi €s hatar menti haldézatokra vonatkozo jel-
legzetességekre.

A kozosségi kozlekedés szempontjabol legfontosabb, jelenleg is aktudlis eurdpai
szintli dokumentumokat az Eurdpai Unid 1992-es K6zos Kozlekedéspolitikéja és 2011-
es Fehér Konyv jelentik. Mig az elsé a transzeuropai kozlekedési halozat (TEN-T)
megteremtésével, a szolgaltatasok atjarhatésaganak és liberalizacidjanak eldremozdité-
saval a jelenlegi 2007—-2013-as fejlesztési iddszak prioritasait befolyasolta, a 2014-2020
kozotti tervezési sarokpontokat a 2011-es Fehér Konyv hatarozta meg. Az EU kozleke-
dési infrastruktara fejlesztésével kapcsolatban a szakirodalomban megjelend kritika,
hogy a TEN-T halozatok el6térbe helyezésével az interregionalis haldzatokat preferalja
(Fleischer, 2003). Ez a tendencia 2011-es Fehér Konyvben is megmarad, a korabbiak-
hoz képest azonban az intraregiondlis kapcsolatok arnyalatnyival nagyobb hangsulyt
kapnak a varosi és elévarosi kozlekedés fejlesztésében a fenntarthatd mobilitas és a
kornyezeti szempontok fokozottabb érvényesitése mellett.

A magyarorszagi kozlekedési infrastruktura 2007-2013 kozotti fejlesztésérdl szolo do-
kumentumokban is kiemelt szerepe volt az interregionalis halozatoknak. A Kohézios Alap
forrasait felhasznalo Kozlekedés Operativ Program (KOZOP) a célkitiizések szintjén a
TEN-T halézatok mentén a varosok egymas kozotti €s nemzetkdzi vasuti €s kozuti kap-
csolataira helyezte a hangsulyt. Emellett megjelent a varosi €s az elévarosi kotottpalyas
kozlekedés fejlesztésének lehetdsége is. Az eddigi tAmogatédsi dontések elsdsorban autd-
palya és gyorsforgalmi utfejlesztéseket, a nagyvasati fGvonalak atépitését, valamint a
budapesti 4-es metrovonal és a vidéki varosok helyi kotottpalyas halozatanak kiépitését
preferaltak. Eldvarosi halozatokat is érintd elképzelések foként tanulmanytervként 1étez-
nek (NFU, 2013).

A kisebb léptékii regionalis hatast projektek a Strukturalis Alapok finanszirozasaban
Regionalis Operativ Programokbol valosulnak meg. Ezek koziil a vizsgalt térség szem-
pontjabol 2007-2013 kozoétt az Eszak-alfoldi Operativ Program (EAOP) volt iranyado.
A program prioritasai kozott és a palyazati kiirdsokban is szerepelt a kozosségi kozle-
kedés fejlesztése. Az intézkedések fokuszaban az autobuszkozlekedés infrastrukturalis
¢és szolgaltatasi jellemzdinek fejlesztése allt a lakossagi mobilitas és a térségi kdzpontok

elérhetéségének javitasa érdekében (EARFU, 2013). A magyar-roman hatar menti koz-
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lekedésfejlesztésre a Magyarorszag-Romania Hataron Atnyalé Egyiittmiikodési Prog-
ram biztositott lehetéséget, elsGsorban a kozati kapcsolatok javitasat célzo projektek
keretein beliil (HURO, 2013).

A jovore vonatkozo6 fejlesztési beavatkozasok szempontjabdl fontos megemliteni,
hogy a kozosségi kozlekedés infrastrukturélis fejlesztési kérdéseivel az Uj Széchenyi
terv és a Sz¢ll Kélman terv is részletesen foglalkozik. A 2014-2020-as iddszak konkrét
iranyait azonban — a 2007-2013 koz6tti tapasztalatokat és az j Fehér Konyvben meg-
fogalmazottakat is figyelembe vevd, még véglegesités alatt allo — Nemzeti Kozlekedési
Startégia ¢s Nemzeti Kozlekedési Koncepciod fogja meghatarozni. Az eddig nyilvanos-
sagra hozott munkaanyagok elemzése alapjan megallapithat6, hogy a forrasok elosztasa
soran az eldvarosi kozlekedés fejlesztése — a munkaerd mobilitasara kifejtett pozitiv
hatasai miatt — a jovében kiemelt szerepet kap majd. A vizsgalt térség 2014—2020-ko-
zotti id6szakban lehetséges regionalis szintli fejlesztéseit konkrétan megvizsgalva Ki-
emelend6, hogy a Hajdu-Bihar Megye Teriiletfejlesztési Koncepcidjat megalapozod
munkaanyag a tobbi megyei anyaghoz képest egyediilalld részletességgel foglalkozik a
kozosségi kozlekedési infrastruktira és szolgaltatdsok intraregionalis adottsagaival,
fejlesztési lehetdségeivel. Hajdu-Bihar Megye Operativ Programjanak a koncepciod
alapjan elkészitett tervezete — a kisebb 1éptékli kozuti és kerékparos kozlekeséfejlesztési
elképzeléseken feliil — a kozosségi kozlekedést érintden a Debrecen-Nagyvarad vasuti
kapcsolat fejlesztésére vonatkozdan iranyoz el jelentdsebb beavatkozasokat (HBMO,
2014). A 2014-2020-ra vonatkoz6 orszagos és regionalis tervdokumentumok lehetséges
hatdsainak részletesebb elemzésére azonban csak azok véglegesiilése és a sziikséges

forrasallokacio elkésziiltét kovetden nyilik majd lehetdség.

2.3. A kozforgalmu kozlekedés szervezése

A kozforgalmu kozlekedés szervezésének kérdése a szakirodalom alapjan a kozlekedési
infrastruktura intézményi teriiletéhez tartozik (Erddsi, 2000). Az intézményi mikodési
mechanizmusok 0Osszefliggéseinek megvilagitasahoz a kozszolgaltatas szervezés iro-
dalman tal a fenntarthato mobilitas eszkozrendszerével kapcsolatos forrasok jarulnak

hozza.

2.3.1. Kozforgalmu kozlekedés és kozszolgaltatds-szervezés

A kozszolgaltatasok kozgazdasagi kiindulopontjat a kozjoszdgok fogalma és az ezzel
foglakoz6 elméletek képezik. A kozjoszag olyan joszag, melynek fogyasztasabol senki
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nem zarhato ki és a fogyasztas soran rivalizalas sem torténik. A kozjavak piacain — te-
kintettel az ott megjelend tokéletlenségre — valamilyen szintli allami beavatkozasra van
sziikség. Ez sok esetben csak allami szabalyozast, gyakran azonban az adott szolgaltatas
kozszolgaltatasként torténd nyujtasat jelenti (Horvath M., 2002).

A kézszolgaltatas fogalmanak szamos megkozelitése 1étezik. Ezek koziil egyesek
az allam kindlati oldalon betoltott szerepét tartjadk fontosnak, més megkozelitések a
kinalati jellemzoket, vagy az elosztas specifikus voltat emelik ki (Valentiny, 2007).
Ezeknél tagabb, de a kozosségi kozlekedés regionalis szervezésének gyakorlati szem-
pontjabol megfelelobb meghatarozast ad Horvath M (2002), aki szerint kdzszolgalta-
tas olyan feladatok ellatasdnak biztositasa, amelyek adott feltételek kozott, valamilyen
mértékig kozosségi szervezést igényelnek és tarsadalmi kozos sziikségletek kielégité-
sét szolgaljak.

A kozforgalmi személyszallitas szervezése Magyarorszagon és az Eurdpai Unid
legtobb tagallamaban a fenti definicional valamivel sziikebb terjedelmii kdzszolgéltatasi
kereteken beliil valosul meg. Az EU szabalyozas és terminologia a kozszolgaltatas he-
lyett az dltalanos érdekii szolgaltatast alkalmazza, ez alatt azokat a piaci és nem piaci
szolgaltatasokat érti, amelyeket a tagallami hatésagok altalanos érdekiinek mindsitenek,
¢és nyujtasukat specifikus kozszolgaltatasi kotelezettségként hatarozzak meg. A piaci
szolgaltatasoknal foként szabalyozasra van sziikség, a nem piaci esetekben az allam
beavatkozasa is megengedett. Mig korabban az allam és allami monopoliumok talsulya
a kozosségi kozlekedési szolgaltatasok egészében jellemzd volt, a piaci alapu kozszol-
galtatdsok szabalyozasanak elkiilonitése a verseny megjelenését €s az allami miikodési
tdmogatasok csokkentését tette lehetdveé a kozforgalmi személyszallitas egyes teriiletein
(Palfalvi, 2000; Bolf-Galamb et al., 2010; von Danwitz, 2009).

Az dllam kozlekedési kozszolgaltatashoz kapcsolodo ellatasi feleldssége — az allam-
polgarok alapvetd szintli mobilitdsdhoz elengedhetetlen infrastrukturalis halozat és a
kozlekedési szolgaltatasok feltételeinek biztositasa — az eurdpai unids modellben a piaci
¢és nem piaci kozszolgaltatasok esetén eltérd. A piaci esetben — példaul a munkdba jarok
nagy tomegl nyereséges szallitdsa — elegendd a versenyfeltételek allami szabalyozasa.
A nem piaci esetben — tanuloszallitas, elmaradott ritkan lakott térségek kiszolgalasa —
mar az allam aktiv megjelenése, esetlegesen finanszirozasi jelenléte is megengedett. A
rendszer fontos elemét jelentik az ellatasi felelds és a szolgaltatd kozotti specialis szer-
zO0déses kapcsolatok. A kozlekedési szolgaltatasokat a piaci versenyszabalyozas szerint
kivalasztott szolgadltatok nytjtjak, az ellatasért felel6ssel kotott kozszolgaltatasi szerzo-

dés alapjan. Allami, vagy 6nkormanyzati timogatas kizarolag kozszolgaltatasi szerzo-
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désben szerepld, piaci alapon gazdasagosan nem végezhetd szolgaltatasok ellentételezé-
sére nyujthaté. (KTI, 2010; Faber, 2009; Pdtzold, 2008).

Az éllam altal biztositott kozszolgaltatdsok szervezésének regionalis szegmensében,
igy a kozlekedési kozszolgaltatasok eldvarosi és intraregionalis teriiletén is felmeriil az
ellatasi felelosség regionalizaciojanak kérdése. Ez a szubszidiaritas jegyében elsoként a
szovetségi berendezkedésli Németorszagban valosult meg az 1990-es évek elején, ami-
kor a kis tavolsagli kozosségi kozlekedés megszervezésének feladata a szovetségi al-
lamtol a tartomanyokhoz keriilt. Az atalakitas az ellatasi felel6sségel egyidejiileg a fi-
nanszirozast szolgald pénzalapok regionalizalasat is magaban foglalta. Az igy kialakuld
kozlekedési szovetségekre épiild kozlekedésszervezési megoldas a 4.1. alfejezetben a
karlsruhei modell konkrét példajan részletesen is bemutatasra keriil majd (Becker T.,
2004; BVBW, 1999, Forst, 2000; Sparmann, 2009).

Sparmann (2009) definicidja szerinti a kozlekedési szovetségek teljesen integralt ta-
rifa és szolgaltatasi szovetségek, amelyeknél a kozlekedési tarsasdgok és az ellatasért
felelds teriileti egységek hataskoreiket egy kozosen kialakitott szervezetre ruhazzak at.
A szuburbanizacios €s dezurbanizacids ingdzasi viszonyokat szervezési szempontbol
egyarant jol koveté modell kezdetben Németorszag nagyvarosi vonzaskorzeteiben, majd
teljes német régiokra kiterjedéen is meghatdrozova valt. A kozlekedési szovetségek
tertileti lefedettsége 2004-ben Németorszagban 60%-0s volt, ezzel a lakossag mintegy
80%-4nak mobilitasi sziikségleteit Kiszolgalva (MAV, 2005). A regionalizalt ellatasi
feleldsség és kozlekedésszervezés kiilonbozd formai — sok esetben a németorszagi mo-
dell alapjan — szamos europai orszagban valosultak meg (BAG-SNPV, 2012).

Magyarorszagon az irodalmi ajanlasok és az eurdpai unids jogharmonizacos kotele-
zettség végrehajtasa ellenére sem kovetkezett be az ellatasi szint regionalizacioja. Erre a
jogi szabalyozasi oldalrdl az ad lehetdséget, hogy az EU el6irasai a tagallamoknak en-
gedik at a kozszolgaltatdsok tartalmanak meghatarozasat. Amennyiben azonban egy
adott szolgaltatas a tagallam joga alapjan kozszolgaltatas, arra vonatkozdan a kozosségi
joganyag is kotelez6vé valik. Az acquis communautaire — kiilondsen az 1370/2007 EK
rendelet — kozlekedési kozszolgaltatas esetén foleg a versenysemlegességre és a szol-
galtatdsok odaitélésére vonatkozodan tartalmaz eldirasokat, a kozlekedésszervezés tagal-
lamon beliili szintjeire azonban nem. {gy a magyarorszagi szabalyozas regionalis ell4-
tasi szint hianyaban is megfelel az EU szabalyainak, még akkor is, ha a K6zosség sok
tagallaméban a regionalis modellt alkalmazzak.

A magyarorszagi kozlekedésszervezés szabalyozasi, finanszirozasi és szervezeti
struktarajat Hajda-Bihar megye példajan keresztiil — a karlsruhei adottsagokkal is Os-
szevetve — részletesen a 4.2. alfejezet mutatja majd be.
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2.3.2. Kozforgalmu kozlekedés és fenntarthato mobilitas

A kozforgalmu kozlekedés kozszolgaltatasi kérdésein kiviil — a kozlekedés volumené-
nek novekedésébdl eredd kornyezeti, tarsadalmi és gazdasagi konfliktusok er6sodésével
— az Eurdpai Unidban egyre jelentdsebb szerepet kap a fenntarthatd mobilitds és a
mobilitdismenedzsment kérdése.

A fenntarthato mobilitdas, vagy fenntarthato kézlekedési rendszer az OECD (1998)
definicioja szerint nem veszélyezteti a kozegészséget és az Okoszisztémat, valamint
kielégiti az elérhetdségi igényeket a megujuld és nem megujuld eréforrasokkal vald
fenntarthatd gazdalkodas biztositasa mellett. Az EU Kozlekedés és Kornyezet Munka-
csoportja emellett kiemeli, hogy a fenntarthaté mobilitdsnak a gazdasagi fejlodést és a
regionalis kiegyenlitddést egyarant szolgalnia kell (Jaszberénmyi, 2008). Mészdros
(2000) szerint a kozvetlen kornyezeti szempontokon feliil a tarsadalmi és gazdasagi
tényezOket is figyelembe kell venni, és a mindségi kritériumokat mennyiségi indikéto-
rokkal sziikséges kiegésziteni. Dorsch (2009) alapjan a kozlekedési fenntarthatosag az
alabbi célokat szolgalja:

— kornyezeti szempontbdl a zaj- és levegbszennyezés csokkentése, teriilethasznalat

mérséklése, attérés a fosszilis energiahordozokrol megujuléd forrasokra;

— gazdasagi szempontbol a kornyezeti és egyéb negativ externalidk beépitése a
kozlekedés koltségeibe, az aruszallitdas modvalasztasi hatékonysaganak javitasa, a
gazdasag miikodOképességének fenntartasa;

— tarsadalmi szempontbol a teriilethaszndlati konfliktusok csokkentése, a
kozlekedésbiztonsag javitasa, elérhetdség és hozzaférhetség biztositasa, a regio-

nalis lemaradas csokkentése €s a szolidaritas érvényesitése.

A modellben szereplé kornyezeti, tarsadalmi, gazdasagi dimenziok és célok atfedé-
sei, valamint kolcsonhatasai miatt a gyakorlati megvalositas soran az érintettek érdek-
konfliktusaval, a megvalositas komplexitasaval és hosszu id6horizontjaval lehet sza-
molni.

A fenntarthatdé mobilitasnak az Eurdpai Unio kozlekedésszervezési gyakorlataban a
2011-es Fehér Konyv alapjan a jovében varhatéan fontos szerepe lesz. A dokumentum a
kozlekedési emisszio esetén agazatonként és kozlekedési tdvolsagonként differencidlt,
szigoru célértékeket hataroz meg. Ezen feliil 1épéseket iranyoz eld a mobilitas tarsa-
dalmi és gazdasagi fenntarthatésaganak iranyaba is. A legszigorubb feltételek éppen a
varosi €s részben az eldvarosi kozlekedés esetén fogalmazodnak meg. A Fehér Konyv

javaslata alapjan példaul a Regionalis Fejlesztési Alapbol €s a Strukturalis Alapbdl csak
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olyan varosok részesiilhetnének, amelyek a varosi fenntarthaté mobilitas terén igazoltan
komoly eredményeket értek el a 2007-2013 kozotti iddszakban.

A fenntarthatd mobilitas elérését szolgald intézkedéseket a szakirodalom két cso-
portba sorolja (Jaszberényi, 2008; Dorsch, 2009; Enoch, 2012; Holden, 2007). Ezek
kozil a kozlekedés kindlati oldalat befolyasold kozlekedési halozatmenedzsment a fel-
meriil¢ forgalom lefolydsat probalja meg a haldzaton beliil akaddlymentessé tenni for-
galomszabalyozasi beavatkozasokkal, vagy akar az infrastrukturalis kapacitasok bovité-
sével. A keresleti oldalt célzo6 mobilitasmenedzsment ezzel szemben a kozlekedési ke-
reslet csokkentésére €s/vagy a kozlekedési mod valasztas befolyasolasara torekszik, a
kornyezetet jobban terheld kozlekedési modok ardnyanak mérséklése érdekében. Az
eszkozok f6 célja a nem motorizalt egyéni kozlekedés (kerékparos, gyalogos), valamint
a kozosségi kozlekedés szerepének novelése az egyéni dontések befolyasolasan keresz-
till. A kozlekedési modvalasztast befolyasold beavatkozasok esetén megkiilonboztethe-
téek a ,,huzo” (pull) és ,,visszatarto” (push) intézkedeések. Elobbiek a kozosségi kozle-
kedési mod valasztasat osztonzik, példaul a kozosségi kozlekedés szolgaltatasi szinvo-
nalanak javitasaval. Utdbbiak a személygépkocsi hasznalatot teszik kevésbé vonzova,
példaul a gépjarmithasznalat koltségének novelésével.

A fenntarthaté mobilitdshoz sziikséges haldzatmenedzsment ¢€s mobilitas-
menedzsment szakirodalma az alkalmazhatd eszkézoket szamos csoportositas szerint
tipizalja. Megkiilonboztet infrastrukturalis, szolgéltatasi, szabalyozasi, jogi, gazdasagi,
és marketing eszkozoket. Egy térség kozlekedési problémai — a fenntarthaté mobilitas
szempontrendszerét figyelembe vevd — megoldasainak kidolgozasakor azonban a kii-
kozas szintjét és a regionalis adottsagokat is (EPOMM, 2009; Dorsch, 2009).

Debrecen ¢és térsége kozosségi kozlekedésének fenntarthatdé mobilitds szemszogébol
torténd részletes elemzése tartalmi és terjedelmi korlatok miatt nem képezi a dolgozat
targyat. A szakirodalmi megallapitasok €s a helyi infrastrukturalis adottsagok alapjan az
értekezés elkészitése soran az alabbi megallapitasokat vettem figyelembe:

— a fenntarthatd mobilitds szempontrendszerének bevondsa a térségi kozosségi
kozlekedési rendszerek fejlesztéseket megalapozd tervezési folyamataiba a jovo-
ben a vizsgalt térségben is egyre inkdbb megkeriilhetetlen tényezo lesz;

— ennek sordn a hdlozatmendzsment eszkdzok koziil a fenntarthatd kozlekedési
rendszer ismérveit tiikr6zo halozatfejlesztési intézkedések elsddleges alkalmazasa
latszik célszertinek;

— a mobilitasmenedzsment kozosségi kozlekedés utasainak megtartasat célzo

, hiizo” intézkedésel a térségben a halozatfejlesztéssel parhuzamosan is bevezet-
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hetdk, a ,,visszatarto” eszkozok alkalmazasa azonban csak a kézforgalmu kozle-
kedés szinvonalat javito fejlesztések teljeskorii megvalosulasat kovetden lehet

megalapozott.

2.4. A kutatas el6zményei

A szuburbanizacios €s dezurbanizacios folyamatok kozlekedési hatdsainak megjelené-
sével és a kornyezettudatos gondolkodas elterjedésével a kozforgalmu kézlekedés elova-
rosi és regionalis szintii fejlesztésének igenye Magyarorszagon is egyre inkabb a kuta-
tok latokorébe keriilt. Ennek létjogosultsagat tamasztja ald, hogy a magyarorszagi
helykozi kozosségi kozlekedésben 2005-2009 kozott az atlagos utazasi tavolsag a vasit
esetén 50-60 km, az autdobuszos személyszallitasban 20-25 km kozott mozgott. Ez azt
jelenti, hogy az utazasok tobbsége kis tavolsagu kozlekedés, melyek szintere a varos és
vonzaskorzete, a kistérség, esetleg a megye (KSH, 2009; KTI, 2006).

Az elvégzett kutatasok egy részének kozéppontjaban a kozlekedési szovetség mint
szervezeti megoldas vizsgalata all, els6sorban a Budapest kornyéki agglomeracié vo-
natkozasaban (Berényi et al., 2009; Kovacs, 2001; Monigl, 2000). A vizsgalatok masik,
téma szempontjabol relevans csoportja a karlsruhei el6varosi kozosségi kozlekedési
modell miiszaki-technologiai innovacidinak adaptalasi lehetdségeivel foglalkozik Bu-
dapesten €s azon kiviil mas magyarorszagi vidéki nagyvarosok esetében is (Jéger, 2011;
Kazinczy et al., 2004; Keserii et al., 2009; Sziics, 2007).

Jelen munka kozvetett elézményeként tekinthetiink Jaszberényi (2008) doktori érte-
kezésére, amely a fenntarthatd mobilitas tényezdit vizsgalta Budapest elévarosaban. A
kutatas a szuburbanizaci6 gazdasagi és tarsadalmi folyamataival és a kozlekedési jelleg-
zetességeivel kapcsolatban olyan tendencidkat mutatott be €s kovetkeztetéseket vont le,
amelyek alapjan a magyarorszagi vidéki varosok vonzéaskorzetének hasonld folyamatai
1s jol feltérképezhetok. Az értekezésben alkalmazott empirikus kutatdsi és elemzési
moddszertan eredményei szintén eldsegitik a nagyvarosbol az agglomeracioba kikoltozo
naponta ingazod lakossag kozlekedési motivacidinak €s attitlidjeinek megértését.

Kozvetleniil a karlsruhei modell Hajdu-Bihar megyei alkalmazéséaval foglalkozé tu-
domanyos igényii kutatdmunka jelen dolgozat szerzdje szamdra nem ismert. Az érteke-
z¢s kozvetett eldzményeként tekintek két olyan tovabbi kutatasra, melyek tematikéja a
karlsruhei modellt nem érinti, de a Hajdu-Bihar megye varosaiban és varosi vonzaskor-
zeteiben zajlo térbeli folyamatokat a kozdsségi kozlekedés szempontjait figyelembe
véve elemzi. Bujdosé (2004) doktori értekezése a megyehatar kozelében talalhato va-

rosok vonzéskorzeteit vizsgalja, figyelembe véve a kozosségi kozlekedési ellatottsagot
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is. Bar a vizsgélt teriiletek Debrecen vonzaskorzetén kiviil esd — Debrecen eldvarosa
szemszogébol nézve — periférialis térségek, az elvégzett elérhetdségi vizsgalatok tanul-
sagai a dolgozatom szempontjabdl is hasznosnak bizonyultak.

A Bujdoso éltal kivélasztott varosokban részletesen elemzett vonzaskdzponti funk-
ciok teljeskorisége és kutatasi mélysége pedig a megyeszékhely vonzaskdzponti sze-
repkorének meghatarozasa szempontjabol volt mértékadd szdmomra. Ezt egészitette ki
Kecskésné (2012) Debrecen helyi varosi kozlekedéssel foglalkozo disszertacioja, amely
szamos Debrecenen kiviil is vonzassal bir6 intézmény helyi kozlekedéssel valod elérhe-
toségét vizsgalta. A dolgozatban kozzétett empirikus kutatasi eredmények a debreceni
lakossag — elévarosi kozlekedéssel kapcsolatos kovetkeztetések levonasara is alkalmas
— attitlidjeirdl és mobilitasi szokdsair6l, valamint a Debrecenen beliili varosrészi-intéz-
ményi elérhetdségekrol is jo attekintést adnak

A karlsruhei modell Debrecen elévarosaban torténd alkalmazéasaval kapcsolatos
munkak publikalt tudomanyos kutatasban nem voltak fellelhetdek, de kézirat és tanul-
manyok formdjaban léteznek ezzel kapcsolatos miivek. Ezek koziil legkorabbi jelen
értekezés szerzdjének a Karlsruhei Egyetemen német nyelven elkészitett munkaja,
amely egy regionalis eldvarosi vastti rendszer tervezési és finanszirozasi lehetdségeivel
foglalkozik Hajdu-Bihar megyében (Bdi, 2003). Bar a mi taglalja a megyekozpont és
vonzaskorzete kozott zajlo tarsadalmi és gazdasagi folyamatok, valamint a kozlekedési
kindlat 0sszhangjat, a kutatas oOta eltelt tiz évben mar szamos peremfeltétel és kozleke-
dési szolgaltatasi paraméter is jelentdsen megvaltozott, igy sziikségessé valt azok Ujra-
értékelése. Tovabbi hianyossag, hogy a munka soran elvégzett vizsgalatok kevésbé
széleskortiek, foként masodlagos adatelemzéseken, interjikon valamint prominencia-
vizsgalaton alapulnak, latokoriikbdl a megvalositds magyar-roman hataron atnyalo
dimenzioja is hianyzott.

Nem tudomanyos alapkutatasként, az Eurdpai Unid tarsfinanszirozésa €s Debrecen
Megyei Jogu Varos tdmogatasa mellett a kdzelmultban négy olyan tanulmany is elké-
sziilt, amelyek egyrészt a kutatds elézményeinek tekinthet6k, masrészt pedig a jovobeli
megvalositas esetén valosziniileg megkeriilhetetlenek lesznek.

Bar a tervdokumentumok mind megkozelitésmodjukban, mind pedig terjedelmiikben
jelentds eltérést mutatnak egy doktori értekezéstdl, tematikajuk és az elérni kivant
eredmények alapjan azonban jelen munkahoz kozelallonak tekinthetoek (1. tabldzat). A
tanulmanyok legfobb érdeme — a benniik foglalt szamos hasznos informécion €és empiri-
kus eredményen kiviil — az, hogy olyan tervdokumentumok, amelyek mindegyike sza-
mol a karlsruhei modell alkalmazaséaval Debrecen eldvarosaban, megteremtve ezzel a

megvalositds késébbi EU tarsfinanszirozdsadnak lehetdségét. Koziilik a legeldrehala-
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dottabb a Debreceni Intermodalis Személyszallitasi Kézponté, melynek tervpalyazata-

ban szintén szamolnak a varosi vasuti rendszer karlsruhei tipusu alkalmazaséaval.

1. tdblazat

EU finanszirozassal megvalosulo kézosségi kozlekedéstervezési projektek Debrecen
vonzaskorzetében

Projekt neve

Terv tipusa, éve

Projektgazda

Kapcsolodasi teriilet

Debrecenben és vonzaskorzetében
elévarosi, gyorsvasuti kozlekedési
rendszer fejlesztése

részletes megvalosit-
hatosagi tanulmany
(RMT)
2012

Debrecen
(DMJV)

A tanulmany a karlsruhei
modellt, mint megvaldsitani
kivant alternativat tartal-
mazza

Debreceni Agglomeraci6 integralt
kozosségi kozlekedéstejlesztési
terve 2020-ig.

megalapoz6
tanulmany

2012

DKV Zrt.

A tanulmany foglalkozik a
karlsruhei kozlekedési
szovetségi szervezeti model-
lel.

Kozlekedési rendszer tervezése
hataron atnyuld hatassal, Nagyva-
rad és Debrecen pdlusvarosok
kozott

megalapoz6 tanul-
many
2013
(folyamatban)

DMJV
Nagyvarad
Metropolisz

Ovezet

A tanulmany érinti a karls-
ruhei modell hatdron dtnyilé
dimenzioit.

Intermodalis személyszallitasi
kdzpont 1étrehozasa Debrecenben

RMT és
tervpalyéazat

DMJV

A tanulmany és tervpalyazat
a vasuti és villamospalyadk
dsszekotésével adottsagkent
szamol.

Forras: DMJV (20123, 2012b), DKV (2012), valamint CROSSTRANS (2013) alapjan sajat szerkesztés

A kutatas egyes részteriileteinek tehat 1éteznek elézményei, amelyek azonban vagy

nem alkotnak komplex egységet, vagy mar részlegesen idejétmult eredményeken ala-

pulnak. Jelen kutatas célja ezért az ) tudomanyos eredmények elérésén kiviil a korabbi

munkak megallapitasainak aktualizalasa és szintézise az interdiszciplinaritds eszkozei-

nek segitségével.
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3. ANYAG ES MODSZER

A nemzetkozi és hazai szakirodalom attekintése egyrészt globalis képet adott a varosi
vonzaskorzetekben lezajlo térbeli gazdasagi és tarsadalmi folyamatokrol; a kozosségi
kozlekedési keresletre, kozlekedési hédlozatokra és a rajtuk lezajlo kdzszolgaltatasok
alakuldsara gyakorolt hatdsaikrol. Masfeldl viszont nagyban hozzajarult az értekezés
minta- és célteriiletén elvégzendd empirikus vizsgalatok, primer és szekunder elemzé-
sek elméleti alatdmasztasahoz.

A kutatas mintateriiletét a németorszagi Karlsruhe varosa és kozosségi kozlekedési
vonzaskorzete jelenti, amely egybeesik a két varosi (Stadtkreis Karlsruhe és Stadtkreis
Baden-Baden), valamint két vidéki (Landkreis Karlsruhe és Landkreis Rastadt) koz-
igazgatasi teriileti egységet magaban foglalé Mittlerer Oberrhein teriiletfejlesztési és
tervezési régioval (tovabbiakban Karlsruhe régid). A célteriilet Hajdu-Bihar megye,
Debrecen elévarosi vonzaskorzetének részletesebb vizsgalata mellett. A kutatds minta-
és célteriiletre vonatkozd eredményeit kozreadd, kovetkezé 4. fejezet masodlagos forra-
sok tartalomelemzését, statisztikai adatok feldolgozasat, primer adatgytijtést és az empi-

rikus adatokbol szdrmazo6 eredmények értékelését egyarant magaba foglalja.

3.1. A masodlagos forrasok és statisztikai adatok vizsgalatanak leirasa és az elem-

zés modszertana

A masodlagos forrasok esetében a dolgozat jelentds mértékben tamaszkodott a kutatas
eldzményeiben felsorolt tudomanyos és szakmai dokumentumokra. A minta és célte-
riilet kozlekedési rendszereinek bemutatasahoz elengedhetetlen volt tovabba a jogsza-
balyi és finanszirozdsi hattér nemzeti €s eurdpai unios szinti részletes dsszehasonlito
attekintése, a konkrét jogforrdasok és szerzédések elemzésén keresztiil. Az aktualis fej-
lesztési elképzelések megismerése érdekében a relevans stratégiai és programozasi do-
kumentumok attanulmanyozasa is megtortént a kiillonb6zd (eurdpai, nemzeti, hatar
menti, regionalis, megyei és telepiilési) tervezési szinteken.

A Karlsruhei ko6zosségi kozlekedési modell miiszaki-technologiai, szervezeti-iize-
meltetési €s szabdlyozasi-finanszirozasi peremfeltételek mentén torténd bemutatisa
elsésorban a Karlsruhei Kozlekedési Szovetség (KVV), valamint Karlsruhe Varosa altal

rendelkezésre bocsatott hattéranyagok témaspecifikus tartalomelemzésére épiilt.
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A modell bevezetését megeldzo €s az azt kovetd regionalis tarsadalmi és gazdasagi
folyamatokat, versenyképességi hatasokat széleskor(i idésoros statisztikai adatok fel-
dolgozasa és elemzése alapjan mutattam be. A szuburbanizacidra és a dezurbanizéaciora
jellemzd valtozasok tarsadalomfoldrajzi (népesség, népsiirtiség, vandorlas) és mobilitasi
(személygépkocsi allomany, ingazas, munkahelyek eloszldsa) mutatészamok szerinti
attekintése Hajdu-Bihar megyében, és a dolgozat kiemelt célteriiletén — Debrecen el6va-
rosaban — szintén ezzel a mddszerrel tortént. A vizsgalatok rendeltetése a kiemelt célte-
riilet esetén a térbeli folyamatok idésoros elemzésébdl szarmazéd eredmények, specialis
tendencidk bemutatdsa és ezek kompatibilitdsanak vizsgéalata a kozosségi kozlekedés
szervezeti, mennyiségi és mindségi paramétereinek idébeli alakulasaval.

A tarsadalomfoldrajzi, demografiai és mobilitasi adatok mintateriiletre és cél teriiletre
vonatkozo forrésai koziil a kiemelendék a Kozponti Statisztikai Hivatal T-STAR adatba-
zisa, az Orszagos Teriiletfejlesztési és Teriiletrendezési Informaciés Rendszer (TelR)
adatai, Karlsruhe Varos Onkormanyzata, Baden-Wiirttemberg tartomany és a Német Szo-
vetségi Koztarsasag statisztikai hivatalai altal fenntartott regiondlis statisztikai adatba-
zisok (SISKA, GENESISonline) és a roman Institutul National de Statistica informacidi.
Emellett a Debrecen és Karlsruhe varosok altal rendelkezésre bocsatott beszamolok, je-
lentések strukturalt adatforrasai kiilon emlitést érdemelnek. A kozosségi kozlekedéssel
kapcsolatos forrasok koziill a magyar- és németorszagi kozlekedési szolgaltatok
menetrendi adatbdzisai, menetrendkonyvei, valamint témaspecifikus szakmai ¢&s
gazdasagi beszamol6i kiemelendék. A fejlesztésekkel kapcsolatos informaciok az Uj
Széchenyi Terv, a Nemzeti Fejlesztési Ugynokség (NFU), és a Magyarorszag-Romania
Hatiron Atnyulé Egyiittmiikodési Program (HURO) elektronikus adatbazisaiban voltak
elérhetok. Az alapadatok feldolgozasa az MS Office 2007 programcsomaggal, az
eredmények vizualizacidja és kiegészitése pedig a CoreIDRAW X4 program segitségével

tortént.

3.2. Az empirikus vizsgalatok leirasa és az elemzés modszertana

Az empirikus vizsgélatok elvégzésénél kiemelt cél volt, hogy azok a kozosségi koz-
lekedés érintettjeinek minél szélesebb csoportjaival kapcsolatosan szolgéaljanak infor-
macioval. Ennek megfelelden az adatgytlijtés hdrom szinten zajlott: kiterjedt a szolgal-
tatast hasznalo utasokra, az utazdasok célpontjaiként megjelend intézményekre, a Szol-

galtatast nyujto tarsasagokra €és a kozosségi kozlekedési szolgaltatast megrendelo vagy
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befolydsolo dontéshozokra. Az empirikus vizsgalatok részletes tartalma és ilitemezése az

1. abran lathato.

1. abra
Az empirikus vizsgalatok Gantt diagrammja
12/09 | 12/10| 12/11 | 12/12§13/01| 13/02 | 13/03 | 13/04| 13/05| 13/06 | 13/07
L |Foglalkoztatdi és felsdoktatasi felmérés
. adatbdzis készités
. adatkérés
3 adatbevitel és elemzés
. |Utas- és forgalomszamlalas
wi. Nyirabreanv/Ermihdhfalva oh.
2. Aridnd/Bors oh.
s vasut
4. autébisz
/s adatbevitel és elemzés
m. |[Kérdoives felmérés

g minta meghatdrozdsa
112 kérddives adatfelvétel (vasiit)
bl kérddives adatfelvérel (kiziit)

g adatbevitel és elemzés
1v. |Prominencia vizsgalat
Hf

| interjiik készitése
1772, tartalom és adatelemzés

Forras: Sajat szerkesztés.

=

Az utasokra és utazdsi szokasokra vonatkozo empirikus vizsgalatok kiterjesztése a
teljes megyére a terjedelmi korlatok és a kutatas tervezett mélysége miatt nem volt le-
hetséges, igy azok megkezdése elott sziikségessé valt a vizsgalati teriilet és célcsoport
lehatarolasa. A kutatds wutasszamlalasi része a Debrecenbdl kiinduld Osszes elévarosi
vasut €s autobusz vonalra kiterjedt Debrecen autdbusz allomdson, Debrecen Nagyallo-
mason, valamint részben a jarmiiveken megvalositott hivatasforgalmi utasszamlalas
keretein beliil. A hataron atnyuld utasforgalom adatainak begylijtését szolgalta a 2012
decemberében Artandon és Nyirabranyban elvégzett hataratmeneti utasszamlalas.

A kérddives felmérés szamara — tekintettel a témavalasztiasra — olyan megyén beliili
kotottpalyas kozlekedési tengelyek beazonositasa volt célszerli, amelyek az eldvarosi
forgalom mellett a periférialis teriiletek megyeszékhellyel vald 6sszekottetését is bizto-
sitjak, valamint a hatdron atnyuldé makroregionalis térben is szereppel birnak. A vizsgalt
célteriilet beazonositdsaban — a kozlekedésfoldrajzi adottsagok mellett — fontos tam-
pontokat adott témavezetom magyar-roman orszaghatar menti periféridlis térségekre
vonatkozoé tanulmanya (Baranyi, 2001; 2007).

Mindezek alapjan a felmérés célteriiletét a korabban hataron atnyulé funkcioval bird

106 Debrecen—Sarand—Nagykereki és a jelenleg is részben magyar-roman nemzetkozi
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személyszallitast bonyolité 105 Debrecen—Nyirdbrany(—Ermihdlyfalva) vasatvonalak
altal érintett teleptilések jelentették. A kutatds célcsoportjat pedig elsdsorban az érintett
telepiilésekrol a megyeszékhelyre hivatasforgalmi célbol bejarok képezték. Mivel az
¢érintett telepiilések kozforgalmu kozlekedési kiszolgalasa nem kizarolag vasuton torté-
nik, az empirikus vizsgalatokba — az eredmények teljessége érdekében — sziikséges volt
bevonni a vasutvonalakkal részben, vagy teljesen parhuzamos vonalvezetésii autobusz-
vonalak utazékozonségét is.

A 2013. marcius—aprilis kozott lezajlott vasuti és autdbuszos kérddives felmérés el-
végzésekor megkozelitdleg az adott vonal atlagos napi utasforgalmanak felét kitevo
utast kérdeztiink meg ismétlés nélkiili véletlenszerli kivalasztas alapjan. A minta teljes
nagysdga n=631 volt, ezen beliil a vasuti utasok mintaszdma n=411, az autdbuszos uta-
soké n=220. A mintavétel soran — amelyben kozvetlen munkatarsaimon kiviil a MAV-
START Zrt. jegyvizsgaldi is segitségemre voltak — a megkérdezettektdl egy kérddiv 29
kérdésére vartunk valaszt. A kérdések az altalanos demografiai adatokon kiviil az uta-
zasi szokésokra, az egyes szolgaltatdsi paraméterekre, az azokkal vald elégedettségre
vonatkoztak, hataron atnyuld kitekintéssel. A kérddiv Osszeallitasandl a KVV és mas
német, illetve hazai kozlekedési szolgaltatok tapasztalatait is figyelembe vettem (AVS
Leipzig, 2003; DMJV, 20123a; KVV, 1995).

Munkahelyem a KTI Nonprofit Kft. Személykozlekedési Igazgatosag (KTI SZI) éltal
a megyében taldlhatd 50 fo feletti statisztikai foglalkoztatotti létszammal rendelkezo
munkaltatoktol €s a felséoktatasi intézmeényektol 2012 oktoberében és novemberében
kozremiikodésemmel bekért és feldolgozott adatok az ingazé utasforgalom nagysaganak
¢és Osszetételének felmérését céloztdk meg. Az érintett intézmények megkeresése teljes
korli cimlista alapjan tortént. A tablazatos formaban valé adatkérés a felsdoktatdsi in-
tézmény esetén a lakhelyre és a hallgatoi jogviszony jellegére (nappali/levelezd) vonat-
kozott. A munkaltatok pedig az alkalmazott munkarendrdl, a bejarok szdmarodl és az
altaluk valasztott kozlekedési eszk6zrdl szolgaltattak informaciot. A felsGoktatasi in-
tézmények esetén az adatszolgaltatas 100%-0s volt, a foglalkoztatok koziil azonban
csak 20%-a teljesitette azt. A felmérés munkavallalokra vonatkozo része nem tekinthetd
ugyan reprezentativnak, de a befektetett munka Gsszességében eredményesnek tekint-
hetd. A Debreceni Egyetem 4altal szolgaltatott adatok féleg az intézmény hatdron at-
nyul6 vonzasara vonatkozoan nyujtottak konkrét tiampontot. Mivel az 50 6 feletti deb-

receni vallalatok koziil sok nagy munkaadd is nyitott volt a megkeresésre, a
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foglalkoztatotti felmérés elvégzésével a dolgozat szamos tovabbi 01j informacioval gaz-
dagodott.

A szolgaltatast nyajtd tarsasagok €s a kozosségi kozlekedési szolgaltatast megren-
deld, vagy befolyasold dontéshozok korében végzett interjus vizsgalatok szintén tobb
célt szolgaltak. Az interjuk kvantitativ, kérddives részének célja az utaskikérdezés
eredményeinek Osszehasonlitasa a megkérdezett személyek (6nkormanyzati vezetdk,
szolgaltatd tarsasagok vezetdi, minisztériumi szakértdi hattérintézmények képviseloi)
véleményével. Az interjuk kvalitativ mélyinterjis eleme a Karlsruhei modell hazai al-
kalmazasi lehetdségeinek — a modell elézetes vazlatos bemutatasat kovetd — megitélését
¢és a hazai regionalis kozosségi kozlekedés helyzetének feltarasat szolgalta. Az interjis
vizsgalatokat a térségben meghataroz6 szereppel biré 8 szakmai dontéshozo, Debrecen
Megyei Jogu Varos (DMJV) egy, a térségben miikddé mindharom kozlekedési kozszol-
galtatd 6t vezetd, valamint a KTI Nonprofit Kft. Eszakkelet-magyarorszagi Kozlekedés-
szervezo Irodaja két szakérté munkatarsanak bevondsaval készitettem el.

Az elsédleges empirikus adatok felvitele, feldolgozésa és statisztikai elemzése az
IBM SPSS 19.0 statisztikai programcsomaggal tortént, az atlathat6 vizualizacié érdeké-
ben a diagramok, tablazatok és grafikonok az MS Office programcsomagja hasznalata-
val lettek atalakitva. A disszertacioban szerepld térképek és abrak a Core]DRAW X4
program segitségével késziiltek. A dolgozat mellékletében taldlhatd helyszini fotdk
részben a szerz0, részben pedig Bernd Ehrenfeuchter felvételei. A prominenciavizsga-
latok kvantitativ részének feldolgozasa szintén az SPSS programmal tortént, mig a kva-

litativ részeket az elhangzottak strukturalt tartalomelemzésével dolgoztam fel.
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4. EREDMENYEK

A kutatas elemzéseit és azok eredményeit tartalmazo fejezet négy nagyobb részre tagol-
hato. Az elsé alfejezet a mintaként szolgald Karlsruhei kézosségi kozlekedési modell
szakirodalmi feldolgozasan és masodlagos adatforrasokon alapuléd szervezeti, finanszi-
rozasi és demografiai szemponti elemzését tartalmazza. A masodik alfejezet a Debre-
cenben ¢és vonzaskorzetében lezajlott regiondlis tarsadalmi és gazdasagi valtozasokat,
valamint a kozosségi kozlekedés ezekre adott valaszait mutatja be az elmult 20 évre
visszatekintve. A harmadik és negyedik alfejezet a vizsgalt teriileten elvégzett kvantita-
tiv és kvalitativ empirikus felmérések feldolgozésat az els6 két alfejezet eredményeivel

szintetizalva teszi kozzé.

4.1. A karlsruhei kozosségi kozlekedési modell

A Karlsruhéban az 1990-es évektdl kezdddden kiteljesedd kozosségi kozlekedési mo-
dell a kis tavolsagh kozforgalmii személykozlekedés németorszagi regionalizacidjan
alapulo kotéttpalyds, kozlekedési szovetségi modell. A németorszagi nagyvarosi agglo-
meraciokban igen elterjedt kozlekedési szovetségek koziil a karlsruheit a hazai és kiil-
foldi szakirodalom els6sorban az alkalmazott miiszaki, technoldgiai és forgalomszerve-
z¢ési innovaciok alapjan emeli ki (Glaser, 2004; Kazinczy et al., 2004; Keserii et al.,
2009; Sziics, 2007; TTK, é.n.). A modell vizsgalt teriileten torténd alkalmazhatésaganak
elemzéséhez azonban a Karlsruhe régioban bevezetett szervezeti €s lizemeltetési megol-
dasok, valamint a kialakulast 6sztonz6 szabalyozasi és finanszirozasi peremfeltételek
részletes bemutatdsa is elengedhetetlen. A hazai adaptacio lehetdségének és varhatod
kovetkezményeinek szempontjabdl nem elhanyagolhatd a mobilitasi tényezdokre és regi-

onalis versenyképességre gyakorolt hatasok szambavétele sem.

4.1.1. Kialakulds, miiszaki és technologiai innovdciok

A Karlsuhei modell gyokerei az 1950-es évek végéig nyulnak vissza, kiinduldépontjai a
Karlsruhe varosi és eldvarosi kozlekedésével kapcsolatosan, egymassal parhuzamosan
meghozott szakmai és politikai dontések voltak. Az elévarosi kozlekedés teriiletén a
Karlsruhe déli vonzéaskorzetében htizodo, a varost Bad Herrenalbbal 6sszek6td, keskeny

nyomkozi Albtalbahn maganvasut iizemeltetésének gazdasagi nehézségei okoztak kihi-
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vast. A gazdasagi nehézségek elsdsorban abbdl eredtek, hogy az Albtalbahn vasutallo-
masat és Karlsruhe nagyvasuti vasttallomasat a varos kozpontjabol kitelepitették. gy a
vonal kapcsolata a varosi kozlekedéssel és a tobbi kozlekedési aggal megromlott, az
atszallasok €s a hosszu eljutasi id6 miatt a varos kozpontjaba igyekvo utasok a vasut
helyett egyre inkabb az egyéni kdzlekedést valasztottak.

A nehézségek kezelésére két lehetdség kinalkozott: a vonal bezarasa és autdobusszal
torténd kivaltasa, vagy az lizemeltetés mas formaban torténd megszervezése. Tekintve a
viszonylagosan magas potencialis utasszamot, az autobuszos iizemeltetés lehet6ségét
elvetették. Helyette a vonal atépitése, a varosi villamos haldzattal vald dsszekotése és

ennek megfeleld aramellatas (750 V egyenaram) kiépitése mellett dontottek.

2. dbra
A karlsruhei modell vizsgalt vonalszakaszai a Mittlerer Oberrhein régioban
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1961-t6l kezd6dden a Karsruhe déli vonzaskorzetében 1€vo telepiiléseket a karlsruhei
helyi kozlekedés villamosaival szolgaltak ki, az adott telepiilésrdl atszallasmentes elju-
tast biztositva Karlsruhe kozpontjaba (2. dbra). Az ilizemeltetésre létrehozott Albtal
Verkehrsgesellschaft GmbH (AVG) vallalatot a Karlsruhei Verkehrsbetriebe Karlsruhe
GmbH (VBK) helyi kozlekedési szolgaltatoval osszevontak (Bindewald, 2007; TTK,
e.n.). Ezzel megvalosult a Karslruhei modell egyik fontos alapja a helyi és a helykozi
kozossegi kozlekedési szolgaltatdasok integracioja.

A vdrosi kozlekedés tertiletén kiemelhet6 a Karlsruhei Varosi Tanacs — az Albtalbahn
atszervezésével is Osszefliggd — 1960-as hatarozata, amely alapjan a kozlekedésfejlesz-
tési dontések soran a villamoshalozat bovitése kapott prioritast. Ez a kotottpalyads varosi
kozlekedéspolitika — amely szintén a karlsruhei modell egyik sarokkéve — ellentétes volt
a korabeli német és eurdpai iranyzatokkal, amelyek a villamos vonalak felszamolasat és
a varosi autobusz-kozlekedés kiterjesztését céloztak. A villamoshaldzat fejlesztését
0sztonz6 kozlekedéspolitika a kozlekedéshaldzat gyakorlati kialakitdsa soran is érvé-
nyesiilt. A hélozati elemek tervezésénél és megvaldsitasanal torekedtek arra, hogy a
kozosségi kozlekedési eszkdzok az egyéb gépjarmiivektdl elkiilonitett palyan kozleked-
hessenek, a keresztezdésekben tovabbhaladasuk elsébbséget kapott (Bindewald, 2007;
TTK, é.n.).

A vérosi és eldvarosi kozosségi kozlekedési rendszer fejlesztése egészen az 1990-es
évek elejéig a fenti prioritdsok mentén folyt, a helyi villamoshal6zat folyamatos bovii-
1ése mellett. A helyi és helykozi haldzatok Osszekapcsolasat érintéen — az Albtalbahn
lizemeltetése soran szerzett pozitiv tapasztalatok alapjan — 1979 és 1989 kozott ujabb
elorelépések torténtek, a Deutsche Bahn (DB) kezelésében 1év6 vonalszakaszok hasz-
nalatbavételével, és villamoskozlekedés szamara torténd villamositasaval (750 V egyen-
aram). Igy Karlsruhe északi és déli eldvarosai egymassal és a varoskozponttal is koz-
vetlen 6sszekottetésbe kertiltek (Bindewald, 2007; TTK, é.n.).

A fontos miiszaki teljesitménynek szamitd6 megoldasokhoz képest a halozat Karls-
ruhe — Bretten kozotti S4 jelolést keleti szakaszanak 1992-es atadasa tovabbi innova-
ciés ugrast jelentett (2. dbra). A 18 km-es, regionalis mellékvonalként iizemel6 DB
nagyvasuti palyaszakasz bevondsaval a nagyvasut és villamoskozlekedés aramellatasi
rendszereiben levé eltérésekre (750 V egyenaram vs. 15 kV valtdoaram) is megoldast
kellett talalni. A probléma athidalasara kétaramnemii jarmiiveket, a kiilonbozé dramnem

alatt futé halozati elemek talalkozasi pontjain pedig dramnem dtalakito berendezéseket

41



alkalmaztak. fgy a kiilonbozé aramnemekkel ellatott infrastruktarak kozotti atmenet
jarmiicsere és atszallasi idoveszteség nélkiil automatikusan valdsult meg.

A kombinalt varosi vasiti €s a nagyvasuti palyahasznalat miatt a gordiiléallomanyt
ugy alakitottak ki, hogy a biztositd és egyéb miiszaki berendezések mindkét szabvany
szdmara alkalmasak legyenek. Az 0j vonal és a késObb atadott azonos technoldgiajua
vonalszakaszok esetén is fontos Ujitas volt a pdlyakorrekciok alkalmazasa és uj megal-
lohelyek létesitése a vonal mentén fekvo telepiilések lako-, oktatédsi €s ipari 6vezeteinek
kozelében. A korabbinal stirtibb megallohely-kiosztast az 1j kdnnylivasuti jarmiivek kis
0ssztomegebdl és elektromos meghajtasabol eredd jo fékezési és gyorsulasi képesség
tette lehetdvé, melynek kovetkeztében a megallas iddigénye a kordbbi nagyvasuti jar-
miivekhez képest jelentésen csokkent (Bindewald, 2007; TTK, é.n.).

1992 utan a karlsruhei regionalis haldzat — a kovetkezd alfejezetben vazolt szabalyo-
zasi reformok hatasara — a fenti megoldas mentén tovabb boviilt. A nagyvasuti mellék-
vonalakon koézleked6 regionalis vonatokat egyre tobb helyen valtotta fel az elévarosi
vasut (S-Bahn). A sugaras iranyu halozati elemek mellett megjelentek a keresztirdnyt
kapcsolatok is. A hivatasforgalmi célpontokon kiviil a turisztikai vonzer6t jelenté tele-
puléseket is integraltdk a rendszerbe. Az Gijonnan épitett szakaszoknal mindeniitt belva-
rosi vagy belvaroshoz kozeli vonalvezetést valdsitottak meg. Az S-Bahn vonalak altal
nem ¢érintett telepiilések szamara kialakitottak az elévarosi vasati megallohelyekre ra-
és elhordo autobuszos hadlozatot (Bindewald, 2007; TTK, é.n.).

Osszefoglalva a karlsruhei modell bevezetésének kezdetén 1étrehozott néhany tiz ki-
lométeres halozatot a fenntartasaért felelds Karlsruhei Kozlekedési Szovetség (KVV)

napjainkra jelentds kiterjedésii integralt rendszerré fejlesztette (2. tabldzat).

2. tablazat

A KVV halozatanak és szolgaltatasainak fobb mennyiségi jellemzéi 2011

Kozlekedési eszkoz Vonalak szama Vonalhossz Uzemi teljesitmény

(km) (M. vonat/jarmi km)

Regiondalis vasut/S-Bahn 11 318 45

Varosi S-Bahn és villa- 19 546 17,9
maos

Busz 209 2 300 24,3

Osszesen 239 3164 46,7

Forrdas: KVV 2011. évi beszamoldja alapjan sajat szerkesztés.
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A halozat elemeire, kiilondsen az utaskiszolgalo 1étesitményekre a menetrendi integ-
racion kiviil jellemzé a kiilonbozo kozlekedési eszkdzok kozotti atjarhatdsag biztositasa
¢és a magas szinvonalu utastajékoztatas is. A karlsruhei k6zosségi kozlekedési rendszer
béviilését, valamint haldzati jellemz6it bemutato térképek és fotok a 2. mellékiletben

talalhatok.

4.1.2. Szervezeti és finanszirozasi jellegzetességek

A 1990-es évek elején Németorszagban — az egyéni kozlekedés aranyanak novekedése,
a vasuti hatékonysag romlésa €és az unios jogharmonizacionak valé megfelelés hatasara
— elindult vasutreform szervezeti és finanszirozasi szempontbol is jelentdsen atalakitotta
regionalis szintli kozOsségi kozlekedés rendszerét. Az 1993-ban elfogadott
Vasutujraszervezési torvény (ENeuOG) felhatalmazasa alapjan ugyanabban az évben
hatalyba 1épett Regionalizacios torvény (RegG) kimondta, hogy a kistavolsagu kozos-
ségi kozlekedés (OPNV) megszervezésének feladata a szovetségi allamtél a tartoma-
nyokhoz keriil.

A szdvetségi tartomanyok e felhatalmazas alapjan megteremtették a kistavolsagl ko-
z0sségi kozlekedés szervezésének tartomanyi jogszabalyi hatterét. Az OPNV elldtdsa-
nak felelosei a legtobb esetben t0bb telepiilést magaba foglalo kozigazgatasi egységek,
Baden-Wiirttemberg tartomanyban a nagyvarosok és a koriilottik talalhato korzetek
(Stadt- und Landkreis) lettek. A tartomanyi jogszabaly meghatarozta, hogy az ellatasért
felelGs teriileti egységeknek a kozlekedésszervezési dontések meghozatalanal egymassal
és a szomszédos szOvetségi tartomanyokban 1évo ellatasi felelosokkel is egyeztetniiik
kell a regionalisan integralt kozlekedési rendszerek kialakitasa érdekében.

A vasuti reform nemcsak az ellatasi feleldsséget delegalta regionalis szintre, hanem
annak finanszirozasi helyzetét is rendezte. Mig korabban a megrendelt vastti kozszol-
galtatasok teljes ellenértékét a Deutsche Bahn (DB) szdmara utalta at a Szovetségi
Kormany, ezt a gyakorlatot a RegG alapjan 1étrejott ligynevezett Regionalizacios alap
megvaltoztatta. A kis tavolsagl kozlekedés finanszirozasa ezutan a Szovetségi Kor-
many asvanyi olajbol szarmazd adobevételeibil tortént, amelyet az a Regionalizacios
alapon keresztll szovetségi tartomany szamdra engedett at. Az alap forrasait az ellata-
sért felelds szovetségi tartoméanyok sajat hataskdrben a kozlekedési szolgaltatasok meg-
rendelésének finanszirozasdara és a kotottpalyas halozati infrastruktura fejlesztésére

fordithattdk. A finanszirozas feltételeit tovabb javitotta €s a regionalis szemléletli kozle-
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kedésszervezést is elémozditotta, hogy a tartomanyok jelentds részében a kozlekedési
szovetségek kialakitasabol és miikodtetésébol eredd bevetelkiesést is megteritette az
adott tartomany a kozlekedési szovetség szamara (BVBW, 1999).

Ezen szabalyozasi és finanszirozasi peremfeltételek mentén jott 1étre 1993-ban a
Karlsruhe térségében kialakitott Karlsruhei Koézlekedési Szévetség (KVV) is, amely
egyben tarifakozésséget is jelentett. A szovetség a politikai, menedzsment és lizemelte-

t6i elemekbdl alld hdromszintii modellként mikodik (3. dbra).

3. abra

A karlsruhei kézosségi kozlekedési modell sematikus abrdja

Német Szovetségi Koztiarsasag
Szabilyozasi és finanszirozasi regionalizacio
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Szabalyozasi és finanszirozasi regionalizacio : Szabalyozasi és finanszirozasi regionalizacio

Ellatasért felel6s igazgatasi egységek
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¥ RVS Regionalbusverkehr Faller Reisen GmbH
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Forras: KVV 2011. évi beszamolodja és egyéb szerzodései alapjan Sajat szerkesztés.

A politikai szint a KVV esetén az ellatasi felel6sként korabban kiilon-kiilon megje-
lend harom varos és négy koriilottiikk elhelyezkedd korzet telepiiléseinek — tartomanyi
hatarokat is atlépd — megrendeldi egylittmikodését testesiti meg. A tulajdonos

onkormanyzatok a tarsasag tevékenységében tulajdoni ardnyuk szerint vesznek részt. A
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menedzsment szintet az egymassal egyiittmiikodé onkormanyzatok altal 1étrehozott Kft.
formaban miik6do gazdasagi tarsasag a KVV képezi.

Feladata az ellatasért felelosok altal megfogalmazott igények alapjan a teljes kiszol-
galt teriilet szamara nyujtott integralt varosi, elovarosi és regionalis kozlekedési szol-
galtatasok 0sszetételének részletes megtervezése, és ennek megfeleléen a sziikséges
szolgaltatasok megrendelése a kozlekedési szolgaltatoktol. A tarsasag kompetenciaja
tovabba az egységes kozszolgaltatasi tarifarendszer kidolgozdsa, valamint a dijszabas
alapjan beszedett bevételek elosztasa €s elszamoldsa a szolgaltato tarsasagok kozott. A
KVV egységes utastajékoztatasi, iigyfélszolgalati, marketing és PR tevékenységet lat el
a kiszolgalt térség kozosségi kozlekedési szolgaltatdsainak teljes helyi és regiondlis
vertikuméval kapcsolatban. Ennek alapjan miikddteti a kozos tigyfélszolgalati irodakat,
call-centert, a k6z6s honlapot és annak részeként az integralt menetrendi keresét is.

Az iizemeltetdi szinten talalhatok a kiilonboz6 kozlekedési szolgaltatok, akik a KVV
altal meghatarozott, kdzszolgaltatasi szerzodésben rogzitett teljesitmények végrehajta-
saért felelnek. A KVV 2011-ben 6sszesen 19 kozlekedési vallalattdl rendelt meg szol-
galtatasokat. Ezek kozott szdvetségi, tartomanyi, dnkormdanyzati és magantulajdont
szolgaltatok is megtalalhatok (KVV, 2012a).

A KVV finanszirozasanak rendszere az infrastrukturalis beruhazasok és az iizemel-
tetés esetén eltérd. A kozlekedési kozszolgaltatdsok infrastrukturdjanak kiépitésénél az
EU szabalyozéasa a kozosségi, vagy allami hozzajarulast nem tiltja. fgy Karlsruhe térsé-
gében az S-Bahn palyaszakaszok ki- és atépitési koltségeinek 85%-at, a jarmiibeszerzé-
seknek pedig 50%-at fedezték — a telepiilések kozlekedési feltételeinek finanszirozasa-
rol szold jogszabdly alapjan — a szOvetségi allam 4ltal a tartoméanynak atengedett
regionalizdcios forrasokbol. A fennmarad6 Osszeget az érintett onkormanyzatok kolt-
ségvetése biztositotta (GVFG, 1971).

A kozlekedési szolgaltatasok iizemeltetésének finanszirozasa esetén az EU szabalyo-
zasa alapjan allami, vagy onkormanyzati timogatas a szolgaltatoknak csak olyan tevé-
kenységek esetén nyujthato, amelyek piaci alapon nem, vagy az adott feltételekkel és
adott volumenben gazdasagosan nem végezhetok (Faber, 2009; Pdtzold, 2008). A KVV
szamara igy szocidlisan kedvezményezett csoportok (didkok, idések €s mozgaskorlato-
zottak) szallitdsa €s gazdasdgosan nem iizemeltetheto vonalak kiszolgalasa esetén
nyUjthaté tartomanyi vagy onkormanyzati timogatas.

A rendszerre jellemz0, hogy a szocidlis dijszabasban részesiilok kore a magyarorsza-

ginal joval sziikebb, a kizarolag a koz- és felsdoktatas résztvevdire, valamint a nyugdi-
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jasokra és mozgaskorlatozottakra vonatkozo tovabbi szocialis kedvezmények mértéke is
alacsonyabb a hazainal. A kiilon dijszabas ezeknél a csoportoknal sem csak a kedvez-
ményes tarifaban valosul meg, hanem lehetdvé teszi az érintett szdmara egy adott 6sz-
szeg megfizetése mellett a teljes halozat korlatlan hasznalatat. A tarifarendszerben al-
kalmazott izletpolitikai kedvezmények ezzel szemben igen széleskoriiek. A kozlekedési
szovetség jelenleg érvényes zona alapu dijszabasaban 6t f0 jegytipus és tizenkét kiilon-
bozo bérlettipus talalhatdo az utazasi szokasoknak megfeleléen rugalmasan alakithato
kedvezmények igénybevételének lehetdségével (KVV, 2012 b).

A tarifakozosség kovetkeztében egy adott vonal akkor is veszteséges lehet, ha ki-
hasznaltsaga egyébként megfeleld. A dijszabas a regionalis tarifaszovetség esetén
ugyanis egységes, megallapitasa a kozlekedési eszkoztél részben fiiggetlen, igy abban
az egyes eszk6zok specialis koltségei nem feltétleniil érvényesithet6k. Az alacsony
kihasznaltsagu veszteséges vonalak mellett mind az uniés, mind pedig a német jogsza-
balyok megengedik a tarifakozésség létrehozdasa miatt veszteséges vonalak kozszolgal-
tatasi finanszirozasat a KVV és rajta keresztiil a kozlekedési szolgaltatok szdmara. A
veszteségfinanszirozas szolgaltatok kozotti felosztdsa a menetdijbevételekhez hasonldan
a meghatarozott id6kozonként elvégzett utasforgalmi felmérések alapjan torténik (KVV,

2011).

4. 4bra
A KVV utasszamanak és jegyarbevételének alakulasa, 19962011
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Forras: AKVV 2011. évi beszamoldja alapjan Sajat szerkesztés.
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Az utasbarat tarifarendszer és szolgaltatasi szinvonal hatasara a KVV szolgaltatasait
igénybe vevl utasok szama ¢s a menetdijbevételek egyarant folyamatosan novekedtek
1996 ¢és 2011 kozott, 2001 ota pedig az egy utas altal fizetett menetdij is nétt (4. dbra).
Mindezek alapjan megallapithato, hogy az lizemeltetés finanszirozasanak stabil alapjat
jelentik a KVV sajat bevételei.

A tarsasag 2011. évi 142,6 millié eurds bevételének csupan 10%-at tette ki az allam
vagy Oonkormanyzat altal — a korabban emlitett jogcimeken nyujtott — veszteségfinanszi-
rozés. Ezen belill a kdzlekedési szovetség mitkodtetésébdl eredd veszteségek téritése fe-
lilmulta a vonali szintli negativ eredményre és szocialis tarifakedvezményekbdl eredd
gazdasagi hatranyokra tekintettel nyujtott kozszolgaltatasi veszteségtéritést. Eurdpa sok
térségéhez hasonloan a személyszallitasi kozszolgaltatas Karlsruhe régioban sem nyere-
séges. A karlsruhei esetben a veszteségfinanszirozas igen jelentds tétele azonban a koz-
szolgaltatasi szerz0dés szempontjabdl rejtve marad. Az tizemeltetést végz6 szolgaltatok
kozil két tarsasdg az AVG és a VBK kozvetleniil vagy kozvetve Karlsruhe varos tobb-
ségi tulajdonaban vannak. Az elévarosi kozlekedést végz6 AVG 100%-ban kozvetlen
varosi tulajdonban van, miikodése nyereséges, amely részben annak koszonhetd, hogy a

személyszallitasi szolgaltatdsokon kiviil vasuti teherszallitast is végez.

5. dbra
A KVV finanszirozasi szerkezete 2011-ben (M. €)

4%

Kozszsolgaltatasi
24,3 veszteségkiegyenlités
15% B Szovetségi
veszteségkiegyenlités
6,5 VBK holding-finanszirozas
4%

Egyéb bevétel

122,1 Jegyarbevétel
2%

Forrdas: A KVV 2011. évi beszamoldja €s egyéb szerzodései alapjan Sajat szerkesztés.
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A varosi kozosségi kozlekedést nyajtd veszteséget termeld VBK egy vérosiizemel-
tetési holdingon keresztiil kdzvetve van a véros tulajdonaban. A holdinghoz tartozik
tobbek kozott a rajnai kikotd, valamint Karlsruhe viz-, gaz- és elektromos kozszolgal-
tatasanak lizemeltetése. A VBK veszteségeit — amelynek mértéke 2011-ben 24,3 millio
eurd volt — a holdingon beliil miikodd kézmiicégek nyereségébdl, gyakorlatilag a karls-
ruhei lakosok kézmiiszolgaltatasokért fizetett dijaibol fedezik (5. dbra).

A kozszolgaltatasi veszteségfinanszirozas és a holding altal nyujtott keresztfinanszi-
rozas 0sszege egyiittesen a KVV bevételeinek mar tobb mint negyedét teszi ki (AVG,
2012; KVVH, 2012; KVV, 2012a; KVV, 2012c; VBK, 2012).

4.1.3. Regiondlis hatdsok

A karlsruhei modell regionalis hatasai ma mar tulnyulnak az értekezés mintateriiletének
hatarain. A teljes hatasteriilet elemzésére azonban nem all rendelkezésre megfeleld
mennyiségii iddsoros informaci6. Ebben az alfejezetben ezért kizardlag a Mittlerer-
Oberrhein régiora vonatkozo adatok feldolgozasara, valamint — a halozat szempontjabol
legjellemzobb — S4 Bretten — Karlsruhe — Baden-Baden vonalszakasz mobilitasi jellem-
z6inek értékelésére keriil sor.

rosfejlédés szuburbanizdcios szakaszanak erételjes jelei mutatkoztak, a személygépko-
csihoz kotott mobilitas fokozodéasa mellett. Az 1975 és 1993 kozotti idészakban a régio
teljes lakossaga kozel 10%-kal nétt, ugy, hogy ekdzben a régidkdzpont népessége Kis-
mértékben, 1%-kal csokkent (6. abra). A régié Karlsruhén kiviili részében megfigyel-
heté népességnovekedés hatterében a régidkozpontbol a vonzaskorzetbe koltozo lakos-
sag hatdsan kiviil erételjes kiilsé migracios folyamatok alltak. Mig a 80-as évek koze-
péig a kiilfoldi vendégmunkasok térségbe koltdzése volt meghatarozo, ezt kdvetden a
volt keletnémet tartomanyokban €16k és a kelet-eurdpai allamokbol visszahonositott
németek bedramlasa lett jellemzo.

Az Gjonnan bekoltozok — tekintettel az atlagosnél rosszabb vagyoni helyzetiikre és a
régiokozpont magas megélhetési koltségeire — tilnyomorészt a vonzaskorzetben 1évo
varosokban és kozségekben telepedtek le (SKAS, 1995).

A népesedési folyamatokkal parhuzamosan mind Karlsruhéban, mind pedig a régio-
ban megfigyelhetd volt a motorizacid lendiiletes novekedése is. Az ezer fre jutd sze-

mélygépkocsik szama a régiokozpontban 60, a régio tobbi részében pedig 62%-kal gya-
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rapodott 1975 és 1995 kozott, a Karlsruhén kiviili teriiletek magasabb motorizaltsagi

foka mellett (7. abra).

6. abra
Karlsruhe régio lakossagszamanak alakulasa (ezer f6), 1975—-2010
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Forras: Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg alapjan sajat szerkesztés.

7. abra
Karlsruhe regio motorizaltsaganak alakulasa (szgk./ezer f6), 1975-2010
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Forrdas: Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg alapjan sajat szerkesztés.
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A népesség ¢s a motorizaltsag egylittes ndovekedése a helyvaltoztatasok szdmat is je-
lentésen fokozta, zsufoltsdgot és sziik keresztmetszeteket idézve ezzel eld az egyéni
kozati kozlekedésben. Ilyen mobilitasi kornyezetben keriilt sor 1992-ben az els6é varosi
vasuti viszonylat megnyitasara. A régiokozponttol 28 km-re levé Bretten varosbol
Karlsruhéba kordbban helyi és regionalis kozlekedési eszkozok kombinalt igénybe vé-
telével lehetett eljutni, minimalisan két atszallas mellett. A kiilonb6z6 kozlekedési esz-
kozokre eltérd dijszabasok alapjan kiilon kellett jegyet valtani. A varoskézponttdl va-

roskozpontig torténd utazas teljes idéigénye 60 perc, ebbdl a vasiti menetid6 48 perc volt.

3. tablazat

Az S4 S-Bahn viszonylat Bretten — Karlsruhe szakaszanak szolgaltatasi jellemzdi 2011

Lakossag " r s
(Karlsruhe nélkiil) 55 489 16 (3 telepiilés)
Eljutasi lehetéségek (jara- Heétf6-Pentek Szombat Vasdrnap
tok mennyisége oda/vissza) 56/57 54/57 50/53
e Napkdzben 20 perces alapiitem, éranként gyorsitott S-Bahn stirités-
sel,
Gyakorisag o Este/¢jszaka 60 perces iitem,
e Hétf6-Csiitortok és Vasarnap 2.00-4.00 k6zo6tt nem kozlekedik,
e Pénteken és Szombaton éjjel folyamatos kdzlekedés.
o Fedett var6, hangos és tobbségében valos ideji  dinamikus
utastajékoztatas,
Megallohelyek e Modvaltasi lehetéségek (P+R, B+R, k6z6s peron),
e Tobbségiikben utastajékoztato és jegykiadd automata (készpénz és
bankkartya).
o Klimatizalt, kényelmes, részben alacsonypadlés modern jarmiivek,
L, e Dinamikus és hangos fedélzeti utastajékoztatas, jegykiadogép,
Jarmii o
o Ingyenes kerékparszallitas,
o Kartérités koszos jarmti, vagy 30 percet meghaladd késés esetén.
o Tarifakozosség, komplex ¢és széleskorli igényhez  szabott
Tarifik tarifalehetdségekkel, iizletpolitikai kedvezményekkel,

(Ft-ban, 300 HUF/EUR) e Cstcsidén kivilli kedvezmények: egyetemi hallgatoknak ingyenes,
' dolgozoi bérletes csaladtagjainak csucsidén kiviil ingyenes az uta-
zas, nyugdijasoknak kedvezményes off-peak bérlet valthato.

Egy tutra 1290
Napijegy 2940
Havi diak bérlet 10 125
Korlatozas nélkiili féléves

egyetemi hallgatoi bérlet 38 370
Havi dolgozo6i bérlet 26 250

Forras: Sajat gyijtés és szerkesztés a KVV honlapjan (www.kvv.de) megtalalhat6 adatok alapjan.

Az S-Bahn kozlekedés beinditasaval Brettenben 6t (1j megallohelyet alakitottak ki, de
ma mar 12 S-Bahn megéllohely szolgélja ki a varost, amelyek koziil négy a ra- és el-
hord6 autdbusz-kozlekedés csatlakozasi pontjaként lett kialakitva. A varoskdzponttol

varoskozpontig kozlekedd varosi vasuti szerelvényeknek kdszonhetden a teljes utazasi
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1d6 33 percre csokkent. (GTZ, 2001; STRATEC, 2001). A Bretten és Karlsruhe kozotti
eljutasok mennyiségi és mindségi paraméterei az 0 kiszolgalasi rendszer bevezetésével
magas szinvonalu utasbarat szolgaltatast jelentenek (3. tablazat).

A szolgéltatasi szinvonal javulasa a térségben ¢l0k mobilitasi jellemzdit és az érintett
telepiilések versenyképességét egyarant befolyasolta. A mobilitasi jellemzok szempontja-
bdl kiemelendd, hogy a Karlsruhe és Bretten kozotti napi 2000 f6s utasszam mar az iize-
meltetés megkezdésének elsé évében 6tszorosére emelkedett. 2010-ben a vonalszakaszon
naponta utazok szama megkozelitette a 17 000 f6t. Az utasok 40%-a korabban személygép-
kocsival ingazott, 12%-uk pedig 0j résztvevoként jelent meg a rendszerben, amely igy je-
lentés mennyiségl korabbi latens utazasi igényt is kielégit (STRATEC, 2001). A karlsruhei
modell eredménye tovabba, hogy a kozlekedési munkamegosztasban a kozlekedési forga-
lom 6sszmennyiségének és az egy fore jutd személygépkocsik szamanak gyarapodasa mel-
lett a kozosségi kozlekedés aranya kis mértékben ndvekedett a motorizalt egyéni kozleke-
dés kissé csokkend szintje mellett (8. abra). Megemlitend6é emellett azonban az is, hogy a
kerékparos kozlekedés térnyerése a motorizalt kozlekedéssel szemben a vizsgalt ido-

szakban magasabb volt, mint a kozdsségi kozlekedésé.

8. abra
Kozlekedési munkamegosztas alakuldsa Karlsruhe vonzaskorzetében, 2002—2012

100% 3
90%%
30%
70% A
Eerékpar
&0% 1

BEgyéni motorizalt
kozlekedés

S0%
40%% BEozosségi kozlekedés
30% |
20%

10%

0% A
2007 20172

Forrds: Stadt Karlsruhe — Amt fiir Stadtentwicklung adatai alapjan sajat szerkesztés.

A kozlekedési infrastruktura fejlesztése és a regiondlis versenyképesség kozotti koz-
vetlen kapcsolat a szakirodalomban vitatott kérdés. A Karlsruhe kornyezetében meg-

nyitott U1j S-Bahn vonalak koziil az S4 elnevezésli viszonylat telepiiléseinek néhany
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idésoros demografiai adatat részletesen megvizsgalva azonban ebbdl a szempontbol is
szdmos kovetkeztetés vonhato le (9. dabra). Megallapithato, hogy a kozlekedési haldzat
altal érintett telepiilések altaldban pozitiv vandorlasi kiilonbozetet mutattak a régiokoz-
ponttal szemben az 01j vonalak megnyitasat kovetd idészakban. A népesség ndovekedésé-
nek stlypontja is ezekre a korabban kis- és kdzépvarosias telepiilésekre keriilt at Karls-
ruhébol.

Mivel a népességndvekedés a Karlsruhébdl kikoltozok szamat jelentdsen meghalado
mértekll volt, ez azt is jelenti, hogy az érintett telepiilések a région kiviilrdl érkezdk
szdmara is vonzd lakhelyként jelentek meg, tekintettel a jo kozlekedési eljutasi leheto-

ségekre is.

9. dbra

A népsiiriiség (a) és a vandorlasi kiikonbozet (b) alakuldsa az S4(S41) S-Bahn vi-
szonylat Bretten — Karsruhe — Baden-Baden szakasza dltal érintett telepiiléseken (C)

a) Népsiiriiség véltozasa (f6/1000 km ) b) Karsruhéhoz viszonyitott vandorlasi kiilonbozet (lakos/1000 f&)
Bretten Bretten -* 6,6
, 15,31 ke
Walzbachs ' EEEsseeee——
‘alzbachtal Walzbachtal 309
I
Pinzal v ——rr
PR 5.5
Karlsruhe !
242
Dufthecshelin F
Durmersham it
Bietigheim - 31 -
Bietigheim L 11,7
n-
Otigheim Origheim J 04
Ras/ r 32
Rastatt statt
52001/1991 13 #1997/2001
3
Baden-Baden 8201172001 Baden-Baden m 1 #2007/2011

c)

Ettlingen  { Waldt
brongy

i Karisbad

Neépesstg 1000  (2011)

Manzell 1 Népsiiriiség

S-Bahn (S4)

. Régidkozpont
®
°

Viros

Telepiilés
Karlsrube elsdleges vonziskdrzete

Karlsrube masodlagos vonzaskérzete

Forrds: Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg és Stadt Karlsruhe — Amt fiir Stadtentwicklung
alapjan sajat szerkesztés.

A folyamatot az is tdmogatta, hogy az ingatlanok bérleti dijai ezeken a telepiiléseken
kezdetben joval alacsonyabbak voltak, a kozlekedés koltségei pedig az egységes zona-

alapu tarifarendszer és az iizletpolitikai kedvezmények kovetkeztében a kozlekedési
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tavolsagtol csak kis mértékben fliggtek. Az érintett telepiilések telekarai az ingatlanok
jOo bérbeadhatosaganak hatasara novekedtek, a bekolt6zé lakossag kiszolgalasara 1j
kereskedelmi és szolgaltatoegységek jottek létre.

A tilnyomorészt aktiv, fiatal kozéposztalybeli, jo jovedelmi helyzetii csaladok Ki-
koltozése miatt az ket befogadd telepiilések telephelyi vonzasa javult, a helyi adobe-
vételeik novekedtek, a munkanélkiiliségiik csokkent, (Herfert; 1999). A népesség Karls-
ruhén kiviili letelepedése az 1991-ben 1600 lakos/km? népsfiriiséget mutatd varos szé-
mos olyan kommunalis problémaéjat is megoldotta, mint a bérlakaskérdés vagy a varosi
intézmények és 1étesitmények tlterheltsége. A megfelelden szervezett kozosségi kozle-
kedéssel parosulva a népesség atrendezddése a Karlsruhéban 1évé munkahelyek, keres-
kedelmi- és szolgaltatd egységek, valamint turisztikai és szabadid6s célpontok verseny-
képességét nem rontotta. Az adobevételek szempontjabdl viszont — tekintettel a kikolto-
z0Ok tarsadalmi statuszara — a régidcentrum jelentds kiesést konyvelhetett el.

A 2000-es évet kovetden vizsgalt idoszak legszembetiinGbb valtozasa Karlsruhe la-
kossaganak novekedése, €s a vonal altal érintett telepiilésekre vald kikoltozések csokke-
nése volt. Karlsruhe népességnovekedése mogott iskola és egyetemi varosi funkcioja-
nak erdsddése allt. 2000 és 2010 kdzott tobb mint 30 000 fével nétt a varos lakossaga az
oktatasban részt vevok ¢€s a fiatal palyakezddk bekoltozése révén.

A varos a folyamatot — az életvitelszeriien ott ¢l hallgatok utdn jardé normativ tdmo-
gatas miatt — tudatos marketingeszkdzokkel is tamogatta. A Kikoltozok szamanak csok-
kenése foként a lakhatasi koltségek varos és vonzaskorzete kozotti fokozatos kiegyen-
litédésének tudhatd be. A kikoltozések csokkend szdma ellenére az arra jellemzd {6
folyamatok és az érintett tarsadalmi csoportok Iényegében nem valtoztak. A Karlsruhe
¢és régioja kozotti népességmozgasban a régiokdzpontot elhagyok legnagyobb része
tovabbra is a 2645 éves aktiv és csaladdal rendelkezd korosztalybol kertilt ki (SKAS,
2009). Ez a tény — a mar emlitett kiilsé regiondlis versenyképességi elényok mellett — a
régiokdzpontnak tovabbra is hatranyt jelent.

Bar a karlsruhei modell 1étrehozasa mind a térbeli tarsadalmi folyamatokra és mobili-
tasra, mind pedig a versenyképességre hatast gyakorolt, azokra kizardlagos magyarazatot
nem ad. JOl mutatjak ezt egy a karlsruhei ki- és bekoltozés motivacioit vizsgald kérddives
felmérés eredményei is. A kutatasban adott valaszok alapjan a varosbol valo kikoltozés
motivacioi koziil a jo kozlekedési kapcsolat a megkérdezettek csak 7,1%-nak fontos, a 22

lehetséges valasz koziil 13. helyen megjeldlve. A legfontosabb motivacios tényezok pedig
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foleg gazdasagi (olcsobb ingatlan, munkahelyvaltas, sajat lakasvasarlas lehetosége), vagy
¢letmindségi (nagyobb lakoteriilet, gyermek sziiletése) jellegiick (SKAS, 2011).
Osszességében elmondhatd, hogy a jo kdzosségi kozlekedési haldzat kialakitdsa ré-
vén megindulé tarsadalmi és gazdasagi folyamatok a régiokdzpont versenyképességét
kis mértékben rontottdk ugyan, de az agglomeracié telepiiléseinek versenyképességét
kozvetve, vagy kozvetleniil ennél nagyobb mértékben segitették eld. Az S4 vonal Karls-
ruhe-Bretten kozotti teleptilésein példaul 1998 és 2010 kozott az onnan eljarok és a
telepiilésekre bejarok aranya kozotti kiilonbség folyamatosan csokkent, mikdzben a napi
ingdzok szama novekedett. Bretten varos esetében a bejarok szama 2001 6ta mar meg-
haladta az eljarok szamat, 2011-ben mintegy 20%-kal. Ez arra enged kovetkeztetni,
hogy az érintett telepiilések mindegyikén szdmos 0j munkahely 1étesiilt, ami a teljes

régio telephelyi versenyképességének fontos jele.

4.1.4. Interregionalis és hatar menti dimenziok

A karlsruhei modell a kdzosségi kozlekedés szervezésének szempontjabdl a véarosfejlodés
lokalisan, regiondlisan megjelend tarsadalmi és gazdasagi kihivasaira sikeres valaszt tudott
adni. Az emlitett kihivasok mas térségekbeli globalis megjelenését kovetéen, a modell
megoldasait — a helyi viszonyokra alkalmazva — Németorszag, Europa és a vilag szamos

A vizsgalatok egyik tipusat elsdsorban a jo gyakorlatok elemzése, a helyi adaptalha-
tosag felmérése és részletes megvaldsithatosagi tanulmanyok elkészitése jelentette sza-
mos eurdpai nagyvarosi régioban az Eurdpai Unio 5. és 7. Keretprogramjai, vagy az
interregionalis egylittmiikodéseket tdmogatd INTERREG III/C programok altal finan-
szirozott projektek keretein beliil (CROSSRAIL, 2001; INTERCONNECT, 2011;
STRATEC, 2001; TTK, é.n.). A projektek koziil kiemelked6 a CROSSRAIL, amely a
modell hataron atnyal6 alkalmazasahoz is fontos adalékokat tartalmaz. Magyarorszagon
harom megyei jogl véarosra és vonzaskorzetére (Debrecen, Miskolc, Hodmezdvasar-
hely) vonatkozoan késziiltek 2012-ben a KOZOP 5.5.0 timogatasaval olyan részletes
megvalosithatosagi tanulmanyok, amelyek a karlsruhei modell eredményeit kiemelt
stllyal veszik figyelembe. Az Eurdpan kiviili alkalmazas lehetdségeit Japanban, az
Egyesiilt Allamokban és Ausztralidban vizsgaltak. (Kiihn — van der Bijl, é.n.).

crer

sen azonos formaban sehol nem {izemel, szamos példa van azonban a megoldas gya-
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korlatban is megvalosult alkalmazasara. A 4.1.2. fejezetben leirt szabalyozasi, finanszi-
rozasi és intézményi keretfeltételek miatt a legtobb karlsruhei elvek alapjan miikodd
kozosségi kozlekedési rendszer Németorszagban talalhatd. Ezen feliil Franciaorszagban,
Hollandiaban és Spanyolorszagban, valamint Japanban vezettek be a karlsruhei tapasz-
talatokra részben, vagy egészében tamaszkodo kozlekedési megoldasokat. Az irodalom
altal részletesebben leirt németorszagi esetekben fontos kiemelni, hogy mig intézményi
szempontbol a karlsruheihez nagyon hasonldé megoldasok sziilettek, technologiai és
lizemeltetési oldalr6él azonban messzemendkig figyelembe vették a helyi adottsdgokat
(Kiihn, 2005; TTK, é.n.).

Zwickauban a bevezetés el6tti kiindulasi helyzetet egy keskeny nyomkdozii villamos
halozat, és normal nyomtavu dizelvonatasu regionélis nagyvasiti halozat jelentette. Igy
a térségben — a létesitési koltségek csokkentése érdekében — a karlsruhei megoldést
megforditottak, és a dizelvontatasi nagyvastti jarmiiveket vezették be a belvarosba
harmadik sinnel rendelkezd, vastt és villamos altal kozosen hasznalt 1j szakasz kiépi-
tése mellett. Saarbriickenben a kordbban meglévd jol miikodé autdobuszos haldzatot, a
kotottpalyas halozati elemekkel csak ott valtottak ki, ahol a felmeriil6 utasforgalom az
autobuszok szallitasi kapacitasat meghaladta. A karlsruhei modellre alapuld késébbi
fejlesztések mar igyekeztek elkeriilni a kiinduld modell kezdeti hibait (pl. akadalymen-
tesités, alacsonypadlds jarmiivek hianya).

A Saarbriickenben bevezetett megoldas a kutatas szempontjabol hatar menti dimen-
z101 miatt is kiemelendd. A 44 km hosszu francia-német nemzetk6zi Sarreguemines—
Lebach vasutvonalra épitve 1étrehozott halozat az egyetlen karlsruhei mintéra kialakitott
rendszer, amelyen S-Bahn jaratok nemzetkozi forgalomban kozlekednek (10. dbra). A
francia—német hatar francia oldalan kozvetleniil talalhato telepiilés a saarVV kozleke-
dési szovetség halozatanak egyik zondjaként a haldzat tobbi teriiletével megegyezd
feltételekkel és utazasi dijak ellenében vehet6 igénybe.

A Sarreguemines és Saarbriicken kozotti hataron atnyuld kozlekedésben 05:00 és
00:20 kozott munkanapokon 68 eljutasi lehetdség biztositott. A SAARBAHN éltal
nyujtott szolgaltatas ezzel maximalisan megfelel az EU azon célkitlizéseinek, amelyek a
kozlekedési szolgaltatdsok vonatkozdsadban a hatarok elvalasztd szerepének csokkenté-
sére ¢és a hataron atnyulod kapcsolatok erdsitésére iranyulnak. A kindlat ilyen mértéki
fenntartasa azonban éppen az EU versenypolitikdja kovetkeztében keriilt veszélybe. A
vasuti liberalizacio eredményeként a vasuti palyakhoz vald egyenlé hozzaférés biztosi-

tasa miatt a palydk és létesitmények hasznaldinak dijat kell fizetni a palyafenntartd
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szamara. A palyahasznalati dijak bevezetésével ez a dij a francia Sarreguemines allo-
mashasznalata esetén 2011-ben olyan mértékre emelkedett, amely veszélyeztette az

lizemeltetés gazdasagossagat.

10. abra

A SAARBAHN S-1 vonalanak vonalvezetése a német—francia hatarszakaszon

Bischmis-
heim

SAARBAHN
S-1 vonal
Sarreguemines
(FR) felé

w- 5 km

Forras: A SAARBAHN térképadatai alapjan sajat szerkesztés.

A francia SNCF vasuttarsasag a palyahasznalat koltségeit 2013. december 31-ig at-
vallalta ugyan, a jol miikodo hataron atnyuld vasuti kapcsolat helyzete pénziigyi szem-

pontbol azonban bizonytalanna valt (Trinks, 2005; VVS, 2012).

4.2. A kozosségi kozlekedés keresleti és kinalati tényezoinek valtozasai Debrecen

vonzaskorzetében

A Kkarlsruhei modell interregionalis alkalmazasanak példai alatamasztjak, hogy a vizs-

galt célteriilet kiillonboz6 szintjein is sziikséges a varosfejlodés szuburbanizaciohoz kot-
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hetd jelenségeinek, valamint a regionalis kozosségi kozlekedési szabalyozas és az ez

alapjan nytjtott kozlekedési szolgaltatasok viszonyrendszerének attekintése.

4.2.1. Varosfejlodesi folyamatok osszehasonlito elemzése

A mintarégioban megfigyelt szuburbanizacidés folyamatok leirasara hasznalt mutato-
szamokon tul a célteriilet folyamatainak bemutatasa ¢és az eredmények mintateriilettel
torténd 0sszevetésének elvégzése érdekében szamos tovabbi — szakirodalmi forrasokban
megjelolt — mérdszam részletes elemzése is sziikséges. Tekintettel az irodalmi ajanla-
sokra és arra, hogy a népesség atrendezddése a karlsruhei esetben a régi6d Osszlakos-
saganak kiils6 tényezokre timaszkodo novekedése mellett zajlott, az elsddlegesen vizs-
galt mutatoszdmok demogrdfiai jellegiiek, a vizsgalt célteriilet kiilsd €és belsé migracio-
javal, valamint népesedésével kapcsolatosak (Bajmoczy, 2003, van den Berg et al.
1982). A szuburbanizacids folyamatok megvilagitasahoz tovabbi adalékokkal szolgal-
nak az életkoriilményekkel (lakasépités, laksiriség, motorizacio) és a gazdasdgi teve-
kenységgel kapcsolatos mutatészamok (jovedelem, munkanélkiiliség).

Az egész megyére, a hatdron atnytlod elemzésekre, valamint a munkanélkiiliségi ra-
tara vonatkoz6 adatok iddsorai a KSH adatforrasok rendelkezésre allasara vald tekin-
tettel eltérd terjedelmiiek az 1990-2010-ig terjedd idészakban. A kutatdsban vizsgalt
egyes kiemelt telepiilések (Bocskaikert, Téglas) csak 1993-at kovetéen valtak 6nallova,
igy a telepiilési migracioval, motorizaltsaggal, lakéashelyzettel kapcsolatos informéciok
feldolgozasa az 1994 és 2010 kozotti évek TelR-ben szerepld statisztikai adatai alapjan
tortént, tobb foldrajzi lehatarolas mellett, eltérd részletezettséggel. Részletes telepiilé-
senkénti iddsoros elemzés két térbeli sikon zajlott, melyek koziil az egyiket Debrecen,
¢s annak kozvetlen eldvarosi kozosségi kozlekedési vonzaskorzetében talalhato tovabbi
15 telepiilés gytrije jelentette (11. dbra). Debrecen esetében a — mobilitasi hatasok
tekintetében egyébként jelentds — telepiilérészek kiilon vizsgalata a terjedelmi és tar-
talmi korlatok miatt nem volt elvégezhetd.

A vizsgalati korbe igy Hajdu-Bihar megyén beliili, a megyeszékhelytél maximalisan
35 km tavolsagra talalhato, kozosségi kozlekedéssel Debrecenbdl legfeljebb 50 percnyi
atlagos utazasi idével kozvetleniil elérhetd, legalabb 15 jaratparral ellatott 6nallo tele-
piilések keriiltek be. Ezen beliil elkiilonitettem azokat a varosokat, amelyek — korabbi

kistérségi, és/vagy jelenlegi jaraskozponti funkciot ellatva — 6nmaguk is vonzaskdzponti
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szerepet toltenek be a kdrnyezd telepiilések szaméra azoktdl a telepiilésektdl, amelyek-
nek ilyen funkcidja nincs.

Az elso telepiiléstipusra az elemzések soran a vdrosias elévaros, a masodikra a
Hrurdlis” elovdros elnevezést alkalmazom, bar ez utobbi kategoria esetén a ,,rurdlis”
jelzod a lezajlott szuburbanizaciés folyamatok kdvetkeztében ma mar nem minden eset-

ben helytallo.

11. abra

A vizsgalati teriilet foldrajzi lehatarolasanak szintjei

1. Bocskaikert

2. Hajydisamson

3. Mikepéres

4. Sardnd
Sz.Sz.B. 6. Kismarja
megye

IN.Sz. A A
megye

[ Virosias clévaros
~Rurdlis™ elévaros

Egyéb vizsgalt telepiilés Kozt (fo- és osszekotd at)

Nem vizsgilt telepiilés Vasitvonal
Vizsgalt vasutvonal

10 km

° DEBRECEN

Forras: Sajat szerkesztés Paloczi-Pénzes (2012b) alaptérképén abrazolva.

A mutatoszamok részletes vizsgalatara keriilt sor tovabba az empirikus adatfelvétel-
ben érintett tiz telepiilés esetén is, melyek koziil nyolcat a 106-0s szamu, kettét pedig a

105-6s szamu vasutvonal érint. Az elemzés a 106-o0s vasutvonal mentén fekvo, dinami-
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kus lakossaggyarapodast kimutatdé Mikepércs telepiilés adatait is értékeli annak ellenére,
hogy vasuti megallohelye a telepiiléskozponttol mért nagy tavolsaga és az ebbdl eredd
gyér igénybevétel miatt a kozelmultban megsziint. Tekintve, hogy mindkét vasutvonal
elovarosi funkciot is betdlt, a két lehatarolas a 105. szamu vonal esetén teljes, mig a 106
szamu vasutvonal esetén részleges atfedést mutat.

Debrecen és a vizsgalt vonzaskorzeti telepiilések népessége a megye 2010-es lakos-
sagszamanak 65%-at, teriiletiik a teljes teriilet minddssze 32% at tette ki (4. tdblazat). A
térség népesség ¢€s teriiletaranyanak hanyadosa 1994 és 2010 kozott kis mértékben no-
vekedett, ami azt jelenti, hogy a népességnovekedés a megye tobbi részéhez képest itt
koncentraltabban jelentkezett. A teljes elévarosi régiot tovabbi egységekre bontva meg-
allapithaté hogy a legdinamikusabb teriiletardnyos népességgyarapodds a ,,rurdlis”
telepiiléskategoriaba sorolt teriiletek esetén jelentkezett, mig a varosias eldvarosi tele-
pulések és a két vizsgalt vasutvonal altal érintett telepiilések esetén szinte valtozatlan
értékeket mutat. Az adatok alapjan a hanyados a megyeszékhelyen a legnagyobb, de

értéke a vizsgalt idészakban kissé csokkent.

4, tablazat

A vizsgalt térség népessége és teriilete Hajdu-Bihar megyén beliil

Telepiiléskategoria Népesség (%) Tertilet (%) Népesség/teriiletarany
hanyados

1994 2010 1994 2010
Debrecen 37,8 37,2 7,4 5,09 5,00
Varosias elovaros 19,6 19,9 18,7 1,05 1,06
., Ruralis” elévaros 6,3 8,1 6,3 1,00 1,28
Debrecen és elovarosa 63,7 65,2 32,4 1,97 2,01
Egyéb telepiilés 36,3 34,8 67,6 0,54 0,51
105. sz. vonal telepiilései 1,61 1,72 1,48 1,09 1,16
106. sz. vonal telepiilései 4,25 4,54 3,88 1,10 1,17

Forrds: KSH altal a TeIR-ben szerepeltetett adatok alapjan sajat szamitas és sajat szerkesztés.

Mar ezek a mutatok is arra utalnak, hogy az érintett periddusban Hajdu-Bihar megye
lakossaganak a megyekodzpont koriili stirlisédése volt tapasztalhatd. A telepiilések né-
pességvaltozasat a szakirodalom alapjan két f6 tényezd a természetes szaporodas/fogyas
¢€s vandorlasi kiilonbozet befolyasolja (Bajmoczy, 2003). Ezek koziil a szuburbanizacid
szempontjabol, mind az irodalmi adatok, mind a Karlsruhei régidban tapasztaltak alap-
jan ez utdbbi az a jellemz6 mutatdoszam, melynek vizsgélata tovabbi tampontokat adhat

a Debrecen eldvarosaban zajlo folyamatok pontosabb leirdsdhoz. A Karlsruhei régidban
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a szuburbanizaciot egyrészt egy erds kiilsé bevandorlas, masrészt ezzel pairhuzamosan a
lakossag térbeli eloszlasanak région beliili atrendezddése jellemezte a régiokozpontbol
torténo elvandorlas forméjaban. Hajdu-Bihar megyét a kiils6 migracios tényezok alap-
jan megvizsgalva megallapithatd, hogy a kiilfolddel szembeni vandorlasi kiilonbozet
ugyan pozitiv, de annak nagysaga a KSH ¢és a Statistisches Landesamt Baden-Wiirttem-
berg (SBW) adatai alapjan (2006 és 2010 kozott atlagosan 1,5 £6/1000 lakos) az azonos
id6szakban mért karlsruhei értéknek csak mintegy fele volt.

A teljes kiilsé vandorlasi kiilonbozet Hajdu-Bihar megye esetén az Eszak-alfoldi ré-
gi6 megyéinél pozitivabb képet mutat, ami valoszinileg Debrecen erds iskolavarosi
szerepére vezethetd vissza. Mindezek ellenére a megye vandorlasi kiillonbdzete a rend-
szervaltast kovetd években az 1994-es év kivételével negativ volt, igaz a veszteség
mértéke nem volt tul jelentés (12. abra). Karlsruhe régioval dsszehasonlitva — melynek
vandorlasi kiilonbozete betelepedoknek koszonhetden szinte folyamatosan jelentds
tobbletet mutatott — megallapithaté hogy Hajdu-Bihar megyére a mintarégioban megfi-

gyelt kiilsé migracios jelenségek nem voltak jellemzok.

12. 4bra

A vandorlasi kiilonbozet alakulasa regionalis osszehasonlitasban, 1990-2010
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Forrds: KSH altal a TeIR-ben szerepeltetett adatok, és SBW adatok alapjan sajat szamitas és sajat szerkesztés.

Az intraregionalis migraciora vonatkozdan a megye 82 telepiilése esetében — az 1do-
soros lakcimnyilvantartasi adatokhoz vald hozzaférés hianyaban — csak az dltaldnos

vandorlasi kiilonbozetre vonatkozoan all rendelkezésre informdcid, a telepiiléseknek a
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megyeszékhellyel szemben szamitott vandorlasi kiilonbozetére vonatkozdéan nem. A
vandorlasi tendencidk 1994 ¢és 2010 kozotti két szakaszra bontott elemzése alapjan
azonban igy is szamos kovetkeztetés vonhato le (13. abra).

Az elsé szakaszban (1994-2002) a Debrecen kornyéki telepiilések esetén intenziv
szuburbanizacios jelek mutatkoztak a megyeszékhelyrdl torténd kikoltozések formaja-
ban. A folyamatok legerdteljesebben a Debrecen kozvetlen szomszédsagaban fekvo
kevésbé varosias telepiilések (Mikepéres, Bocskaikert, Hajdusdmson) erdsen pozitiv és
Debrecen negativ vandorlasi kiilonbozetében érhetdk tetten. Kisebb mértékben, de pozi-
tiv volt a vandorlasi egyenleg a megyeszékhely kozvetlen kornyezetében talalhato va-
rosokban (Hajdubdszormény, Vamospéres, Nyiradony) és a kissé tadvolabbi, de még
Debrecen vonzaskorzetébe tartozo telepiiléseken (Létavértes, Tépe, Konyar, Hajdszo-

vat) is.

13. abra

Telepiilések vandorlasi kiilonbozetének alakuldsa 1994-2002 (a), valamint 2002—-2010
(b) kozott Hajdu-Bihar megyében (lakos/1000 f6)

b) N
2

11111

Forrds: KSH altal a TeIR-ben szerepeltetett adatok alapjan sajat szamitas és sajat szerkesztés.

Megfigyelhetd, hogy a kikoltozéssel leginkabb érintett telepiilések elsdsorban a vas-
uti és kozati fokozlekedeési utvonalak altal kozvetleniil feltart teriileteken talalhatok. A
megye fennmaradd részét néhany kivételtdl (Polgar és Zsaka) eltekintve negativ van-
dorlési egyenleg a jellemezte.

A madsodik szakaszban (2002-2010) a vandorlasi adatok elemzése soran a korabbitol

eltéré tendencidkat figyelhetiink meg. Debrecen éves atlagos vandorlasi kiilonbozete
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pozitivva valtozott (0,3 ezrelék), a 2007-es évet kovetden folyamatosan pozitiv értéke-
ket mutatva. Ezzel egyidejiileg a kornyezd kevésbé varosias telepiilések pozitiv van-
dorlési kiilonbozete harom telepiilés (Hajdusamson, Mikepérces és Hajdubagos) kivéte-
1ével csokkent, egyes telepiilések esetében (Ebes, Nyirdbrany) negativva valtozott. A
Debrecen kozvetlen vonzaskorzetében talalhatdo — kordbban vandorlasi tobblettel ren-
delkez6 — vérosok (Vamospércs, Derecske, Hajdubdszormény) esetében is negativ,
vagy nulla kézeli migracios egyenleg volt tapasztalhatd. Szintén szembetiind a megye
fennmarado részében megfigyelhetd elvandorlds, amely kiilondsen az orszag, vagy a
megyehatar kozelében talalhato periférialis telepiiléseket jellemezte.

Feltételezve, hogy a Debrecen vonzaskorzetében tapasztalhato belsé migracid hatte-
rében tilnyomo tobbségben a Debrecen és a kornyékbeli telepiilések kozotti népesség-
mozgas all, az adatok a Karlsruhei régid szdmaival Osszehasonlithatovd valnak. Az
intraregionalis migracid minta- és célrégioban torténd Osszevetése soran szamos
hasonlésag fedezhet6 fel. Ezek koziil egyik legfontosabb, hogy a vizsgalt idGinterval-
lum elsd részében a 90-es évektdl a 2000-es évek elejéig mindkét térség centrumva-
rosbol erdteljes kikoltozési hullam volt tapasztalhatd a kornyezd telepiilésekre. A 2000-
es évek elejétdl azonban a folyamat lelassult, a kikoltozés intenzitasa és teriileti kiterje-
dése csokkenni kezdett a centrumvaros népességvonzasanak egyideji ndvekedése mel-
lett. A véndorlasi kiilonbozet 1000 fére vetitett atlagos mértéke nagysagrendileg is
megegyezd volt a népességnyereséget elkdnyveld telepiilések esetén. Egyes Debrecen
kornyéki telepiilések (példaul Hajdusdmson és Bocskaikert) migracios tobbletének 1000
fore vetitett értéke azonban az 1990-es évek kozepén tobb alkalommal is jelentds mér-
tékben meghaladta a Karlsruhe kornyéki telepiiléseknél tapasztalt adatokat.

A kozosségi kozlekedés szempontjabdl nemcsak a relativ, hanem az abszolit véan-
dorlasi mutatoknak is kiemelked6 szerepe van. Tekintettel arra, hogy a Karlsruhe kor-
nyezetében talalhatd telepiilések lakossagszama nagyobb, mint a Debrecen kornyéki
lakossagszamok, az 1000 fore jutd pozitiv vandorlasi kiilonbozet azonos értéke mellett a
kikoltozok abszolut szama Karlsruhe esetében joval magasabb értéket mutat. Ez a min-
tarégio célrégional intenzivebb eldvarosi kozlekedési forgalmara utal.

Ezzel részben 6sszefiiggd eltérések tapasztalhatok a népsiiriiségi adatok és a motori-
zaltsag Hajdu-Bihar megyei vizsgalata soran. A népsiiriiség — és ezen keresztiil a népes-
ség — vizsgalt id6szakban bekovetkezett valtozasanak elemzésénél szembet{ind, hogy
tartos népességnovekedés Hajdu-Bihar megyében kizardlag a ,,ruralis” kategoriaba so-

rolt telepiilések esetében volt megfigyelhet6 (14. dbra). A Debrecen elévarosi dvezeté-
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hez tartoz6 varosias jellegli telepiiléseket a lakossagszdm szuburbanizacioval kapcsola-
tos novekedése — eltekintve néhany révidebb iddszaktol — nem érintette jelentds mér-
tékben, az valoszinlleg csak a természetes fogyasbol eredé népességvesztés kompen-
zalasara volt elegendd. A megye fennmarado részét a népesség természetes fogyasbol és
elvandorlasbol eredd csokkenése; a megyeszékhelyre, vagy kisebb térségi kdzponti

funkciot ellatd varosba valo bekoltozés jellemezte.

14. 4bra
A népsiiriseg alakulasa Hajdu-Bihar megyében, 1994-2010
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Forrds: KSH altal a TeIR-ben szerepeltetett adatok alapjan sajat szamitas és sajat szerkesztés.

A motorizaltsag szempontjabol szintén a ,,ruralis” kategoriaba sorolt telepiilések mu-
tattdk a legdinamikusabb ndvekedést, itt az 1000 fore juté személygépkocsik szdma a
vizsgalt id6szakban tobb mint a duplajara nétt (15. dbra). Jelentés a gyarapodas a
Debrecen elévarosan kiviil eso teriileteken is, ami valdsziniileg az érintett térségek rosz-
szabb elérhetdségi viszonyaira vezethetd vissza. A legmagasabb motorizaltsagi megye-
sz€khelyen 2006-t6l, a kozepesen motorizalt varosias eldvarosi térségben 2008-t6l az
1000 f6re jutd személygépkocsik szama — a vilaggazdasagi valsaggal is dsszefliggésbe
hozhato — visszaesést mutatott, ugyanezen érték valtozatlan szintje mellett a megye
fennmarado részében.

A fenti folyamatokat a Karlsruhei eredmények tiikrében megvizsgalva megallapit-
hatd, hogy mig a mintarégio esetében a népesség €s a motorizaltsig ndvekedésének
stlypontja egyarant a kis- és kozépvarosias telepiilésekre kertilt at, addig Hajdu-Bihar-

ban szinte kizarolag a ,,rurdlis” kategdridba sorolt telepiiléseket érintette. A népstiriiségi

63



adatok 2010. évi Osszehasonlitdsa alapjan szembetlind, hogy Debrecen népstirlisége
nagysagrendileg Karlsruhe régioéval megegyezd, de Karlsruhe varos népsiriiségével
egybevetve annak csak negyedét tette ki. Hasonld az arany, ha a megye, illetve a minta-

régid kozponti varosokon kiviili részét vizsgajuk (89, illetve 364 lakos/km?).

15. abra
A motorizaltsag alakulasa Hajdu-Bihar megyében, 1994—2010
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Forras: KSH altal a TeIR-ben szerepeltetett adatok alapjan sajat szamitas és sajat szerkesztés.

Ugyanezen év motorizaltsagi adatai is jelent6s kiilonbségeket mutattak: Debrecen moto-
rizéltsaga a karlsruhei értéknek csak kozel 60%-at, a megye megyeszékhelyen kiviili moto-
rizéltsdga pedig a németorszagi régio értékének 42%-at tette ki. Mindezek alapjan a célte-
riillet demografiai és motorizaltsagi adatai alapjan a szuburbanizaciobdl eredd kozlekedési
forgalomndvekedés — a mintateriiletnél joval kisebb mértékben ¢és kisebb foldrajzi
kiterjedéssel — elsdsorban Debrecen és a kozvetlen kornyezetében fekvo kisebb 1élekszami
Hruralis” kategoridba sorolt alvotelepiilések viszonylataban jelentkezett. Ezen feliil a
Debrecentdl tavolabb esd telepiilések motorizaltsagdnak novekedése az egyéni kozlekedés
intenzitasanak novekedésére utal az érintett térségek és Debrecen kozott.

Az elemzésekhez tovabbi adalékkal szolgalnak a lakhatassal, lakaskoriilményekkel, a
munkaeropiaccal és a jovedelmek alakulasaval kapcsolatos mutatoszdmok is. A lakha-
tassal kapcsolatos adatok koziil a szuburbanizacié vonatkozasaban leggyakrabban a
lakstiriség csokkenését emliti a szakirodalom, a lakhatési célu teriilethasznalat €s a la-

kott teriiletek egyidejii novekedése mellett. Ezen feliil a centrumvéros eldvarosi zonaja-
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ban megndvekvd ujlakas-épitési kedv is a szuburbanizacid kisérdjelenségének szamit
(Bajmoczy, 2003). Hajda-Bihar megye telepiilései esetében a lakstiriiség csokkenése
legerdteljesebben a varosias eldvarosban €s az eldvaroson kiviili térségeiben jelentke-
zett. Ennek okai — kiilondsen a megye periférialis teriileteinél — nem a szuburbanizacio-
ban, hanem az egyszemélyes haztartdsok szaménak a lakossag eloregedésével kapcso-
latos novekedésében keresenddk.

A varosias eldvarosi terililetek és foleg a megyeszékhely esetében a lakstriiség csok-
kenése mar jobban dsszekapcsolhatd a fiatal csalddok nagyobb I¢lekszamu haztartasai-
nak varosokbdl torténd kikoltozésével, amely a ,,rurdlis” eldvarosi besorolast kapott te-

lepiilések mérsékelt lakstiriiség csokkenésében is tetten érhetd (/6. dbra).

16. abra
Laksiiriség alakulasa Hajdu-Bihar megyében, 1994-2010
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Forras: KSH éltal a TeIR-ben szerepeltetett adatok alapjan sajat szamitas és sajat szerkesztés.

A laksiiriiség Karlsruhe kornyezetében — az er6sebb szuburbanizacios hatasok kovet-
keztében — a Hajdi-Bihari értékeknél alacsonyabb. Ertéke az SBW 2011-es adatai sze-
rint Karlsruhéban 200, az eldvarosi térségekben 230, a tavolabb eso eloregedd térségek-
ben pedig 170 lakos koril volt 100 lakdegységre vetitve. Az 01j lakasépitések és a ki-
koltozések kozotti osszefuggéseket a 17. abra mutatja be.

A kikoltozok altal elonyben részesitett ,,ruralis” eldvarosi telepiilések 1j lakasépitései
egészen a 2008-as gazdasagi valsagig stabilan kovették a népességvaltozasi folyamato-

kat. A megyeszékhely és varosias eldvarosi telepiilések ezzel szemben ingadozé értéke-
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ket mutattak. A megye tobbi részén a 90-es évek végére jellemzd ,,szocpolos”, valamint
a 2000-es évek kozepén jelentkezd hitelbOség miatti lakasépitésektdl eltekintve népes-

ségaranyosan alacsony volt a lakasépitési kedv.

17. abra

Az uj lakasok épitésének népességaranyos alakulasa Hajdu-Bihar megyében, 1994—
2010 (haszndalatba vett lakoingatlan/10000 lakos)
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Forras: KSH altal a TeIR-ben szerepeltetett adatok alapjan sajat szamitas és sajat szerkesztés.

A jovedelemeloszlas tekintetében az egy fOre jutd nettd jovedelmek Debrecenhez vi-
szonyitott szazalékos aranya szintén a ,,rurdlis” eldvarosi telepiiléseknél mutatott atlag
feletti novekedést a vizsgalt idészakban. Mig a mutatd értéke ebben a telepiiléskategori-
aban 1994-ben a megye elévarosi térségen kiviili értékét csak mintegy 4%-kal megha-
ladva 54,7% volt, 2010-re az itt megszerzett jovedelmek aranya a varosias eldvaros
teriiletek értekét tullépve a Debrecenben mért szintnek mar kozel 70%-at tette ki. A
vizsgalt idészakban a megye fennmaradé teriiletének megyeszékhelyhez viszonyitott
jovedelme 6%-kal, a varosias elovarosi térségeké pedig 7%-kal novekedett (/8. dbra).

A munkanélkiiliségi ratat tekintve megallapithatd, hogy annak értékei a vizsgalt id6-
szak végén a gazdasagi vilagvalsagot megeldz6 iddszakhoz képest jelentds emelkedést
mutattak. A munkaerdpiaci helyzet romléasa legkisebb mértékben az egyébként is magas
munkanélkiiliséget elszenvedd eldvaroson kiviili térségben jelentkezett, ahol 2006 és
2010 kozott 2,4%-kal novekedett a munkanélkiiliség. Ezt kdvette Debrecen, ahol ugyan-

ebben az iddszakban a rata 4,4%-kal nétt, mig a varosias eldvarosi térségben 4,6%-0S
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pozitiv iranyu valtozas kovetkezett be. A legrosszabb értékek a ,,rurdlis” eldvarosi tér-

ségben mutathatok ki, itt a munkanélkiiliségi rata a valsag hatasara 5,9%-ot romlott.

18. dbra
Jovedelemeloszlas alakulasa Hajdu-Bihar megyében, 1994—2010
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Forras: KSH altal a TelR-ben szerepeltetett adatok alapjan sajat szamitas és sajat szerkesztés.

A jovedelmi és munkaerdpiaci adatok egyiittesen a szuburbanizacid tobb jellegzetes-
ségére is ramutatnak. A jovedelmi adatok ,,ruralis” telepiiléseken tapasztalhatdé emelke-
désébdl arra lehet kovetkeztetni, hogy a Debrecenbdl ezekre a teriiletekre koltézok
tobbségében az aktiv keresdk koziil keriiltek ki. A valsag hatdsara ebben a telepiiléska-
tegdridban és Debrecenben legjelentésebben ndvekvd munkanélkiiliség azt a feltételezést
tamasztja ala, hogy a munkahelyek a kikoltozéseket kevésbé kovették, tobbségiikben a
megyeszékhelyen maradtak. Ezt er6siti meg a munkanélkiiliségi adatok Debrecen €s a
megye tobbi része kozott megmutatkozo jelentds, 5-9% kozotti eltérése is (19. dbra).

A Karsruhei térséggel 6sszehasonlitva a kiilonbségek még szembetlinébbek. A 4.1.3.
alfejezet is ravilagitott arra, hogy a kozosségi kozlekedés mintarégioban megvalosult
fejlesztése az 1) munkahelyek megjelenésével hozzajarult az eldvarosi térség
munkaerdpiaci helyzetének javuldsdhoz. Részben ennek is koszonhetéen az SBW adatai
alapjan 2010-ben a Karlsruhén kiviili régiéo munkanélkiiliségi rataja (3.9%) alacsonyabb
volt, mint a régiokoézponté (5,6%).

A munkanélkiiliségi rata gazdasagi valsagot kovetd években is csak 0,9—1,8% kozotti
mértékben romlott. Ebben az is szerepet jatszott, hogy a Karlsruhei régié — ellentétben

Hajdt-Bihar megyével és a megyét magaban foglalo Eszak-Alfoldi régioval — az Euré-
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pai Unidé gazdasagilag legstabilabb és legfejlettebb térségei kozé tartozik. Az egy fore
juté GDP értéke a KSH és SBW szintén 2010-re vonatkozoan kozolt adatai alapjan a
Karlsruhei régioban a hajda-bihari brutté6 nemzeti 6ssztermék tobb mint hétszeresét tette

ki (49 763 EUR/6 990 EUR).

19. abra
Munkanélkiiliségi rata alakulasa Hajdu-Bihar megyében, 1998-2010
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Forras: KSH éltal a TeIR-ben szerepeltetett adatok alapjan sajat szamitas és sajat szerkesztés.

4.2.2. Kozlekedésszabalyozdasi, szervezeti és finanszirozadsi kérnyezet

A Kkarlsruhei és a Debrecen kornyéki regionalis demografiai és gazdasagi folyamatokat
bemutat6 4.1.3. és 4.2.1. alfejezetek alapjan megallapithat6, hogy a szuburbanizaciora
jellemzd hatdsok az elmult hisz évben mindkét vizsgalt térségben megfigyelhetdek
voltak. A keét régid eltérd gazdasagi fejlettseégébdl, munkaerdpiaci helyzetébdl adoddan
a szuburbanizacié migracios hatdsa Hajdu-Bihar megyében mind f6ldrajzi kiterjedésé-
ben, mind pedig intenzitasaban csekélyebb volt a Karlsruhe kdrnyezetében tapasztaltnal.
A megfigyelt folyamatok eredményeként azonban mindezek ellenére is — telepiiléshata-
ron atnyulo — tobblet mobilitasi igények generalodtak Debrecen és a kozvetlen vonzas-
korzetében talalhato telepiilések kozott. A tobbletigényeket kielégiteni hivatott regiona-
lis kozosségi kozlekedési kinalatot szabalyozasi szempontbol harom fontos peremfelté-
tel befolyasolja: a jogszabalyi kérnyezet, az ebbdl eredd szervezeti struktira és a regio-

nalis szintli szolgaltatasok finanszirozasi feltételei.
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Mint ahogy a késdbbiekben bemutatasra keriil, ezek alakulasat a vizsgalt kozel 20
éves id6szakban Magyarorszag eurdpai unids integracidja €s a gazdasag teljesitoképes-
sége a regionalis folyamatok mentén megjelend utazasi igényeknél jelentésebb mérték-
ben befolyasolta. Tekintettel arra, hogy a karlsruhei mintarégié regionalis kozlekedés-
szervezését meghatarozo keretrendszer 4.1.2. alfejezetben részletesen bemutatott atala-
kitasa a régioban megjelend folyamatokkal parhuzamosan, azokra reagalva tortént, a
vonatkoz6 magyarorszagi ¢s Hajdu-Bihar megyei torténéseket is ezen Osszefliggések
szem elGtt tartasaval érdemes attekinteni.

A magyarorszagi kozlekedésszervezés vizsgalt idészakanak mdaig meghatarozo jel-
lemzdje a helykozi és a helyi kozosségi kozlekedés ellatdsért felelés megrendel6i szint-
jének éles elkiiloniilése. A helykozi menetrendszerinti személyszallitas megszervezése
alapvetden kdtelezé dllami, a helyi menetrendszerinti személyszallitas megszervezése
pedig onként vallalt helyi onkormanyzati feladat. A naponta ingdzok helyvaltoztatasa
altal behatarolt varoskornyéki terek, agglomeraciok, netan régiok kozosségi kozlekedés-
szervezési kérdéseinek egységes szemléletli kezelésére hivatott ellatisért felelds meg-
rendeldi szervezet a gyakorlatban sem Hajdi-Bihar megyében, sem pedig Magyaror-
szagon nem jott 1étre (Boi, 2012). Az eurdpai integraciohoz kothetéen tobb 1épésben
atalakitott jogszabalyi hattér — szdmos 1) intézkedés mellett — a regionalis szemléletli
kozlekedésszervezés kialakitasanak csupan elméleti lehet6séget biztositja.

Magyarorszag 2004-es Eurdpai Unidhoz valo csatlakozasat kovetden — a jogharmo-
nizécio ¢és a vasuti kozlekedési piaci liberalizacidjanak jegyében — Iépett €letbe az auto-
busszal végzett menetrend szerinti személyszallitasrol szol6 2004. évi XXXIII torvény
és jelent meg a 2005. évi CLXXXIIL. toérvény a vasuti kozlekedésrdl (Vtv.). Az 4j sza-
balyozas tobb tekintetben is eldrelépést jelentett a koradbbiakhoz képest, és jogszabalyi
szinten az unios iranyelveknek megfelelé kornyezetet teremtett. Az autdbuszos menet-
rend szerinti kozszolgaltatas szabalyozéasa kikeriilve a kozuti kozlekedést altaldnosan
meghatarozo 1988. évi L. torvény hatdlya alol onallova valt. A vasuti jogszabaly pedig
lehetdvé tette a magyar vasuti palyahalézat megnyitasat az Eurdpai Unidban miik6dd
barmely vasuti tarsasag elott.

A személyszallitasi kézszolgaltatas odaitélése az europai versenyszabalyoknak meg-
felelden mindkét alagazat esetében egységessé valt, és mar nem tartozott a koncesszio-
rol szol6 1991. évi XVI. térvény hatdlya ald. A jogszabalyok életbe 1épését kovetden a
szolgaltatok kivalasztasa — kiilondsen az allami veszteségkiegyenlitéssel jard szolgalta-

tasok esetében — nyilvanos palyazati eljaras alapjan torténhetett. A palyazat nyertesével
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a megrendel6t ekkortdl — a szolgaltatasi paramétereket, targyi és szakmai feltételeit,
valamint finanszirozasat is tartalmazo — kdzszolgdltatasi szerzédés megkdtésének kote-
lezettsége is terhelte. A szolgaltatasok finanszirozasa tekintetében megjelent az a 2.3.1.
alfejezetben részletesebben kifejtett europai unios alapelv, mely szerint kozosségi, dl-
lami, vagy onkormanyzati pénziigyi tamogatds csak a kozlekedési infrastruktura 1étesi-
téséhez, vagy a kozszolgaltatasi szerzédésben szerepld piaci alapon gazdasagosan iga-
zoltan nem végezheto szolgaltatasokhoz nytjthato.

Az uj szabadlyozas a kozlekedésszervezés regionalitasa szempontjabdl jelentds dtto-
rést nem jelentett, a helykozi és helyi kozlekedés ellatasért felelose valtozatlan maradt.
Mindkét jogszabalyban megjelenik ugyanakkor a térségi egységes szemléletii kozleke-
désszervezes lehetOsége. Az autobusz kozlekedésrdl sz616 jogszabaly alapjan az onkor-
manyzatok, vagy tarsulasaik és a miniszter helyi személyszallitds helykozi jarattal tor-
ténd lebonyolitasara, helyi jarattal kozigazgatasi hatdron kiviil végzett személyszalli-
tasra, illetve helykozi jarat k6zos lizemeltetésére irasban megallapodast kothetett.

Hasonlo lehetdséget biztositott a Vtv. 3 § 3), mely szerint ,,a miniszter az allam nevé-
ben a telepiilési dnkorményzatokkal, illetéleg azok tarsuldsaival a térségi, eldvarosi, il-
letve helyi vasuti kozszolgaltatds miikodtetése targyaban — irdsban — egyiittmiikodési
megallapodast kothet”. Tekintettel arra, hogy a k6zos tizemeltetéshez semmilyen — példaul
a 4.1.2. alfejezetben részletezett regionalizacids alaphoz, vagy bevételkiesés téritéshez
hasonlo — pénziigyi dszténzdé nem tarsult, ilyen megallapodasra csak néhany esetben, azok
intézményesiilése nélkiil keriilt sor. Fontos megjegyezni azonban azt is, hogy egy ilyen
pénziigyi alap létrehozasa, vagy téritési rendszer kialakitasa az orszag gazdasagi teljesito-
képességének lasst javulasa és a kozfeladatra fordithatd forrasok mennyiségének vizsgalt
iddészakban bekdvetkezett csokkenése miatt sem volt lehetséges.

A masodik jelentdsebb szabalyozasi atalakulast a személyszallitasi szolgaltatdasokrol
szolo 2012. évi XLI. torvény (Sztv.) jelentette, mely a vonatkozo EU rendelet valtozasa
miatt valt sziikkségszeriivé. Az 01j jogszabaly egyik legfontosabb érdeme, hogy a vasuiti
és kozuti személyszallitasi kozszolgaltatasokat egységesen kezeli. Ennek megfelelden az
Uj szabalyozas mindkét alagazatban biztositja a lehetdséget az onkormdnyzatok és az
dllam ellatasi felel6sségének megosztasara irasbeli egyiittmiikodési megallapodas meg-
kotésével a korabbi szabalyozasban az autobusz koézlekedésre vonatkozoan felsorolt
tevékenységek esetén. Ujdonsagként megjelenik az allami vagy onkormanyzati tulaj-
donban all6 kozlekedésszervezd intézménye, amely szamara az dnkormanyzat ruhazhatja

at a kozosségi kozlekedés biztositasaban meglévo feladatait, teret engedve ezzel a helyi
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és helykozi személyszallitasi szolgaltatasok egységes szemléletii szervezésének. Az ella-
tasi felelésség németorszagihoz hasonl6 regiondlis delegaldsat azonban — a rendszer-
szintliség hidnya és az egyedi jelleg miatt — a jogszabalyban megfogalmazott Gj lehet6-

ségek sem teremtik meg (5. tdbldzat).

5. tablazat

Kozlekedésszervezés regionalitasanak tényezoi Magyarorszagon és Németorszagban

Szempont Magyarorsz"ég az Sztv. Magyarorszég Németorszag
el6tt jelenleg
allam, helyi allam, helyi dnkor- regionalis €s térségi on-
Ellatasért felelds onkormanyzat manyzat, helyi kozle- korményzat
kedésszervez6
allam, helyi allam, helyi 6nkor-  regionalis és térségi 6nkor-
. . onkormanyzat forrasai manyzat forrasai manyzat forrasai,
Finanszirozas N . . Tt s . .
(kozlekedésszer- regionalizalt allami forra-
vez6 bevonhato) sok
Szolgaltatas regionalis vasut vastt, autobusz vastt, autobusz
lehatarolasa
Regionalitas foka gyenge gyenge erés

Forras: Boi (2012) kiegészitett és atdolgozott valtozata

Ez a feladatmegosztas finanszirozasara is jellemzd, igy a jogszabalyok dnmagukban
a feladatok regiondlis szintli pénziigyi tdmogatadsdhoz sem jarulnak hozza. Mindezek
ellenére a felsorolt intézkedések — a részleteket is szabalyoz6 végrehajtasi és finansziro-
zasi rendeletek kiadasa esetén — a regionalizacid szempontjabol tovabblépést jelenthet-
nek, mivel legalabbis eldvarosi szinten megteremthetik az intézményesitett formaban
megvalosuld egyiittmiikodés lehetdségét.

A vizsgalt 1d6szak regionalis kozlekedésszervezési gyakorlatdnak jelentds intézmé-
nyi szintli eredménye a Regionalis Kozlekedésszervezési Irodak (RKI) halozatanak lét-
rehozasa. A halozatot a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium 2007-ben alapitotta a
Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTI) Nonprofit Kft. szervezetén beliill. Az azdta mar
Kozlekedésszervezd Irodaként (KI) miikodo egységek teriileti lefedettsége eredetileg a
magyarorszagi NUTS II szintli régiokkal megegyez6 volt, f6 feladatukat pedig a k6zos-
ségi kozlekedési kozszolgaltatasi szerzoédések regionalis szintli szakmai elkészitése és
a végrehajtds monitoringja jelentette. Bar az irodahéalozatot 2011-ben teriiletileg némi-
leg atszervezték, a szervezet tovabbra is segiti a regiondlis és térségi Szereplok érdekér-
vényesitéset a regiondlis szintll kozlekedési kozszolgaltatas kialakitasara vonatkozoan,

az dnkormanyzati javaslatok menetrend tervezési folyamatba torténd becsatornazasaval.
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Ennek legfobb eszkozét az orszag minden kistérségében az dsszes telepiilés meghi-
vasaval 2007 ota évente lebonyolitott kistérségi, majd 2013-t6l jarasi szintli menetrendi
egyeztetések jelentették. A menetrendi egyeztetéseken a telepiilések képviseldin kiviil a
térségben kozszolgaltatast végzo szolgaltatok is részt vesznek. Az észrevételeket a te-
riletileg illetékes KI szakmailag véleményezi, és azokat indokoltsag esetén a megren-
deldnek a kozszolgaltatasi szerz6désbe vald beépitésre javasolja. A résztvevok hianyzo
megrendel6i kompetenciaja miatt az egyeztetések nem tekinthetok térségi szintli don-
téshozo forumnak. Az a tény azonban, hogy a k6zosségi kozlekedést igénybe vevokhoz
kozeli, telepiilési-jarasi szinten megjelent egy olyan forum, amely a helyi érdekek ki-
nyilvanitasara lehetOséget biztosit, a regionalis kozlekedésszervezés szempontjabodl a
korabbi gyakorlathoz képest mindenképpen eldrelépést jelent.

A leirt szabalyozasnak megfeleléen Hajdt-Bihar megyében a 20. abran bemutatott
kozosségi kozlekedési szolgaltatasi struktira alakult ki. A megye teriiletén a kozosségi
kozlekedésben a szolgaltatok az Sztv. besorolasa szerint orszdgos, regiondlis és eléva-
rosi (helykozi), valamint helyi kozlekedési szolgaltatasokat nytjtanak. A helykozi auto-
buszos kozlekedési kozszolgaltatasokat — az elévarosi, regionalis és orszagos szegmens-
ben — talnyomoérészt a HAJDU VOLAN Zrt. végzi a mindenkori kozlekedésért felelés
minisztériummal (jelenleg Nemzeti Fejlesztési Minisztérium — NFM) kotott — 2016.
december 31-ig érvényben 1évé kozszolgaltatasi szerzodés alapjan (HAJDU VOLAN,
2004). A megyét a keleti orszagrész tovabbi 8 Volan tarsasaganak orszagos és regionalis
jératai is €rintik, ezek azonban csak néhany vonal esetében jatszanak jelentdsebb szere-
pet, a kozlekedtetett jarataik szama a megye teriiletét érintd jaratok 10%-at sem teszi ki
(HAJDU VOLAN, 2013).

Hajdu-Bihar megyében a helykozi vasuti személyszallitasi kozszolgaltatdsokat orsza-
gos, elévarosi és regionalis vonatokkal a MAV-START Zrt. végzi. A szolgaltaté az
egész orszag terliletére 2024. december 31-ig érvényes szintén NFM-mel kotott koz-
szolgaltatasi szerzddéssel rendelkezik (MAV-START, 2010).

Debrecen villamossal és trolibusszal lebonyolitott helyi kozdsségi kozlekedését — a
Debrecen Megyei Jogu Varossal kotott kozszolgaltatasi szerzodések alapjan — a varosi
tulajdonu Debreceni Kozlekedési Zrt. (DKV), az autobusz kozlekedést a helyi szolgaltato és
az InterTan-Ker Zrt. altal alkotott Civisbusz Konzorcium biztositja (DKV, 2004; DKV,
2008).

A kozosségi kozlekedési ellatas megyei rendszerének szerepl6i és hatasmechanizmusali

a vizsgalt idészakban csak kisebb mértékben mddosultak. Alapvetd strukturalis atalaku-
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lasokat a Kozlekedésszervezd Irodak mar emlitett 1étrehozasa és a Debrecen helyi koz-

lekedésében 2009-ben bekovetkezett szolgaltatovaltas sem hozott.

20. abra

Hajdu-Bihar megye kézosségi kozlekedésszervezésének sematikus abrdja
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Varos Onkormanyzata (DMIJV) Minisztérium (NGM) Minisztérium (NFM)
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Forras: Sajat szerkesztés, az agazati jogszabalyok és kdzszolgaltatasi szerzédések alapjan.

A fenti és 4.1.2. alfejezet 2. abrdjan részletezett karlsruhei ellatasi modell 9sszeha-
sonlitasa alapjan — a szuburbanizacidhoz kothet6 tarsadalmi véltozasok kozlekedésszer-
vezési leképezddése tekintetében — szamos eltérés mutathatdé be. Hajda-Biharban to-
vabbra is jellemz6 a centralizécio: az eldvarosi és regionadlis kozdsségi kozlekedésben
az allam jelenik meg megrendeldként, tulajdonosként és finanszirozoként egyarant. A
térségben €10k érdekeit képviseld helyi vagy teriileti onkormanyzatok — a Karlsruhei
példaval ellentétben — ebben a szegmensben sem tulajdonosként, sem pedig megrende-
16ként nem jelennek meg. FErdekeiket a menetrendi egyeztetésen tett észrevételeiken
keresztiil képviselik, a megfogalmazott javaslatokért szakmai, vagy pénziigyi felel0ssé-
get nem vallalnak, vallalhatnak.

A helykozi kozosségi kozlekedési tamogatasok finanszirozdsa szintén centralizalt.

Rendszere két {6 allami koltségvetési pillérre épiil: a kdzszolgaltatasi szerzodéssel ren-
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delkez6 szolgaltatok igazoltan veszteséges mitkodésbol eredd koltségeit kozszolgaltatdsi
koltségteritésként, az allam altal nyujtott igen széles korii szocialis utazasi kedvezmé-
nyek kompenzalasat pedig fogyasztoi arkiegészitesként kapjak meg. A kozdsségi kozle-
kedés kozponti miikddési tamogatasara forditott — hitelek és kotvénykibocsatasok nélkiil
szamitott — teljes kozkiadas jelentds tétel: a 2011-ben erre koltott 329 milliard forint a
targyévi GDP 1,17%-at tette ki.

Meghaladta példaul az Orszagos Egészségbiztositasi Pénztar pénzbeli ellatasaira,
vagy az oktatasi szektorban az 6vodai, a kdzépfoku oktatasi vagy a felséfokt oktatasi
célokra kiilon-kiilon biztositott Gsszeget. A kiadasok szerkezetét tekintve az Osszeg leg-
jelentésebb részét a MAV-START Zrt. kozszolgaltatdsi kiltségtéritése teszi Ki. Ezt koveti
a fogyasztoi arkiegészités, amelyb6l az Gsszes helyi és helykozi személyszallitasi koz-
szolgéltato részesiil a kedvezményesen elszallitott utasok mennyisége alapjan. Az auto-
buszos kozszolgadltatds szamara koltségtéritésként veszteségkiegyenlités cimen Kifizetett

Osszeg ezeknél joval alacsonyabb volt a vizsgalt idoszakban (21. dbra).

21. dbra

A kézosségi kozlekedés palyafenntartasi koltségektol megtisztitott mitkédési célu tamo-
gatasanak szerkezete., 2009-2012 (Md. Ft)
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Forrads: Sajat szerkesztés a targyévi koltségvetési torvények alapjan.

A tamogatasok kifizetését a mindenkori koltségvetésért felelés minisztérium (jelen-
leg a Nemzetgazdasagi Minisztérium — NGM) végzi. A finanszirozas kiszamithatosa-
gara jellemz6, hogy mig a vidéki varosok helyi kozosségi kozlekedési veszteségei sza-
mara a koltségvetési torvényben biztositott tamogatas korabban normativ forrds volt,

2013-ban eseti tamogatasként egy BM rendelet melléklete alapjan kertilt kifizetésre.
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A finanszirozast szintjeinek minta és célrégidban torténd Osszevetése két eltérd fi-
nanszirozasi elvet mutat meg. A helyi finanszirozas Hajd(-Bihar megyében még a helyi
kozosségi kozlekedésben is csak alig volt jelen. Sajat szdmitasaim szerint példaul a
DKV Zrt. 2011. évi miikddési célu tamogatasainak csak mintegy 20%-at fedezte Debre-
cen varosa, a fennmaradd rész allami, vagy allam altal atadott forrasbol lett finanszi-
rozva. Ugyanez az arany karlsruhei vérosi tulajdoni VBK esetén majdnem forditott: 75,
illetve 15% (4SZ, 2013; VBK, 2012). Amennyiben az egyes szolgaltatok altal beszedett
menetdijbevételeket, €s a szdmukra biztositott kiillonb6zo allami vagy onkorményzati
mikddési forrasokat az altaluk kibocsatott hasznos kilométerre vetitve hasonlitjuk

Ossze, szintén erdsen eltérd képet kapunk.

22. dbra

A kézosségi kozlekedés 201 1.évi finanszirozadsi szerkezete néhany kivalasztott szolgal-
tato esetében (Ft/hasznos km)
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Forras: Sajat szamitas és szerkesztés a szolgaltatok 2011. évi beszamoléi alapjan.

Karlsruhe esetében a helykozi szegmensben a menetdijbevételen feliili forrasok teljes
mértékben regiondlis, vagy helyi/térségi onkormanyzati alapokbdl szarmaznak, Hajdui-
Bihar megyében ezzel szemben ilyen elem nem jelenik meg. Jelentés az eltérés a sajat
bevételek és a tamogatasok kozott is. A karlsruhei k6zosségi kozlekedés finansziroza-
saban kimagaslo az utasoktol beszedett menetdijbevétel aranya. Hajdu-Bihar megye
regionalis és a megyeszékhely varosi kozlekedésében ezzel szemben minden szolgaltatoi
szegmensben igen jelentds a kedvezményes utazasok utan fizetett fogyasztoi arkiegé-

szités szerepe, valamint a kozszolgadltatasi koltségteérités is (22. abra).
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A karlsruhei helyi kozlekedés esetében 1 forintnyi hasznos kilométerre esé menetdij-
bevételt csupan 11 fillér tamogatassal egészitenek ki, ez az érték Debrecenben 78,
Hajdu-Bihar megye autobusz-kozlekedésében pedig 87 fillér. A vasuti személyszalli-
tasra vonatkozo érték kiszamitasa a vasuti szolgaltatdsok timogatasanak nehéz nyomon-
kovethetdsége és teriileti szintli felosztas problémai miatt nem volt lehetséges.

A varosfejlodési folyamatok hasonlosdgai mellett a szabalyozasi, szervezeti €s finan-
szirozasi elemek tehat joval eltérobbek. A szabalyozasi alapelvek unios jogalkalmazas-
bol eredd Osszhangja ellenére a gyakorlati megvalositas szervezeti €és finanszirozas
szempontbol is kiilonbozik. Karlsruhe térségét kozlekedésszervezési szempontbol
Szervezeti és finanszirozasi regionalitas, kozszolgaltatdasi homogenitds, az 6nkormany-
zati tulajdonu szolgadltatok magas ardnya, a magantulajdonu szolgaltatatok megjelenése
¢és piaci orientdcioju finanszirozas jellemzi. Hajdu-Bihar megyében ezzel szemben a
szervezeti és finanszirozasi centralizacio, kozszolgaltatasi differencidaltsdag, a tilnyomo-
részt dllami tulajdonu szolgaltatok, és a jelentdés mértékben dallami finanszirozdasra ta-
maszkodo gazdalkodas figyelheté meg az utazasok jelentds szocidlpolitikai alapu kéz-

ponti tamogatdsa mellett.

4.2.3. Infrastrukturalis és szolgaltatasi jellemzok

Az el6z6 két alfejezet vizsgalatai alapjan megallapithato, hogy a regiondlis kozosségi
kozlekedés kinalatat befolyasold peremfeltételek csak kis mértékben reagaltak a szu-
burbanizaci6 Debrecen eldvarosi térségében zajlo fejleményeire. A kozosségi kozleke-
dés infrastruktura halozatat a kozforgalmu személyszallitas szempontjabol megvizs-

galva valtozatos képet kapunk (6. tabldzat).

6. tablazat

A halozati infrastruktura jellemzoi regiondlis és orszdagos osszehasonlitasban, 2011

Vizsgalt teriileti Allami kozat Vasut
egység km/1000 km?  2011/2005 (%) km/1000 km?  2011/2005 (%)
Hajdui-Bihar megye 268,7 106 65,3 93
Eszak-Alfoldi régio 290,7 102 70,6 96
Magyarorszag 340,6 102 79,6 97

Forras: A KSH TelR-ben szerepeltetett adatai alapjan sajat szerkesztés.

A megye teriiletéhez viszonyitott vasuti halozatsiiriisége az orszagos atlagnal és az

Eszak-Alfoldi régio atlaganal is alacsonyabb. A kéziti hdldzatsiiriiség az orszagos at-
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lagtol jelentdsen, a régios atlagtol pedig kis mértékben marad el. A vasuti haldzatracio-
nalizalas és a megyét érintd nagyobb volument Gtépitések altal meghatarozott 2005 és
2011 kozotti idészak valtozasait megvizsgalva tovabb arnyalhatd a kép. Hajda-Bihar
megye kozuthalozata az orszagos €s regionalis atlagnadl — részben a megyét érintd
autopalyafejlesztések hatasara — jobban fejlodott. Ezzel szemben a vasuti személyszal-
litas halozatanak hajdu-bihari megkurtitasa — a 2007-es és 2009-es iizemsziinetek hata-
sara — mind az orszagos, mind pedig a regionalis mértéket meghaladta. Mindezek alap-
jan a megye infrastruktirahdl6zata hazai viszonylatban Gsszességében az atlagosnal
rosszabbnak mondhato a kdzuti elemek relative dinamikusabb fejlodése mellett.

A megye személyszallitasban is érintett vasuthalozata 9 vasttvonalbol all (23. dbra),
ezek megyén beliili szakaszanak hossza 406 km. Ebbdl 147 km vasuti févonal, amely-
nek kevesebb, mint fele (66 km) kétvaganyu villamositott szakasz. A fennmarado6 f6vo-
nali rész és a 259 km-es mellékvonali palyahéalozat egyvaganyu, kiszolgélasa dizelvon-
tatassal torténik. A MAV-START Zrt. 1994 és 2013 kozotti menetrendi adatai alapjan a
82 hajda-bihari telepiilés koziil 33 érheto el vastton. A telepiiléseket érinté megallohe-
lyek szama a vizsgalt iddszakban csokkent: mig 1994-ben a megyei vasuthalézaton 81,
addig 2013-ban mar csak 62 megallohely volt.

Mindezt egyes vasutvonalak személyszallitdsanak szilineteltetése mellett a kis for-
galmi vasuti megallohelyek megsziintetése okozta. A vasuti megallohelyek atlagos
ragyaloglasi tavolsaga a telepiiléskozpontoktol jelentds: 2013-ben sajat szamitdsaim
szerint meghaladta az 1,3 km-t. A vizsgalt iddszakban tobb mint 40%-kal, 232-re nove-
kedett a munkanapon inditott vonatok szama, ennek jelentds részét a vasuti févonalakon
2007-ben bevezetett litemes menetrend szerint kozlekedd tavolsagi vonatok magyaraz-
zak. A vasuti halozat erdsen centralis jellegii, a Debrecent elkeriild 4tlos kapcsolatok
teljesen hianyoznak, a megyeszékhelyet csak két — a 101. szamu Piispokladany-Bihar-
keresztes és a 128. szamu Piispokladany-Vészté — vonal nem érinti. Mindebbdl kovet-
kezik, hogy a régi6 tobbi megyéjétdl eltéréen Hajdu-Bihar megyében a megyeszékhe-
lyen kiviil csak egy — viszonylag alacsony utasforgalmi — személyszallitasi csomopont
talalhato Piispokladanyban.

Autobusszal a megye Osszes telepiilése megkozelithetd, az autébusz halézatnak min-
den telepiilés kozpontjaban talalhatdo megallohelye. Az autdbuszos kdzszolgaltatas halo-
zata a megye teriiletén 6t orszagos, 84 regionalis, valamint két orszadgos és regionalis ja-

ratokat egyarant tartalmazé vonalbol all (HAJDU VOLAN, 2013).
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23. abra
Hajdu-Bihar megye vasuthalozata, 2013
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Forrds: Sajat szerkesztés Balla (2013) alaptérképén abrazolva.

Az autdbuszos vonalhdlozat a vasttinal jelentdsen nagyobb halozati lefedettséget
biztosit: hossza 1439 km, amely a megye teljes kozuthalézatanak 86%-a. A megallo-
helyek és az inditott jaratok vonatkozasdban 2002 és 2013 kozott rendelkezésre allo
menetrendi adatok alapjan a megye autobusz megallohelyeinek szama a vizsgalt id6-
szakban 7,6%-os novekedést mutatva 2013-ban 1144 volt. Ennél is jelentésebben
35,4%-kal novekedett az atlagos munkanapon inditott jaratok darabszama, amely igy
1682-ot tett ki a 2013-ban érvényes kozforgalmi menetrend szerint. A megye auto-
busz-kozlekedés altal hasznalt Githalozatat és az inditott jaratok szamat egyarant tartal -
mazd jaratintenzitdsi térkép alapjan kitlinik, hogy az autdbuszos haldzat szintén
Debrecen kozpontu, de itt mar megjelentek az atlos, megyeszékhelyet megkeriilé vo-

nalak is (24. dbra).
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24. dbra

A HAJDU VOLAN Zrt. jaratintenzitdsi térképe, 2013
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Forrds: A HAIDU VOLAN Zrt. térképének a szerzé altal modositott valtozata

Az atlos vonalak jaratainak szama azonban — a jelentkez6 utazasi igényeknek meg-
feleléen — alulmulja a megyeszékhelyre irdnyuld jaratintenzitast. A kozuti kozosségi
kozlekedési halozatnak Debrecenen kiviil tobb csomdpontja is van, amelyek koziil leg-
jelentdsebbek az autobusz alloméssal is rendelkezd Berettyoujfalu és Hajduszoboszlo.

A kozosségi kozlekedési modok haldzatsiiriisége, megallohely ellatottsaga és infra-
strukturalis jellemzoi alapjan megallapithatd, hogy a megye telepiilésein €lok tobbsége
szdmara a kozuti kozlekedési dgazat paraméterei elonydsebbek. Ezen a tényen a térség-
ben elérhetd kozosségi kozlekedési infrastruktura- és szolgaltatasfejlesztési célu unios

forrasok sem valtoztattak 1ényeges mértékben (25. abra).
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25. dbra
Az EAOP kozlekedésfejlesztési célokra megitélt tamogatdsai, 2007-2013 (M. Ft.)
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Forrds: NFU Jelentéskészité és Lekérdez6 Keretrendszere 2013. 09. 30-i adatai alapjan sajat szerkesztés.

Amig a megitélt timogatdsok tilnyomo része a kozuti €s a kerékparut halozat fej-
lesztését szolgalta, a kozosségi kozlekedés fejlesztésére a forrasoknak csak alig tobb
mint egytizede jutott. A tamogatott projektek az Eszak-Alfoldi Operativ Programon
(EAOP) beliil szinte kizarolag a kozati agazatban taldlhatok, a regionalis felhasznalast
forrasokbol csak az érintett tervezési idGszak végén és korlatozottan volt lehetdség a
megye vasuti infrastruktirdjat javito projektek finanszirozasara.

A forrasok jelentdsége igy sem elhanyagolhat6, mivel szamos olyan projekt valosult
meg segitségiikkel, amely a kozosségi kozlekedés mindségi feltételeit jelentdsen javi-
totta. Ilyen volt példaul — az utaskiszolgélo 1étesitmények tobb térségben megvalositott
fejlesztése mellett — a HAJDU VOLAN Zrt. és a DKV Zrt. korszerti utastajékozato és
forgalomszervezési rendszerének kiépitése. A 106-os szdmu vasutvonal mentén €16k
eljutasi lehetdségeire minden bizonnyal pozitiv hatasa lesz — a térség egyetlen megvald-
sulas alatt allo vasuti és autobuszos szolgaltatasokat egyarant érintd komplex fejleszté-
sének — az ,,Ertd] az Oceanig” projektnek (NFU, 2013).

A Koézlekedés Operativ Program (KOZOP) Hajdu-Bihar megyére jutd 208 millidrdos
forrasanal ettdl eltérd a helyzet: a tamogatas 75,7%-a jutott vasutfejlesztésre; 8,8%-a

varosi, elévarosi kotottpalyas kozlekedés fejlesztésére és 15,5%-a kozutfejlesztésre.
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Mivel a vasuti projektekre megitélt 6sszeg szinte kizarolag a 100-as szamu vasuti févo-
nal rekonstrukcidjat szolgalja, a beruhdzas hatasai a regionalis €s elévarosi kotottpalyas
halozatra varhatdan csak attételesen érvényesiilnek majd. A véarosi és elovarosi fejlesz-
téseket tdmogatd Gsszeg jelentds része a Debreceni 2-es varosi villamosvonal megvalo-
suldsat célozta. A 2.4 alfejezetben mar részletezett tanulmanyok elkészitésének KOZOP
tamogatasa miatt kozéptavon a kotottpalyas halézat Debrecen eldvarosaban megvalo-
sulo fejlesztésével is lehet szamolni.

Jelenleg azonban Karlsruhe régioval 6sszehasonlitva Hajdu-Bihar megyében a ko-
tottpalyas halozat nem rendelkezik a kozitinadl eldnydsebb paraméterekkel, tekintve
hogy a megye teriiletaranyos halozati lefedettsége mindkét dgazatban a karlsruhei alatt
marad. A népességaranyos halozati lefedettség ugyan Hajda-Biharban mutat magasabb
értékeket, ez azonban fdleg az alacsony népstirliséghez képest jelent jo halozati és meg-

allohely ellatottsagot a kdzuti alagazatban (7. tdabldzat).

7. tablazat

A vizsgalt térségek egyes halozati jellemzdinek osszehasonlitdasa, 2011

Vizsgalt teriileti Allami kozat (km) Vasut és villamos (km) Megallohelyek szama (db)
egység 10 000 1000 10 000 1000 10 000 1000
lakos km? lakos km? lakos fkm?
Hajdu-Bihar 30,2 268,7 7,8 65,3 29 254
Karlsruhe régio 10,7 499,2 52 194,6 14 535
min:max 1:2,8 1:1,9 1:15 1:3,1 1:2,1 1:2,1

Forras: KVV 2011. évi beszamoldja és a KSH adatai alapjan sajat szerkesztés.

Az infrastruktarahalézat teljes megyére kiterjedd elemzése mellett a vasuti és auto-
buszos kozosségi kozlekedés mennyiségi és mindségi szolgaltatasi jellemzdinek elem-
zése — terjedelmi okokbol — csak a 4.2.1 alfejezetben lehatarolt 7 varosias, 7 ,,ruralis”
eldvarosi és 5 periférialis telepiilésre vonatkozdan késziilt el.

A szolgaltatasi jellemzok értékelése — husz évre visszatekintve — az 1993/94., a
2000/2001. valamint a 2012/2013. évi autdbuszos €s vasuti kozforgalmii menetrend
alapjan harom mutatdszdm mentén tortént. Tekintettel arra, hogy az elemzés célja els6-
sorban a kozdsségi kozlekedési kindlat és a szuburbanizacid migracios hatasai kozotti
Osszefliggések vizsgalata volt, a legfontosabb mennyiségi mutaté a munkanapokon in-
ditott jaratok szamdnak 1000 lakosra vetitett ardnya. Ezt kiegészitve a munkanapi
tizemidé alakulasa elsOsorban a térségben alkalmazott munkarend és a lakossagi idofel-

hasznalas valtozasaira adott valaszok bemutatasara alkalmas. A menetido idébeli ala-
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kulédsa pedig az infrastrukturalis adottsagok és a kozuti szegmens esetén a kozutak zsu-
foltsaga tekintetében egyarant szolgéltathat informaciokat. Az elemzés célja nem egyes
telepiilések ellatottsaganak jellemzése volt, hanem az ellatasi paraméterek valtozasanak
szegmensenkénti ¢€s idébeli Osszehasonlitdo elemzése, igy a mas szerzok (Bajmoczy,
2003) altal kidolgozott dsszetett mutatok alkalmazasat itt nem tartottam célszertinek.

Az egyes telepiilések kozlekedési szolgaltatasi jellemzdinek valtozasat a 8. és 9.
tablazat elsésorban tendenciajaban mutatja be, a szamszeri adatok a 3. mellékletben
talalhatok meg.

A 8. tablazatbol jol lathatd, hogy Debrecenbdl Kismarjan kiviil az osszes telepiilés
egyarant megkozelithetd autobuszon €és vasuton is. A szolgaltatds szempontjabol vizs-
galt iddszak elsé szakaszdban, amikor a megyeszékhelyrdl valo kikoltdzés a kornyezd
»ruralis” telepiilésekre erdteljesen, a varosias térségekbe korlatozottabban volt jellemzd,
az autobusz kozlekedés paraméterei kovették jobban a migracios valtozasokat. Az elju-
tasi lehetdségek szama minden telepiiléskategoriaban a népességbdviilést meghalado
mértékben novekedett, vagy legalabb szinten maradt (pl. Hajdisamson esetében). A
kinalat jelentds bdviilése leginkabb a kikoltozok szdmara fontos céltelepiilések esetén
volt tetten érhetd (Téglas, Bocskaikert, Nyirabrany, Hosszupalyi). A kozati szolgaltatas
mennyiségi paraméterei a 106. szaml vonal mentén fekvd korabban szinte csak vastton
kiszolgalt periférialis telepiilések esetén is javultak, de a Debrecen kézelében 1évo tele-
piilések szdmara biztositott szintet nem érték el.

Az lizemidd szinte minden telepiilés esetén novekedett, a szorvanyos lizemidd csok-
kenést a Debrecenben miikddd nagyiizemek bezarasat kovetden feleslegessé valdo mii-
szakos jaratok megsziintetése magyardzza. Bar az autdbuszos menetidd tobb telepiilés
esetén is romlott, a kikoltozések 4ltal intenziven érintett telepiilések esetében javulas
tortént. Mindez kiegésziilve a nagyobb megallohely siirtiséggel és a kisebb ragyaloglasi
tavolsaggal a vasuthoz képest versenyképes eljutasi idot biztositott.

A vasuti kapcsolatok mennyisége ezzel szemben fOleg a kikoltozések altal kevésbeé
érintett varosok esetén javult, a fontos alvotelepiiléssé valt, kordbbi vidékies telepiilé-
seknél (Bocskaikert, Hajdisaimson, Nyirdbrany) pedig romlott. Az lizemidd altalaban
jol kovette a munkaerdpiaci valtozasokat, a kordbban tavolabbrol is nagy tomegben a
nagyilizemekbe bejar6 munkaerd elbocsatdsanak megfelelden a periférialis telepiilések
esetében lerovidiilt, a tobbi telepiiléstipus esetén azonban tobbnyire javult, vagy szinten
maradt. A menetid6é az infrastrukturalis allapotokra valo tekintettel szinte minden tele-

plulés esetében romlott.
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8. tablazat

A vizsgalt telepiilések ellatasi jellemzdinek valtozdasa, 2001/1994

Telepiilés Besorolds Vas lifvonal Jarat/1000 lakos Uzemidé Menetido
szama Busz Vasut Busz  Vasut Busz  Vasut

Hajdthadhaz varosias elévaros 100 ++ + ++ 0 + -
Hajduszoboszlo varosias elovaros 100 + + - + - -
Vamospéres varosias elévaros 105 + - ++ - ++ 0
Derecske varosias elévaros 106 + + + 0 - -
Balmazjvaros varosias elovaros 108 ++ + ++ + - -
Hajdiboszormény varosias elévaros 109 + + - - 0 +
Nyiradony varosias elévaros 110 ++ + ++ + 0 -
Bocskaikert "ruralis" elévaros 100 ++ - ++ + + -
Ebes "ruralis" elévaros 100 + + - + + -
Téglas "ruralis" elévaros 100 ++ + ++ + 0 +
Nyirabrany "ruralis" elévaros 105 ++ - ++ 0 + -
Mikepércs "ruralis" elévaros 106 + + ++ 0 - -
Sarand "ruralis" elévaros 106 + - + 0 - 0
Hosszipalyi "ruralis" elévaros 107 ++ - ++ + + -
Hajdusamson "rurdlis" elévaros 110 0 + ++ + + -
Konyar periférialis 106 ++ 0 ++ - ++ -
Pocsaj periférialis 106 ++ 0 ++ - - 0
Esztar periférialis 106 ++ 0 - - 0 0
Kismarja periférialis 106 nincs - nincs - nincs -
Nagykereki periférilis 106 0 0 + - -

Jelmagyarazat: --: jelentésen romlott, - romlott, 0: vdltozatlan, +: javult, ++: jelentésen javult
Forrds: A MAV Rt. és a HAJDU VOLAN Rt. menetrendjei alapjan sajat szamitas és szerkesztés.

A menetrendi szempontbdl elemzett iddszak masodik szakaszaban az alagazati mun-
kamegosztas a vizsgalt viszonylatokon annyiban valtozott, hogy az elévarosi Mikepércs
és Hosszupaly1 vasuti kiszolgaldsa megsziint. Az autdobusz kozlekedés kinalatanak bo-
viilése a legtobb telepiilés esetén ebben az idészakban is meghaladta a népesség nove-
kedését a legjelentdsebb vonzo hatassal bird két telepiilés — Mikepéres és Hajdusamson
— esetén azonban ez mar nem volt igaz (9. tablazat).

Folytatodott az el6z6 id6szakban megfigyelt tendencia: tovabb boviiltek az autdbu-
szos eljutési lehetdségek a vastttal egyébként jol ellatott eldvarosi telepiilések (Téglas,
Bocskaikert, Balmazujvaros) és a Debrecentdl tdvolabb fekvd telepiilések (Konyar,
Pocsaj, Esztar) esetében is, ez utdobbiakndl kiilondsen az iizemidd tekintetében. Fontos
megjegyezni, hogy az autdobuszos menetidét majdnem minden telepiilés esetén sikertilt
szinten tartani, vagy javitani, novelve ezzel a szolgaltatas szinvonalat.

A vasuti kindlat majd minden telepiilést érintd boviilése a 2007-ben bevezetett iite-
mes menetrendnek volt koszonhetd. Ez aldl csak a 107. szamu vasutvonal 2009-es sze-
mélyszallitasi lizemsziinetében és a 106. vonal megallohely racionalizaldsaban érintett

telepiilések (Sarand, Hosszupalyi és Mikepércs) jelentettek kivételt. Az iitemes menet-
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rend bevezetésének és tovabbi menetrendi beavatkozdsoknak koszonhetéen kis mér-
tékben javult a menetidd is, annak ellenére, hogy a vasuti palya adottsagai — foleg a
mellékvonalakon — tovabb romlottak. A munkaerd piaci valtozasok, valamint a miisza-
kos munkarendben dolgozok szdmanak tovabbi csokkenése, autdbuszos kiszolgalasuk
javuléasa kovetkeztében az eldvarosi telepiilések elérésének vasuti izemideje — a 100-as

vonal mentén fekvo telepiilések kivételével — mindenhol csokkent, a periféridlis beso-

rolasu telepiilések esetében pedig valtozatlan maradt.

9. tablazat

A vizsgalt telepiilések ellatasi jellemzdinek valtozasa, 2013/2001

Telepiilés Besorolds Vas l’lfVOIlal Jarat/1000 lakos Uzemidé Menetidé
szama Busz Vasut Busz  Vasiit Busz  Vasiit

Hajduszoboszld varosias elovaros 100 0 + + + - +
Vamospércs varosias elévaros 105 + + 0 - + +
Derecske varosias elévaros 106 + + 0 0 + +
Balmaziijvaros varosias elovaros 108 ++ + + - ++ +
Hajduboszormény varosias elévaros 109 0 0 - - 0 -
Nyiradony varosias elévaros 110 + + 0 - + 0
Bocskaikert "ruralis" elévaros 100 + + 0 + 0 +
Ebes "ruralis" elévaros 100 + + + + 0 +
Téglas "ruralis" elévaros 100 ++ + 0 + 0 0
Nyirabrany "ruralis" elévaros 105 + + - - ++ 0
Mikepéres "ruralis" elévaros 106 - megsziint 0 megsziint + megsziint
Sarand "ruralis" elévaros 106 + - 0 - + -
Hosszipalyi "ruralis" elévaros 107 ++  megszint + megsziint - megsziint
Hajdusamson "rurdlis" elévaros 110 - - 0 - 0 +
Konyar periférialis 106 + + + 0 + +
Pocsaj periférialis 106 0 + + 0 ++ 0
Esztar periférialis 106 + + ++ 0 + 0
Kismarja periférialis 106 nincs + nincs 0 nincs +
Nagykereki periférilis 106 + + + 0 - +

Jelmagyarazat: --: jelentosen romlott, - romlott, 0: valtozatlan, +: javult, ++: jelentésen javult
Forras: AMAV-START Zrt. ¢és a HAJDU VOLAN Zrt. menetrendjei alapjan sajat szamitas és szerkesztés

Az egyes agazatok altal biztositott mennyiségi paraméterek iddbeli alakuldsat 6ssze-
foglaloan a 26. dbra mutatja.

Az autobusz kozlekedés kindlata a kikoltozések altal leginkabb érintett ,,ruralis” ka-
tegoriaba sorolt telepiilések esetében fejlodott leginkabb, annak idObeli intenzitasvalto-
zasat is lekovetve. A térség vasuti kiszolgalasaban ehhez képest — a szuburbanizacios
folyamatokat részben figyelmen kiviil hagyva — a varosias besorolasu, illetve periférialis
telepiilések esetén torténtek menetrendi fejlesztések. Mindezt, illetve a kozati kozosségi

kozlekedés térnyerését az eldvarosi viszonylatokban mért hivatasforgalmi utasszamok is
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visszatiikrozik, a kozuti dgazat vastithoz képest kiemelkedd eldvarosi utasforgalmat

mutatva (27. dbra).

26. abra
Autobuszos (B) és vasuti (V) ellatottsag alakuldsa telepiiléskategoriankeént

(jarat/1000 lakos)

20 4

18 -

16 -

14 7 B Varosias
12 - elovaros
10 1 B"Ruralis"
g - elévaros
6 7 Periférialis
4 telepiiles
N J L

[ T T T T T

1994 (B) 2001 (B) 2013(B) 1994 (V) 2001(V) 2013 (V)

Forrds: A MAV-START Zrt. és a HAJIDU VOLAN Zrt. menetrendjei alapjan sajat szamitas és szerkesztés.

27. abra
Debrecen, autobusz allomas és Debrecen Nagyallomas kivalasztott iranyonkénti, mun-

kanapi atlagos utasforgalma 13:00 és 17:00 kozott

Bocskaikert,
Hajdiibészormény, Ll ity Hajduséimson,
Hajdinanas, Teglas Nyiradony
Hajdiadorog

Balmazijvaros,
Egyek
Vamospéres,
\ Utasfo Nyirabrany
@ 1.671
DEBRECEN
Vast Busz

Derecske, - HLLY

i . 500
Nagykereki S

s | ()0

50

(=
wn
=t
~

Ebes,
Hajduszoboszlo,
Piispokladany

Forras: 2013 januarjaban végzett sajat utasszamlalasok és a KTI adatai alapjan sajat szerkesztés.
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A munkaba jardsi szokdsok vonatkozasdban, valamint a  kozlekedési
munkamegosztassal kapcsolatban tovabbi adalékkal szolgalnak a KTI SZI altal kdzremii-
kodésemmel elvégzett felmérés eredményei. Az 50 6 feletti 1étszamot foglalkoztato
Hajdt-Bihar megyei munkaltatok korében teljes korii cimlista alapjan lebonyolitott
adatkérés eredményei az érintett munkaltatok 20%-anal alkalmazasban allo, a megyében
foglalkoztatottak 1étszamanak kozel 5%-at kitevd munkavallalo kozlekedési szokasaira és

munkarendjére vonatkozdan biztositanak informaciokat (/0. tabldzat).

10. tablazat
Hajdu-Bihar megye foglalkoztatoi felmérésének alapadatai, 2012

Munkavégzés Adatszolgaltatok Foglalkoztatottak Munkarend megoszlasa (%)
helye szdma  aranya létszama  aranya (%) miszakos  normal eltérd
(%)
Debrecen 23 19,8 5416 6,6 35 26 39
Debrecenen 24 20,3 3374 31 38 62 0
kiviil
Hajdu-Bihar 47 20,1 8 790 4,6 36 45 19

Forras: KTI SZI adatgy(ijtése alapjan sajat szamitas és szerkesztés.

Az adatok alapjan szembet{ind, hogy a felmérésben részt vevé Debrecenen kiviil te-
vékenykedd munkaltatok kizardlag normal (8.00-16.00), valamint egy, vagy tobb mi-
szakos (6:00, 14:00, 22:00) munkarendet alkalmaznak. Ezzel szemben — az elévarosi
hivatasforgalmat general6é — debreceni foglalkoztatok tobb mint harmadéanal ettdl eltérd
munkarend van érvényben. Tekintettel arra, hogy a valaszadok altal foglalkoztatottak
jelentds része — a Debrecenben dolgozok 32%-a, a megye tovabbi részén alkalmazottak
37%-a — napi ingazo, a kozosségi kozlekedés munkakezdési és végzési idopontokhoz
vald rugalmas alkalmazkodésa elengedhetetlen. Az érintett munkavallalok kozlekedési
eszkoz valasztasanak adatai szerint ebben a tekintetben is elsdsorban a kozuti kozleke-
desi eszkozok feleltek meg jobban a megkérdezett munkéba jarok igényeinek.

A Debrecenben és a megye tobbi részén dolgozd megkérdezett ingazdk tobbsége (52,
illetve 54%) a menetrend szerinti autobuszokat hasznalja munkaba jarashoz. A Debre-
cen eldvarosdban meglévé — a megye tobbi részéhez képest jobb siirliségli és menet-
rendi kinalatd — vasuti halozat jellegzetességei a felmérésben érintett munkavallalok
kozlekedési eszkoz valasztasat is befolyasoljak.

Mig a Debrecenben foglalkoztatottak 9%-a hasznalja a vasutat a napi hivatasforga-
lomban, addig a megye rosszabb kotottpalyas halozati és szolgaltatasi lefedettségli részein

alkalmazottak esetén ez az ardny csupan 5%. A felmérés reprezentativitdsdnak hidnya
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ellenére is sziikséges kiemelni, hogy a kozosségi kozlekedési eszkozzel munkéaba jarok

aranya (63, illetve 57%) a megkérdezettek korében magasnak tekinthet6 (28. dbra).

28. dbra

A foglalkoztatoi felmérésben érintett munkavallalok kozlekedési eszkozhaszndalata, 2012

100%
Q0%
20%%
TO%%
Yonat
60%
S0% 4 BEBusz
40% BEgyéni motorizilt
2o kozlekedés
-
20%
10% A
0% -

Debrecen Megye (Debrecenen kiviil)

Forras: KTI SZI adatgylijtése alapjan sajat szamitas és szerkesztés.

A kozosségi kozlekedési szolgaltatdsokra vonatkozo részletes adatok Osszegzése
alapjan megallapithato tehat, hogy Debrecen elévarosanak vizsgalt részében — a Karls-
ruhe térségében tapasztaltakkal ellentétben — a szuburbanizaciéhoz kothetd mobilitasi
igényekhez a kozforgalmu személykozlekedés kozati alagazata igazodott jobban. A
vasuti menetrendi fejlesztések — a szuburbanizacios folyamatokat késve kovetve, vagy
részben figyelmen kiviil hagyva — a periféridlis térségekben és az eldvarosi térség ki-
koltozések altal kevésbé érintett telepiilésein valosultak meg. Ennek elsédleges tech-
nologiai oka, hogy a kozuti halozati jellemzdk (Gtvonal megallohelyek, indulési és érke-
zési id6k) — a kottottpalyas halozatokhoz képest — rugalmasabban valtoztathatok, igy a
kiszolgalasi paraméterek a tarsadalmi és gazdasagi valtozasokat is konnyebben kovetik.
Ezen kiviil azonban szamos a fentiekkel is Osszefliggd rendszerszintli tényez6 — igy a
megrendeldi alagazati prioritasok hianya — is segitette a kozati agazat szerepének nove-

kedését.
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4.2.4. Magyar—roman hatar menti dimenziok

A kozép eurdpai hatarok atértékelddése folyamatban van, elvalasztod szerepiik napjaink-
ban egyre csokken. Igaz ez a magyar-roman hatarra is, amely Magyarorszag 2004-es és
Romania 2007-es EU csatlakozasaval az unios bels6 hatarra valt. A hatar elvalaszto,
szird szerepe Romania varhatdéan bekdvetkezé Schengen tagsagaval jogilag megsziinik
majd (Baranyi,2002; Sallai, 2003, Szildgyi, 2013).

A tarsadalmi-gazdasagi kapcsolatok intenzitasanak er6sddése a schengeni csatlako-
zassal ugyan nem jar automatikusan egyiitt, a kézelmultban megjelent kutatasok alap-
jan, kozéptavon szamolni lehet a két hatar menti régidkdzpont hataron atnytld vonzasa-
nak erdsddésével, a Trianoni békeszerzddés eldtti varoshierarchia és vonzasi viszonyok
részleges ujraéledésével (Szilagyi, 2013; Pénzes 2013). Tekintettel az emlitett tanulma-
nyokban elvégzett gravitacids szamitdsok eredményeire, és arra, hogy a vizsgalt vasut-
vonalak mentén fekvo telepiilések részben Nagyvarad, részben Debrecen elévarosi von-
zasterében talalhatok, mindenképpen indokolt a hatar menti helyzet és a kozlekedési
kapcsolatok Osszefiiggéseinek rovid attekintése. Ennek soran tekintettel kell lenni a
hatarok lebontasanak eddigi kozosségi kozlekedési hatdsaira, az integracid fokozodasa-
ban rejlé lehetdségre és a Karlsruhei modell bemutatott német—francia gyakorlati al-
kalmazasara vonatkozoan a 4.1.3. fejezetben bemutatottakra is.

A vizsgalt hatarszakaszon az druk szabad mozgdsa a vamhatarok lebontasaval a koz-
uti teherszallitds volumenének ndvekedése mellett megvalosult; a munkaero szabad
dramldsa a korabbinal jobb feltételekkel, munkavallalasi engedély nélkiil, egyszeriisitett
hatéaratlépéssel lehetséges a két orszag kozott. A tdke szabad mozgasa lehetdvé tette a
roman EU polgarok szamara a magyarorszagi hatar menti falvak olcsobb ingatlanjainak
megvasarlasat. Ez a hataratlépéssel egybekotott nagyvaradi ingdzas vallalasaval jar
egylitt, foként egyéni kozlekedési eszkozok igénybevételével, mivel a hataron atnyulo
hivatasforgalomban a kozosségi kozlekedés szerepe alacsony maradt.

Ezt tAmasztja ald az a 2012 decemberében elvégzett utasszamlalas is, melynek adatai
szerint a hatart 4tlépd vonatok utasforgalma kiilondsen a regionalis vonatok esetében
alacsony, az azonos vonatnemben kozlekedd belfoldi vonatok atlagos utasszdmanak
csak alig tizedét teszi ki (11. tdbldzat). A vonatok alacsony kihasznaltsaga — a gyenge
kereslet elsddlegessége mellett — szamos kindlati oldalon felmeriil akadéalyoz6 tényezd

meglétére vezethetd vissza, amelyeket a Debrecen — Nagyvarad hatar menti makrorégio
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¢s a hatartérség vasuti kozlekedésének esetében az CONPASS kézikonyv szempontjai

és tipologiaja alapjan elemeztem (CONPASS, 2002).

11. tablazat

Vasuti utasforgalom a Debrecen—Nagyvarad makrorégio két hatdardatmenetében

Hataratmenet Vonattipus Napi vonat- Atlagos utasszam  Napi utasszam
szam vonatonként
Biharkeresztes IC / Nemzetkozi 8 35 281
Kishatarforgalmi (regiona- 2 5 10
lis)
Nyirabrany Nemzetkozi 6 5 32

Forrds: Sajat utasszamlalas és sajat szerkesztés 2012. december 4-i adatfelvétel alapjan.

A szolgaltatasi szinvonallal kapcsolatban a hataron atnyul6 vasuti kozszolgaltatasban
tobb probléma is felmeriil, amelyek koziil legjelentésebb akadalyt a hidnyzo infrastruk-
turdlis kapcsolatok jelentik. A nagyhatalmi politika katonai és stratégiai okokbol a tria-
noni hatdr meghuizasat kovetden foleg azokat a vasuti hatdratmeneteket szilintette meg,
amelyek a szomszédos nagyvarosok Osszekottetését szolgaltak. Igy a Debrecen és
Nagyvarad vonzaskorzetében talalhaté korabbi négy hatardtmenet koziil jelenleg csak
harom mikodik: a 101-es vonalon Biharkeresztesnél, a 105-0s szdmu vonalon Nyirab-
ranynal és a 128-as szdmu vonalon Kotegyannal. A két régidkdzpont Osszekottetése
szempontjabol legfontosabb 106-os vasutvonal nagyzomlini hatdrdtmenete ma sem
funkciondl, a hatar két oldalan a vasiti palyat is felszedték.

A vasuti 0sszekottetésben igy a teljes hatarszakaszon a foleg tavolsagi kapcsolatot
biztositd nemzetkozi vonalak lizeme maradt meg, ami a hataron atnyalo eljutdsi leheto-
ségek mennyiségében is tikrozodik (29. dbra).

A hatarforgalomban nemzetkozi kitekintésben is jelentds disszonanciak tapasztalha-
tok: a vonatok szama a francia-német hatarszakaszon vizsgalt egyetlen — Strassbourgot
¢és Karlsruhét Kehlen keresztiil 0sszekotd — hataratmenetében is megkdzeliti a teljes
magyar-roman hatarszakasz vonatforgalmat. Kiilonb6z6 a vonatnemek szerkezete is,
mig Kehlnél a regionalis jaratok teszik ki a kozlekedd nemzetkdzi vonatok nagy részét,
a magyar-roman viszonylatban a tavolsagi vonatok vannak tulstulyban a teljes vizsgalt
idészakban, folyamatos novekedés mellett.

A magyar-roman regionalis kishatarfogalmi eljutasi lehetéségek szama az érintett
idészakban ingadozd volt, a rendszervaltast kovetden kis mértében novekedett, a két

orszag EU belépését kovetden csokkent, és csak 2012-ben tért vissza az 1994-es szintre.
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Az eljutasi lehetéségek iddfekvését attekintve — a MAV-START ZRt. aktualis
menetrendje alapjan — kijelenthetd, hogy a 105-0s szdmu vonalon Debrecen és Nagyva-
rad hatdr menti térségében kozlekedd vonatok nem teszik lehet6vé a hatdron atnyulod
napi munkdba, vagy iskoldba jarast. A 101. szamu, Debrecent nem érintd, févonal
vonataival ez az érintett bihari telepiilések ¢s Nagyvarad kozott a hatdron atnyulod

hivatasforgalom lehetséges.

29. abra

Munkanapi nemzetkozi vasuti kapcsolatok alakulasa a magyar—roman hatarszakaszon
és egy kivalasztott német—francia hataratmenetben

30
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mRegionalis
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Forrds: MAV-START Zrt és DB AG menetrendi adatai alapjan sajat szerkesztés

A teljes hatarszakasz menetrendjét megvizsgalva — tovabbi egy — tiborszallasi
hataratmenetben kozlekedé vonatpar tekinthetd relevansnak a hatar menti regionalis
hivatasforgalom szempontjabol A szolgadltatasi szinvonalhoz kapcsolhatdé hatraltatd
tényez6 a nemzetkozi utazasok eljutdsi ideje is, amely a kozvetlen és rovid vasuti
Osszekottetések hidnyara, valamint a hosszadalmas Schengeni bels6 hatéarral kapcsolatos
adminisztraciora és a gépcserékre visszavezethetden egy belfoldi utazds iddigényének
tobbszorose is lehet. A két orszadg kozotti ingazast tovabb neheziti az alkalmazott
1d6z6nak menetiddbe is beépiilé egy oras kiilonbsége.

A CONPASS kritériumok szerinti informdcios tényezdk koziil a nyelvi akadalyokat
¢s az informdaciok elérhetdségének problematikéjat lehet kiemelni. A nyelvi akadalyok
kérdése a vizsgalt hatar menti térségben kisebb jelentdségii, hiszen a magyar nyelv is-

merete foleg a kishatarforgalom altal érintett térségben adottsagnak tekinthetd. Az in-
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formdcié elérhetGségére vonatkozoan ettél eltérd a helyzet. A MAV-START internetes
keresdjében szerepelnek a nemzetkdzi viszonylatok, és a romaniai utazasok esetén al-
kalmazott tarifakedvezményrdl is informaciohoz juthatunk a szolgaltatd honlapjarol. A
roman vasut hasonlé weboldala nemzetkdzi keresések esetén a német vasutak (DB)
internetes feliiletére irdnyit tovabb, ahol a kishatarforgalmi vonatok csak részlegesen
jelennek meg. A szomszédos orszag nyelvén egyik tarsasag honlapja sem érhet6 el és
kiilon magyar-roman hatarszakaszra specializalddott kereséfeliilet sem 1étezik. Az utas-
forgalomra talan még ennél is nagyobb hatassal lehetnek az intézmenyi korlatokbol

eredd tarifalis adottsagok (12. tablazat).

12. tablazat

35 km-es vasuti tarifadvezet alkalmazott dijai belfldi és nemzetkozi utazas esetén, 2012

Tarifa Helykdzi tarifak (HUF) Nemzetkozi vasuti tarifak (HUF)

tipus Teljes Dolgozoi Diak Teljes Uzletpolitika 14 év alatti
Menettérti 1500 1500 750 2610 1770 885
Havi 28 500 3990 2 850 57 420 38 940 19470

Forrds: Boi (2013a) atdolgozott valtozataa MAV-START Zrt. dijszabasa szerint

A nemzetkdzi menetrendszerinti személyszallitas lebonyolitdsa nem része a nemzeti
kozszolgaltatasi szerzodéseknek, igy a nemzetkozi jegyarakra a Magyarorszagon széles
korben alkalmazott szocialpolitikai kedvezmények nem vonatkoznak, ebben a szolgal-
tatasi szegmensben csak iizletpolitikai kedvezmények nyujthatok. Ez els6sorban a hata-
ron atnyulo iskolas és hivatasforgalmat érintheti hatranyosan. A tanulobérlet megvalta-
séhoz Magyarorszagon nyujtott szocialpolitikai kedvezmény 90%-os mértéke igen je-
lentds, hasonloan a bejard dolgozok havi bérletének 84%-0s munkaltatdi koltségtérité-
séhez. Bar a vasuti dijszabas kishatarforgalomra vonatkozd részében 2011 6ta szdmos
tizletpolitikai kedvezményt vezettek be, ezek a hivatasforgalom vonatkozasaban a nem-
zeti tarifakkal szemben nem versenyképesek.

A szolgaltatasi szinvonal fenti akadalyainak lekiizdéséhez a korabban meglévé infra-
strukturalis kapcsolatok helyreéllitasa jelentdsen hozzajarulhatna.

Egy 2003-ban késziilt egyszerlsitett megvalosithatosagi tanulmany a meglévd vasuti
palyak hasznalataval és 0j palyaszakaszok épitésével tobb valtozatban elemezte a Deb-
recen ¢€s Nagyvarad kozotti infrastruktira Osszekotésének lehetdségét (Kdldi et. al,

2003). Az alternativak koziil a 106-es szdmu vonal meghosszabbitdsdnak lehetdségét
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tovabbvizsgalva sajat szamitdsaim szerint a menetidd, a tavolsag és a tarifak is jelentd-

sen mérsékelhetdek lennének (30. dbra).

30. abra

A magyar—roman vasuthalozat sematikus abrdaja és a Debrecen-Nagyvarad vasuti kap-
csolat fejlesztésenek lehetoségei
NYIREGYHAZA @)

o
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Forrds: Boi (2013b) atdolgozott valtozata.

Egy ilyen mértékil fejlesztés azonban a forrasok és megfeleld intézményi hattér ren-
delkezésre allasa esetén is csak abban az esetben lenne gazdasidgosan megvaldsithato,
amennyiben a hatartérségben megfigyelhetd regionalis folyamatok a hataron atnyulo
mobilitds jovobeli novekedésére engednek kovetkeztetni. A magyar—roman hatartérség-
ben mar ma is vannak erre utal6 jelek. A munkaerdpiac 2010-évi regiondlis jellemzdit a
KSH ¢és az Institutul National de Statistica (INS) adatai alapjan elemezve szembetiind,
hogy mig a munkanélkiiliségi rata a magyarorszagi megyékben 9-16%, addig a szom-
szédos roman teriileten csak 4-6% kozott mozog. A brutto datlagbér ezzel szemben a
roméan megyékben 20-41%-kal mulja alul a hatdr magyar oldalan regisztralt értéket. igy

a roman oldalon ¢l6k szamara a magyar munkabér, mig a magyar oldalon lakoknak a
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romaniai munkalehetdség és az ott elérhetdé — magyarorszagi szocidlis juttatdsoknal
magasabb — bérezés egyarant vonzoé lehet.

Az oktatasiigy esetében a roman oldalon az alapfoku magyar nyelvii oktatas magyar-
orszagi igénybevétele kinal lehetdséget. A felsooktatads teriiletén a magyarorszagi kolt-
ségtéritéses képzés bevezetése, illetve egyes romaniai szakok, mint példaul a miiszaki
felsGoktatas elérhetdsége generdlhat olyan utazasi igényeket, amelyek csak a jovoben
jelennek majd meg. Nem szabad elfeledkezni arr6l sem, hogy az értekezés készitése
soran elvégzett felsGoktatasi felmérés adatai alapjan 2012-ben a Debreceni Egyetem
hallgatoi koziil 4,2 %-nak, 1123 fonek Romania teriiletén volt az allandé lakhelye. Az
egeszseégligyi, tigyintézési és egyeéb célu hatdaron atnyiald mobilitds ndvekedését okoz-
hatja az a kozel 320 000 magyar szarmazasu roman allampolgar, aki élve a 2010-ben
megnyild lehetdségekkel az egyszeriisitett honositasi eljarast kezdeményezte.

Amennyiben a fenti — egyelére még latens — igények valos helyvaltoztatassa valnak,
a kozosségi kozlekedés szerepe is novekedhet. Ennek gyakorlati megvalosulasara a ha-
tartérségben mar van példa. A nagyvaradi helyi kozlekedést végz6 OTL SA. 2011
szeptemberében — piaci alapon iizemeltetett — hataron atnylo autobuszjaratot inditott be
Nagyvarad és Biharkeresztes kozott. A HAJDU VOLAN Zrt.-nek az 1j jarat bevezeté-
sekor mar volt ilyen viszonylatban kozlekedd jarata, azonban ez nem naponta kozleke-
dett, igy az ingazok igényeit csak korlatozottan tudta kielégiteni. A hivatasforgalomhoz
igazodo Uj szolgaltatast azonban finanszirozasi problémak miatt 2013-ban csokkenteni
kellett (Szombati-Gille, 2013). Az 0j Sztv. 20 § (5) intézményi megoldast kinal a to-
vabbi igények kielégitése kapcsan felmeriild problémaékra, mivel kimondja, hogy ,,az
ellatasért felelds a hataron atmend személyszallitasi szolgaltatasokat személyszallitasi
kozszolgaltatasként rendelhet meg”. Sajnos a jogszabaly a finanszirozas konkrét kérdé-
seire nem terjed Ki.

Egy hataron atnytlo jol miikodo kozlekedesi rendszer kialakitasa azonban mindezek
ellenére komplex feladat: az a 4.1.3. alfejezetben bemutatottak szerint még az EU sok-
méréséhez, a megoldasok komplex megtervezéséhez ezért tovabbi helyi kezdeményezé-
sekre van szilikség, amelynek legkézenfekvOobb formaja a hatdr menti térségek szamara
2007 6ta a magyar jogrendben is elérhetd europai teriileti egyiittmiikodési csoportosulas
(EGTC) lehetne. Az infrastrukturdlis akadadlyok felszamoldsa érdekében kiilondsen
nagy jelent6ségii lehet egy ilyen szervezet 1étrehozasa, mivel a jelenleg futo Magyaror-

szag-Romania Hatdron Atnyalé Egyiittmiikodési Program és a jovObeni hasonld kez-
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deményezések palyazatain egy EGTC jo eséllyel indulhatna. A hataron atnyulo infra-
strukturafejlesztési beruhdzas megvaldsitasa pedig a karlsruhei modell egyes elemei
gyakorlati alkalmazasanak is kiinduldopontja. Ezen felil a két varos egymast atfedo
elovarosi vonzéaskorzetének — megfeleld kozlekedésszervezési eszkdzok alkalmazasa
melletti — egyiittes kozosségi kozlekedési kiszolgalasa olyan méretgazdasagossagi eld-

nyokkel jarhat, amely az agazat kozpénzigényére is pozitiv hatassal lehet.

4.3. A Hajdua-Bihar megye kozosségi kozlekedésének és a karlsruhei modell alkal-

mazhatésaganak megitélése a prominenciavizsgalatok tiikrében

Az értekezés eddigi karlsruhei modellel, annak interregionalis dimenzioival, illetve
Hajdua-Bihar megye ko6zosségi kozlekedési helyzetfeltarasaval foglalkozd elemzései
jorészt szakirodalmi és statisztikai adatokra tamaszkodtak. Ezek empirikus kiegészitését
szolgaltak az elvégzett prominenciavizsgalatok, amelyek — az alacsony mintaszam miatt
— az érintett néhany szakmai szervezet vezetdi és szakértéi korében lebonyolitott mély-

interjuk formajaban valdosulhattak meg (/3. tdblazat).

13. tablazat

A mélyinterjus vizsgadlatok résztvevoi

Funkcid

Szervezet

Beosztas

Megrendelo képviseldje
(el6varosi/regionalis/
01szagos)

Megrendeld
(helyi)

Szolgaltato
(elévarosi/regionalis/
0rszagos)

Szolgaltato
(regionalis/
0rszagos)

Szolgaltato
(helyi)

KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet
Eszakkelet-magyarorszagi Kozlekedés-
szervezd Iroda

Debrecen Megyei Jogu Viros
Polgarmesteri Hivatala
Varosfejlesztési Foosztaly

MAV-START Zrt.
Menetrend-tervezési Szervezet,
Személyszallitasi Szolgaltatasi Kdzpont

HAJDU VOLAN Zrt.

DKV Debreceni Kozlekedési Zrt.

vasuti kozlekedési szakerto,
autobusz kozlekedesi szakerto

fbosztalyvezeté

regionalis koordinator,
teriileti személyszallitasi koz-
pontvezeto

gazdasagi
vezérigazgatd-helyettes,

személyszallitasi igazgato

vezérigazgato

Forrads: Sajat szerkesztés.

A beszélgetések lefolytatasat a karslruhei modell 1ényegét bemutatd felkészité anyag

megkiildése eldzte meg. Az interjuk firdsos valtozatdt a résztvevok utodlag
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véleményezték, és azok véglegesitett tartalmdval kapcsolatban kifogast nem emeltek.
Megemlitendd, hogy az interji soran elhangzottak alapjan a dolgozatban strukturaltan
feldolgozott megallapitasok kizardlag a helyi szakmai kozvélemény dsszefoglalo
ertékitéletének bemutatasara alkalmasak. Azok a megkérdezettek egyéni véleményével,
vagy az altaluk képviselt szervezet hivatalos allaspontjaval nem feltétleniil esnek egybe.
Tekintettel arra, hogy a vizsgalatban az agazatban tevékenykedo 6sszes helyi szervezet
magas szintli szakérté és vezetd munkatéarssal képviseltette magat, az eredmények a
megye szakmai kdzvéleménye szempontjabol mértékadonak tekinthetok.

Az interjuk soran eldszor Hajdu-Bihar megye regiondlis kozosségi kozlekedésének
kozosségi kozlekedési ellatottsagaval kapcsolatos erdsségekrol, gyengeségekrol, leheto-
segekrol és fenyegetettségekrol kérdeztem az alanyokat.

Az agazatra vonatkoz6 kiilso szabdlyozas elemeit, a jogszabalyi kornyezetet alapve-
tden a megkérdezettek mindegyike megfelelonek tartotta. Megfogalmazddott egy olyan
vélemény is, amely szerint a szabdlyozési kornyezet stabilitdsanak koszonhetd az, hogy
a kozosségi kozlekedés — ellentétben mas kornyez6 allamokkal — Magyarorszagon a
rendszervaltas 6ta jo szakmai szinvonal mellett, jelentésebb zavarok nélkiil mikodik.

A 2012-ben hatalyba 1épett uj személyszallitdsi torvényrdl alkotott vélemény is egy-
értelmiien pozitiv volt: az interjualanyok eldnyként emelték ki a jogszabaly megfeleld-
ségét az EU szabalyozéasanak, elvi szintli egységességét s a homogén agazati szabalyo-
z4s megteremtését is. Megemlitették ugyanakkor, hogy a térvényhez kapcsolddo végre-
hajtasi rendeletek még nem teljes korliek, ezért az 01j jogintézmények gyakorlati meg-
valdsulasanak mikéntje egyeldre kérdéses. Tobben hidanyoltdk az egyes intézkedésekhez
kothetd pénziigyi Osztonzoket, példaul a kozdsségi autdbuszok kozszolgéltatasba vald
bevonasa esetén.

A szakmai kozvélemény szamara egyelére nem volt egyértelm{i a jogszabalyban
megfogalmazott — szakmailag egyébként eléremutatd — finanszirozasi elvek gyakorlati
érvényesiilésének mikéntje sem. A regiondlis szintli kozdsségi kozlekedésszervezés
szempontjabol az interjualanyok egy része hidnyossagként vetette fel azt, hogy a helyi
¢és helykozi kozszolgaltatdsok az 11j szabalyozas alapjan is é€lesen elkiiloniilnek, és az
egylttmikodések eldsegitését szolgdlo kompetens regionalis megrendeléi kézépszint
sem jelent meg.

A szolgéltatasokra vonatkoz6 belsé szabadlyozasrol alkotott vélemény alapjan azok a

kiilsé szabalyozasra épiilve szintén hozzajarultak a rendszer eddigi stabilitasdhoz. Az
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egységes kiilsd szabalyozas hianya miatt azonban az aladgazatok belsd szabalyrendszere
egymadssal nem volt kompatibilis, nehezen volt atjarhatd. Egy megfogalmazott allaspont
szerint az atjarhatosag akadalyat képezi az a tény, hogy a vasuti belsd szabalyozas tal
bonyolult, ,,kotottpalyas”. Mindezek arra utalnak, hogy az 0j, homogén kiilsé szabalyo-
zas miatt sziikségess¢ valhat az agazati belsé szabalyozok egyszertsitése, 0sszhangja-
nak javitasa, az életszerliség szempontjainak figyelembe vétele mellett.

Az interjualanyok véleménye egyonteti volt abban, hogy a kozosségi kozlekedési
rendszer miikkodOképességének kulcsat a finanszirozasi feltételek jelentik. A szolgaltata-
sok pénziigyi kereteinek biztositdsa jelenleg a résztvevok mindegyikére — éallam, On-
korményzat, szolgaltatd, utas — jelentds terheket r6. A rendszernek szdmos olyan to-
vabbi jellegzetessége is van, amely a megkérdezettek szerint a keretfeltételek ujragon-
dolasdra adhat okot. Ezek koziil legtobben a széleskorii szocialpolitikai kedvezmény-
rendszer atalakitasat érezték szakmailag slirgetonek.

A térségben miikodo szolgaltatok bevételeinek jelentds része ugyanis nem a menet-
dijbevételbdl, hanem a szocidlpolitikai dijszabas ellentételezésére nyujtott allami és
Oonkormanyzati tamogatasokbdl ered. Az allamhéztartds teherbird képességének csokke-
nése miatt azonban az erre a célra rendelkezésre allo allami forrasok nem minden eset-
ben fedezik a ténylegesen felmeriilé koltségeket. A szolgaltatok finanszirozasaban ily
modon keletkezd hiany megsziintetésére a menetdijak ndvelése adna lehetdséget, de ezt
az ¢érintett utasok korlatozott fizetOképessége miatt varhatd utasszdm csdkkenés nem
teszi lehetové.

A fizetOképes kereslet megyében tapasztalhatd alacsony szintje egyébként — az uta-
sok és a megrendeld altal egyarant elvart — magasabb mindségi paraméterek biztositasat
is hatraltatja, mivel nem teszi lehetdvé a mindségfejlesztés koltségeinek érvényesitését a
menetdijakban. Az interjlialanyok véleménye szerint a szocialpolitikai kedvezmény-
rendszer atalakitasa soran felszabaduld kozpénzeket a szolgdltatisok mindségének
Jjavitasara lehetne forditani, amely az utasszdm megtartasa, esetleges boviilése révén
hozzajarulhatna a gazdasagi stabilitas biztositdsadhoz €s a szolgaltatéi menetdijbevétel
aranyanak novekedéséhez is.

A megkérdezettek egy része a finanszirozassal kapcsolatos problémak kozott emli-
tette még, hogy az orszagos szervezetként mikodo vasuti szolgéltatasok kapcsan nyuj-
tott tAmogatasok pozitiv hatasai a regionalis szolgéltatdsokban kevésbé érzékelhetdek.
A szolgaltatok kozotti fokozottabb egylittmlikddést hatraltatd okként pedig tobb interjl-

alany az egyiittmiikodésre 0sztonzd finanszirozasi eszkozok hidnyat nevezte meg. Az
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aktualpolitikai determinacié szakmai-stratégiai szempontokat esetenként feliilir6 meg-
jelenését szintén a finanszirozasi rendszer nehézségeként emlitették.

A megkérdezettek egyetértettek abban, hogy a kozosségi kozlekedés Hajdu-Bihar
megyei szervezeti felépitését elsésorban a szabalyozasi és pénziigyi kdrnyezet hatarozza
meg. Bar a vélemények alapjan a szervezeti struktirat a szereplok viszonylagosan nagy
szdma, a szakmai, tulajdonosi és pénziigyi iranyitas differencidltsaga jellemzi, ennek
ellenére mitkodokepes, feladatat megfeleloen ellato rendszerrdl lehet beszEélni. Az egyik
interjlalany allaspontja szerint ezt bizonyitja az is, hogy a kozosségi kozlekedés térségi
kozlekedési munkamegosztasban betoltott szerepe eurdpai 0sszehasonlitasban is ma-
gasnak mondhatd.

A kikért szakmai vélemények alapjan a szolgaltatok meglévd egyiittmiikodéseinek —
térségi megrendeldi koordindcid megjelenése melletti — fokozdsa kiillondsen a helyi és
helykozi szolgaltatdasok integracioja terén jarhatna egyiitt a hatékonysag javulasaval. A
megkérdezettek koziil tobben is kifejtették, hogy a KTI Esszakkelet-magyarorszagi
Kozlekedésszervezési Irodaja a megrendeld térségi képviseldjeként a helykozi szolgal-
tatasok alagazatkozi koordinacidjaban mar végez ilyen jellegli tevékenységeket. A regi-
ondlis vagy elévarosi szintll kozlekedesszervezeési tevékenység kiteljesedésének akada-
lyait a szakemberek tobbsége nem a szolgdltatoi szervezeti strukturaban, hanem a fi-
nanszirozasi és szabadlyozasi peremfeltételekben latta.

A mélyinterjuk soran kapott tovabbi valaszok alapjan felvazolhaté a megye regiona-
lis kozosségi kozlekedési ellatottsaganak strukturalt szakmai helyzetértékelése (14.
tablazat). A megkérdezettek tobbsége altal megemlitett szempontokat a jobb attekint-
szakmai vélemények szerint Hajd0-Bihar megye kozosségi kozlekedésének szdmos
regionalis, vagy orszagos Osszehasonlitdsban is kiemelkedd erdssége van. Ezek foként
Debrecen helyt és Hajdu-Bihar regionalis kozati  kozosségi  kozlekedésében
jelentkeznek.

A megye vasuti kozlekedésére vonatkozoan azonban az interjialanyok szerint tobb-
nyire az elmaradt fejlesztések (palyadllapotok és gordiiléallomany) miatti gyengeségek
jellemzoek. Az dgazat erdsségeként értékelték viszont a vastti halézat meglétét a me-
gyekozpont eldévarosi vonzasteriiletének telepiilésein, és a megye, valamint Debrecen
erre az adottsagra €pité kozlekedésfejlesztési tervdokumentumait is. A finanszirozassal
kapcsolatos problémakkal, valamint a térségi szintli koordindcié gyengeségeivel az

érintettek alagazati besorolastol fliggetlentil egyarant szembesiilnek.
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14. tablazat

Hajdu-Bihar megye kozosségi kozlekedésének helyzetértékelése a mélyinterjuk alapjan

EROSSEGEK

A telepiilésszerkezeti adottsagokat tiikrézo
halozati és szolgaltatasi lefedettség a megye
helykézi kézuti kozlekedésben.

A telepiilésszerkezeti adottsagokat kéveto
halozati strukturak megléte a vasuti kozleke-
désben Debrecen elévarosi térségében.

A DKV Zrt. és a HAJIDU VOLAN Zrt. orszd-
gos osszehasonlitasban modern gérdiiloallo-
mdanya. eurdpai szinvonalu utastajékoztato és
forgalomirdnyitdsi rendszere.

Szamos megvalosult és folyamatban lévé
térségi kozlekedésfejlesztési projekt (jarmiibe-
szerzések, 2-es villamosvonal, multimodalis
kozlekedési kdzpont).

Kotottpalyas elévarosi  kozlekedésfejlesztés
beépiilése a tervezett projektekbe és tervdo-
kumentumokba.

LEHETOSEGEK

Az wj Személyszallitasi térvény megteremti a
tervezhet6 — ¢és  kiszamithato  szabalyo-
zasi/finanszirozasi kérnyezet feltételeit.

Az 1j szabalyozasi kornyezet nagyobb teret
biztosit a szolgaltatasi integracio és a helyi
egyiittmiikodesek szamara.

A kozlekedésfejlesztés europai unios forrdsai
a 2014-20-as iddszakban lehetdvé teszik a
halozat és szolgaltatasfejlesztési elképzelések
finanszirozasat.

GYENGESEGEK

Vasuti mellékvonalak leromlott palyadllapota,
elavult vasuti gordiiloallomany.

Vasuti megallohelyek alacsony stiriisége, telepii-
léskozponttol valo nagy tavolsaga.

Kisebb  népsiiriiségli, periférialis  teriiletek
kozlekedési kiszolgalasanak magas raforditas-
igénye.

A szolgaltatdi menetdijbevételek alacsony aranya
a finanszirozéason beliil.

A térségben tevékenykedd kozlekedési szolgalta-
tok finanszirozasi nehézségei.

Szolgaltatok tevékenységének rendszerszint,
egységes, terségi szemléletii koordindacidjanak
hianya.

FENYEGETETTSEGEK

A kedvezétlen demogrdfiai folyamatok (elorege-
dés, tanulok szamanak csokkenése, szocialis ked-
vezményre jogosultak szamanak novekedése) és
a koltségvetési forrasok egyidejii sziikiilése a fi-
nanszirozasi rendszer fenntarthatatlansagdahoz
vezetnek.

A finanszirozas ellehetetleniilése a fejlesztések
elmaradasat okozza, a szolgaltatasi szinvonal
csokken, az utazok az egyéni kozlekedés felé for-
dulnak.

A kozlekedeésfejlesztési prioritasok nem kelléen
koriiltekinté megvalasztasa miatt a szikds pénz-
igyi forrasok a gazdasagilag kevésbé hatékony
alagazathoz keriilnek.

Forras: Sajat szerkesztés a mélyinterju résztvevdinek véleménye alapjan.

A helyzetértékelésben bemutatott szempontokra tekintettel az interjialanyok szerint

san keresztil vezet az ut.

a jovore vonatkozé fejlesztési stratégiak kiindulopontjat a szolgaltatasi mindségi fej-
lesztése jelenti, tekintve hogy a kozosségi kozlekedést hasznalok szamanak novekedé-

séhez és a pénziigyi nehézségek kezeléséhez a magasabb szinvonalu szolgaltatas nyujta-

Ehhez azonban elséként a finanszirozasi rendszer mindséget dsztonzé ujragondola-

sara, majd a szervezeti strukturak ennek megfelelé atalakitisara, valamint a jogszaba-
lyi alapelvek kovetkezetes betartasara és betartatasara is sziikség van. A kozlekedésfej-
lesztés eurdpai unids forrasainak jovObeni lehetd legsziikségesebb fejlesztésekre kon-

centrald, erdsségekre alapuld, a gazdasagi hatékonysag €és fenntarthatésag szempontjait
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figyelembe vevd felhasznalasa szintén a mindségfejlesztés szolgalataba allithatd. A
megkérdezett szakemberek Osszegzett véleménye alapjan egy — mindségkozpontu, a
megye viszonylagosan fejlett intraregionalis kozlekedési adottsagaira alapozoé, a finan-
szirozasi feltételeket biztositani képes — megyei szintii k6zosségi kozlekedesi stratégia
mentén a felvazolt gyengeségek részben megsziintethetéek, a fenyegetettségek beko-
vetkezésének kockazata csokkenthetd, azok negativ hatdsai mar operativ eszkdzokkel is
mérsékelhetdek.

A helyzetértékelés ramutat arra is, hogy a megkérdezettek véleménye alapjan a tér-
ség kozosségi kozlekedésében szamos olyan megoldandé feladat van, amely Karslruhe
térségében is jelentkezett az 0j kozlekedésszervezési modell bevezetését megeldzden.
Ezen felill a szakemberek altal felvazolt megoldasi javaslatok kozott tobb olyan elem is
talalhat6, amely a karlsruhei modell sikertényezdi kozott is szerepelt. Az interjuk sordn
nyilvanvalova valt, hogy a karilsruhei modellel kapcsolatos informdciok a térség szak-
mai koztudataba mar mintegy 10 éve bekertiltek, elsésorban a DKV Zrt. és a Kozleke-
déstudoményi Egyesiilet altal szervezett szakmai konferencidknak koszonhetéen. A
megkérdezettek tobbsége szdmara ismertek voltak a DKV Zrt. és Debrecen varosa
megbizasabdl a targyban elkészitett részletes megvalosithatdsagi tanulmanyok is.

A karlsruhei regionalis  kozlekedésszervezési megolddasok megitélése az
inerjualanyok korében egyértelmilien pozitiv volt. Néhany megkérdezett véleményét
idézve ,,az ottani rendszer szerepl6i tudjak és teszik a dolgukat, az utas pedig fizet a
szolgaltatdsokért” a modell pedig ,,egy olyan szakmai megoldas, amiért érdemes dol-
gozni”. A sikertényezok és eredmények koziil a valaszadok elsOsorban a j6 mindségii
szolgéltatasok megteremtését, a rendszerszintli gondolkodasmaddot, az alkalmazott tech-
nologiai és kozlekedésszervezési innovaciokat, a beruhazasi és miikodési forrasok egy-
idejli biztositasat, valamint a regionalis szereplok kozotti egyiittmiikodést és annak ha-
tékonysagra gyakorolt pozitiv hatdsat emelték ki. Néhanyan sikertényezOként értékeltek
tovabba a kotottpalyas torzshalozat elsddlegességének megteremtését a kozuti szolgal-
tatdsok masodlagos, rdhordd szerepe mellett. A Debrecen vonzéaskorzetében torténd
alkalmazas kapcsan tobben is kifejtették, hogy az a megyeszékhely és térsége telephelyi
vonzdasara, regiondlis versenyképességére valoszintileg pozitiv hatast gyakorolna; mivel
az egyik interjualany szavai szerint: ,,a térség gazdasagi szerepl6i és potencialis befek-
tetdi szamara is fontos a kiszdmithatd és jo mindségli kozosségi kozlekedési rendszer

megléte”.
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A modell Debrecen eldvarosi térségében, valtozatlan formaban torténd bevezethetd-
ségére vonatkozo kérdésre azonban minden megkérdezett nemmel valaszolt. A valaszok
indoklasaban tobb tényez0 is szerepet jatszott. A demografiai szempontu megkozelitések
szerint ugyan Debrecen vonzaskorzetében is megfigyelhetok a szuburbanizacios folya-
matok, az altaluk keltett mobilitasi igény volumene ¢és térbeli kiterjedése azonban joval
szlikebb a Karlsruhe vonzaskorzetében tapasztalhatoknal. Az ott alkalmazott megolda-
sok teljes megvalositasa a megkérdezettek egy része szerint csak egy Budapest nagy-
sagu agglomeracios térségben esetén lehet realis.

A halozati, infrastrukturadlis szempontu indoklasok alapjan a megye telepiilésszerke-
zete ugyan hasonl6 a karlsruheihez, infrastrukturalis szempontb6l azonban Debrecen
vonzaskorzetében tobb helyen is a kozuti halozat adottsdgai eldnydsebbek Toébben is
javasoltak a modell esetleges bevezetésénél a fokozatossag elvének alkalmazasat ¢s az
agazati gazdasagi hatékonysag vizsgalatat. A javaslattevok szerint ez azt jelentené,
hogy azokon a viszonylatokon, ahol a kotottpalyas infrastruktarafejlesztések mar fo-
lyamatban vannak (példdul a 100-as szamu vasutvonalnal) ott a kotottpalyas szolgélta-
tasfejlesztés €lvezzen prioritast. Az egyéb viszonylatokon az aldgazatok kozotti priorita-
sok meghatarozasat azonban alapos és szakszerli — a fejlesztési és fenntartasi rafordita-
sokra egyarant kiterjed6 — koltségvizsgalatoknak kell megeldznie.

A szervezeti, finanszirozasi szempontokat figyelembe vevo indokok szerint a megvalo-
sitashoz kozponti, allami szintii politikai szandékra és dontésre is sziikség van, ennek
formairol azonban megoszlanak a vélemények. A megkérdezettek egy része szerint a
szabalyozas jelenlegi rendszerében — annak regionalizacidja nélkil — is elképzelhetd egy
1) kozlekedésszervezési modell bevezetése Debrecen térségében, példaul PILOT projekt-
ként, a karlsruhei megoldasok egyes elemeinek atiiltetése mellett. A szereplok regiondlis
szintii szakmai és gazdasagi egyiittmiikodésének fokozdsa azonban ebben az esetben is
elengedhetetlen. Masok véleménye szerint a miikodoképességhez hosszu tavon a regio-
nalis szolgaltatasok szakmai lehataroldsan til sziikség van az ahhoz kot6do finanszirozasi
rendszer atalakitasara, és a kapcsolodo szakmai-pénziigyi dontéshozatal regionalis, vagy
elévarosi szintll intézményesiilésére is.

A Kkarlsruhei modell Debrecen és Nagyvarad kozos kozlekedési vonzasterében vald
megvalositasat rovid tavon — az utazasi igények alacsony intenzitasara valo tekintettel —
egyik megkérdezett sem tartotta redlis opcionak. Tobben megjegyezték azonban, hogy a
hatarok szerepének csokkenésével, a gazdasagi kapcsolatok fejléddésével, valamint 1j

utasforgalmat vonzo 1étesitmények megjelenése — példaul a Debreceni és a Nagyvaradi
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replldtér légiforgalmanak novekedése — esetén a kérdés mar kozéptavon is aktualissa
valhat. A lehetdség azért sem elvetendd, mert megvalositasa a két allam nemzeti kozleke-
dési szolgaltatasainak mindségére is pozitivan hathat a méretgazdasagossagi elénydk €s a

hataron atnyul6 palyazati lehetdségek kihasznaldsa révén.

4.4. A kozosségi kozlekedés kereslet-kinalati jellemzéinek elemzése a kérdoives

felmérés alapjan

A vizsgalt térség kozosségi kozlekedésében a statisztikai elemzések soran feltart jellemz6
mobilitasi tényezOk tapasztalati adatokkal vald gazdagitasat szolgaltak az utasforgalmi
kérdoiv kiértékelt eredményei. A kérdoives felmérés 2013 marciusdban és aprilisdban
olyan Hajdu-Bihar megyén beliili kozlekedési tengelyek mentén zajlott, amelyek az
elévarosi forgalom mellett a periférialis terliletek megyeszékhellyel vald 6sszekottetését is
biztositjak, valamint a hataron atnyilé makroregionalis térben is szereppel birnak. Ezek a
tengelyek a 106 Debrecen—Sardnd—Nagykereki és a 105 Debrecen—Nyirdbrany(—
Ermihalyfalva) vasitvonalak altal érintett térségben talalhatok. Mivel az érintett
teleptilések kozforgalmu kozlekedési kiszolgdlasa nem kizardlag vasuton torténik, a
felmérésbe — az eredmények teljessége érdekében — a vasttvonalakkal részben, vagy
teljesen pdarhuzamos vonalvezetésii autobuszvonalakat is célszerti volt bevonni (31. dbra).

A kutatas célcsoportjat elsGsorban az érintett telepiilésekrél a megyeszékhelyre hi-
vatasforgalmi célbol bejarok képezték. A vasiti és autobuszos kérddives felmérés el-
végzésekor megkozelitdleg az adott vonal atlagos napi utasforgalmanak felét kitevd
utast kérdeztliink meg ismétlés nélkiili véletlenszeri kivalasztas alapjan. A feltett 29
kérdés célja az altalanos demografiai adatok felvételén kiviil az utazasi szokasokra, az
egyes szolgaltatdsi paraméterekre, az azokkal valo elégedettségre vonatkozd informa-
ciok begyljtése volt, hataron atnyul6 kitekintéssel (4. melléklet).

A kikérdezés eredményeként nyert széleskori adatbazis kiértékelését szamos tényezo
mentén lehetne elvégezni, de a dolgozat hipotéziseire és jelen munka terjedelmi korla-
taira val6 tekintettel ezek sziikitése elengedhetetlen. Az egyszerii leird statisztikai mod-
szerekkel valo feldolgozast igy els6sorban a kézosségi kozlekedés mennyiségi és mino-
segi paramétereinek valaszadok altal elvart és érzékelt értékei kozotti kiilonbsége és a
szolgaltatasi szinvonallal kapcsolatos elégedettség vonatkozasaban végeztem el.

Az adatokkal végzett munka kozéppontjaban ezen feliil a megkérdezettek mobilitdsi

dontéseinek jovobeli alakulasra hatast gyakorld tényezok, a megyeszékhelyrdl kikolto-
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zok kozosseégi kozlekedésben valo megjelenése, és a hatdaron dtnyulo utazasokkal kap-
csolatos adatok alltak. Az adatelemzés soran elsdsorban gyakorisag- és kereszttablas
vizsgalatokat folytattam le, a vasuti és kozuti mintakbol kapott eredmények dsszevetése
mellett. Az eredmények és a megfogalmazott kovetkeztetések a kozdsségi kozlekedés
megyei résztvevlire altalanossdgban nem érvényesek, de a magas mintaszdm miatt a

vizsgalt vonalakon kozlekeddk sokasaganak jellemzdit jol leirjak.

31. abra

A kérdoives vizsgalatban érintett vonalak és telepiilések
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Forrds: Sajat szerkesztés

A vasuttal és autobusszal utazok alapvetd demografiai adatainak attekintése soran
szamos eltérést tapasztalhatunk (/5. tablazat). A nemek szerinti megoszlas a vasuti
kozlekedésében megkozelitdleg megfelel a Hajdu-Bihar megyében azonos évben mért
aranyoknak (48% férfi és 52% nd), az autdbusz kozlekedést azonban a vasuthoz és az
alapsokasaghoz mérten is tobb n6é hasznalja. Végzettség tekintetében a 8 altalanos is-
kolaval, és a fels6foku végzettséggel rendelkezdk aranya az autdobuszon utazok, mig a
kozépfoku bizonyitvannyal rendelkezOk ardnya a vastttal kézlekeddk esetében maga-
sabb. Az utasok foglalkozasa alapjan megallapithatd, hogy a vdlaszadok mindkét

alagazat eljutasi lehetdségeit elsésorban a hivatasforgalomban haszndljak.
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15. tablazat

A kérdoives felmérés alapadatai

, Vastt Autdbusz
Ismerv gyakorisag (£6) arany (%) gyakorisag (f6) arany (%)

Nem

né 207 50,4 126 57,3

férfi 204 49,6 94 42,7
Iskolai végzettség

8 dltalanos 105 25,7 78 35,9

kozépfoku 271 66,4 116 53,5

Selsdfoku 32 7,9 23 10,6
Foglalkozas

munkavallalo 194 47,8 50 23,2

tanulo 147 36,2 130 60,2

munkanélkiili 23 5,7 12 5,6

egyéb 42 10,3 24 11
Mintaszam 411 220

Forras: Sajat szerkesztés a kérd6ives felmérés adatai alapjan.

Eltérés, hogy mig az 6sszes megkérdezett foglalkoztatott tilnyomd tobbsége (79%) a
vasutat valasztotta a munkaba jarashoz, addig a didkoknak csak alig tobb mint fele
(53%) utazik vonaton. Az autObuszon utazok kozott egyértelmll a didkok talsulya
(60%). Az utasok szolgaltatasi jellemzokkel vald elégedettsége 6nmagaban is befolya-
solja az utazasokkal kapcsolatos dontések meghozatalat. A kozosségi kozlekedést hasz-
nalok altal elvart és altaluk tapasztalt szinvonal szolgéltatasi paraméterenkénti eltérései
tovabbi tampontokat adhatnak a kozosségi kozlekedés vonzova tétele érdekében sziik-
séges beavatkozasi teriiletek meghatarozasahoz.

A kérdéiv erre vonatkozo részének kitoltése soran az utasok egy 5 fokozata Likert
skalan értékelték az adott paraméter fontossagat (1—egyaltalan nem fontos, S—hagyon
fontos), valamint az azzal valo elégedettségiiket (1—elégedetlen, 5—nagyon elégedett). A
fontossagi ¢és az elégedettségi értékek atlaganak alagazatonkénti kiilonbozete alapjan
feltarhatok azok a teriiletek, ahol a legnagyobb a disszonancia az adott szolgaltatasi
jellemz6 fontossaga és megitélése kozott (32. dbra).

Az eldz06 alfejezetben ismertetett mélyinterjiik soran a résztvevoket arrdl is megkér-
deztem, hogy véleményiik szerint a kérddives felmérésben részt vevd utasok hogyan
értekelték az adott szolgaltatasi paramétereket. A toliikk kapott valaszok alapjan képet
alkothatunk az utasok 4altal érzékelt problémateriiletek dontéshozoéi felismerésérdl is.
Altalanossagban elmondhato, hogy az utasok valaszai alapjan a legnagyobb disszonan-
cia mindkét dgazatban a szolgadltatas aranak és a jaratok gyakorisaganak megitélésében

fedezhetd fel. Szembetiind, hogy az iiléhely biztositasan és a személyzet magatartasan
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kivill az autobusz kozlekedés — a vasutihoz képest — minden vizsgalt tényezd esetén jobb
ertéket mutat. Az elvart és tapasztalt érték kozotti kiilonbség ebben az alagazatban a
menetido, jarmiiszinvonal, tilohely biztositas, pontossag és csatlakozasok tekintetében
egyarant alacsonynak mondhato. A vasuti utasok véleménye alapjan a szolgaltatas mi-
néségéhez tartozd ugyanezen jellemzok jelends részénél szamitott 1,0-t elérd, vagy azt

meghalado kiilonbozet az utasok dltalanosabb elégedetlenségére utal.

32. abra

Szolgaltatasi jellemzokkel valo elegedettség és azok fontossaga kozotti eltérés a meg-
kérdezett utasok és szakertok véleménye alapjan
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Forras: Sajat szerkesztés a kérd6ives felmérés adatai alapjan.

A szakértdi vélemények atlaganak kiilonbozete a pontossag esetében egyezik meg
leginkabb az utasoknal mért értékkel, de az olyan fontos tényezdk, mint az ar, vagy a
gyakorisag szintén redlis értékitéletet mutatnak. Osszességében megallapithatd, hogy az
elemzett vonalak szolgaltatasainak utasok dltal elvart és tapasztalt mennyiségi és mino-
ségi parameéterei kozott szamos esetben mutathato ki eltérés, amely kiilondsen a vasuiti
kozlekedést érinti. A felmeriil6 disszonancidkat a dontéshozok is érzékelik, de azok egy
részére — példaul a hatosagi arra, vagy a jarmiibeszerzésekre — a prominenciavizsgalatok
tanulsaga szerint csak kevés befolyasuk van.

Kiegészitve a fentieket a felmérés soran kideriilt, hogy a megkérdezett utasok tobb-
sege Osszességeben még elégedett a szolgaltatasok szinvonalaval. Az autdbuszon utazok

65%-a tekintette altalanossagban megfelelonek az eljutasi lehetdségeket, €s ugyanilyen
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aranyban valaszoltak azt, hogy az autobuszos ellatottsag az elmult években javult. A
vasuti kozlekedésnél ugyanezek az aranyok 53%-0s, valamint 57%-os értéket mutattak.
A szolgéltatasok mennyiségi paramétereinek vonali szintii megfeleloségére utal tovabba
az, hogy a valaszok alapjan az utazok donté tobbsége nem, vagy csak nagyon ritkan
szembesiil azzal, hogy koz0sségi kozlekedés hianyaban nem tud eljutni valahova. A
munkanapi hivatasforgalomban a megkérdezettek korében ilyen probléma mindkét
agazatban csak elenyészd aranyban jelentkezik. Meg kell emliteni azonban, hogy az
autobusz kozlekedés hétvégi eljutasi lehetOségeinek hidnya a valaszaddk tobb mint
negyedét érinti (33. dbra).

A vasuti kozlekedéssel altalaban elégedettek aranyanak csupan sziik tobbsége, vala-
mint a részletes szolgaltatasi jellemzok megitélésének elemzése arra enged ko-
vetkeztetni, hogy az dltalanos elégedettség fenntartasdihoz mar révid tavon is beavatko-

zasok valhatnak sziikségessé.

33. abra
Az eljutasi lehetéségek hianyanak gyakorisaga a megkérdezettek szerint
1002 -
8,8 7,1
0% -
14,8
80% | , o
700% 2 Hetente
60% - Hetvégen
50% - 23.3 21,4 mNaponta
Ritkabban
40% -
W Soha
30% -
20%% -
109
0% - ,
Vasit Busz

Forras: Sajat szerkesztés a kérdéives felmérés adatai alapjan.

A felmért vonalak utasainak elsddleges és masodlagos kozlekedési eszkézvalasztasa
arrdl szolgaltat informécidkat, hogy mekkora az datjarhatosag az egyes kézosségi kozle-
kedési eszkozok, valamint a kozosségi kozlekedés és motorizalt egyéni kozlekedés kozott
(34. abra). Az adatok tampontot adhatnak arra vonatkozoan, hogy az egyes alagazatok,
vagy a teljes kozosségi kozlekedés kinalatanak sziikiilése, mindségi paramétereinek

romlasa esetén mivel elégitenék ki a megkérdezettek a mobilitasi igényeiket. Mig a
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vasuti kozlekedésnél a fenti negativ események feltételezett bekdvetkezése az autobusz
kozlekedés iranyaba terelné az utasok jo részét, addig az autdbusszal utazok mar valo-
szinlileg az egyéni kozlekedOk szamat gyarapitanak. Szembetlind, hogy az autobuszon
utazok a vasuti kozlekedés iranyaba kevésbé nyitottak. A felmérés eredményei alata-
masztani latszanak azt a szakirodalomban tobb helyen is leirt megallapitast, amely sze-
rint a kotottpalyas eszkdzokkel utazok kevésbé szivesen valasztjdk a motorizalt egyéni

kozlekedési eszkozoket.

34. abra

A megkérdezettek dltal elsodlegesen és masodlagosan hasznalt kozlekedési eszkozok

].OOQ’;) 7 3.9 3 6
90% - 6.4
31,5
80% -
70% - Szgk.
60% - 14.1 e
Vonat
50% - 92

40% - BBusz

30% - 544

20% - 12.7

10% -

OQO T T T 1
Elsédleges (V) Magodlagos (V) Elsédleges (B) Misodlagos (B)

Forras: Sajat szerkesztés a kérd6ives felmérés adatai alapjan.

A kozlekedési eszkdzhasznalat vizsgéalata soran kapott eredményeket tovabb arnyalja
a vezetdi engedély elterjedtsége a megkérdezettek korében, illetve a személygépkocsi
megléte a valaszadok haztartdsaban (35. dbra). A felmérés alapjan az érintett vonalakon
a kozosségi kozlekedést hasznalok koziil mar most is majdnem minden negyediknek van
Jjogositvianya és autdja is, tovabbi harmaduk esetében pedig csak vagy az egyik, vagy
pedig a masik hianyzik a személygépkocsi hasznalatdhoz.

A masodlagos kozlekedési eszkdz valasztas adatait is figyelembe véve valoszintisit-
hetd, hogy tobben mar most is a motorizalt egyéni kozlekedést hasznaloi, igaz csak
utasként. Mindezek alapjan a gépjdrmiihasznalat eloretorésére — a kozosségi kozleke-

dés fejlesztésének elmaradasa esetén — a jovoben mindkét alagazatban lehet szamitani,

106



de ennek esélye a szolgaltatasi feltételek romlasa esetén a kozati szegmensben latszik

nagyobbnak.
35. abra
Személygépkocsi és jogositvany megléte a megkérdezettek korében
100% -
909% - 15,3 o
80% -
700 Csak szgk.
0%
60% 1 Csak
50% - Jogositvany
- B Mindketté
40% -
30% - B Egyik sem
20% -
1026
0% -

Vasnt Rusz

Forras: Sajat szerkesztés a kérddives felmérés adatai alapjan.

A ko6z0sségi kozlekedés hasznalat elsegitésére azonban 1étezik olyan jo gyakorlat is
a térségben, melynek eredményei a dolgozat kapcsan elvégzett felmérésben is megmu-
tatkoztak. A DKV Zrt. a 2011/12. menetrendi évtol kezdddéen kedvezményes helyi bér-
letvaltasi lehet6séget biztosit a helykozi havi bérlettel rendelkezd utasoknak. Ennek
eredményeként a felmérésben megkérdezetteknek t6bb mint fele havibérlet megvatisa
mellett rendszeresen haszndlja a helyi kozlekedést is (36. dbra).

Ez, ¢s a helyi kozlekedést igénybe vevd helykozi utasok egyébként is magas ardnya
arra mutat ra, hogy a kézos tarifa iranyaba mutato iizletpolitikai kedvezmények irant a
helykozi utasok részérdl igény és fizetéképes kereslet is mutatkozik. Kiilonosen figye-
lemremélté mindez a kozlekedési dijak utasok altal jelzett fontossaga és az azzal vald
elégedettség kozott fennalld disszonancidkkal kapcsolatban kifejtettekre valo tekintettel.
A személygépkocsi €s a jogositvany meglétének mobilitasi dontéseket befolyasolo hata-
saira jellemz6 adat egyébként, hogy a debreceni helyi bérletet valtok aranyat a felmérés
az autoval rendelkezoknél 10%-kal, a vezetdi engedélyt birtokloknal pedig 5%-kal ala-

csonyabban mérte azokhoz képest, akinek ezek koziil egyik sincs.
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36. abra

A megkérdezettek részvétele Debrecen helyi kézosségi kozlekedésében
100%

90% |
80%
70% -
60%

Bérletet vesz

50%
B Jegyet vesz

400 - mNem hasznalja
30%

20%

1020 -

Wasiit Busz

Forras: Sajat szerkesztés a kérddives felmérés adatai alapjan.

A helyi és helykozi utazasok kozott meglévo tarifalis és egyéb korlatok lebontasanak
sziikségesseget mutatja tovabba, hogy a vasuttal utazok koziil 11,4%, az autobuszt va-
lasztokon beliil pedig 9,5% rendelkezett kordbban debreceni dallando lakcimmel. Ez a
kozosségi kozlekedés vizsgélt viszonylatain jelentkezd minddssze 68 tobblet utas, arra
utal, hogy a kikéltozék nem jelentek meg témegesen a rendszerben, hanem valdszinisit-
hetden személygépkocsival ingdznak. Az egyéni kozlekedéssel bejdrok kozosségi kozle-
kedésbe valo atterelése — a karlsruhei példa és a kérddives felmérés eredményei alapjan
— egy személygépkocsihoz képest is vonzo, dijszabasi elénydket is nyujto kindlat kiala-
kitasaval képzelheto el leginkabb.

A kérdobives felmérés Romaniaba iranyulé utazadsi szokdsokkal kapcsolatos adatai az
utasszamlalas soran felvett alapinformaciokat és a mélyinterjuban elhangzottakat egy-
arant jol kiegészitik.

Az autobuszon és vasuton megkérdezettek alacsony szamban utaznak a foldrajzilag
egyébként kozel talalhatd szomszédos orszdagba (16. tablazat). Bar a 105-6s szamu vas-
utvonalon naponta tobb vonat is kozlekedik a hataron tlra, a Roméniaba igyekvok
szama még ezen a vonalon sem kiemelkedéen magas. Napi szinten szinte senki nem
veszi igénybe a szolgaltatdsokat, a legtobben pedig heti gyakorisagnal is ritkabban lépik
dt a hatart. A hetente utazok, az adatok tanulsidga szerint f0ként magyarorszagi kozép-
és felsGoktatasban tanuld didkok. A hivatdsforgalmi utazdasok jelentésége gyakorlatilag

minden aldgazatban és viszonylaton elenyészd, jellemzObbek a rokonlatogatasi, sza-
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badidds, vagy bevasarlasi célu utazdsok. A rokonlatogatds magas aranya arra vezethetd
vissza, hogy a felmérés adatai szerint az érintettek nagy részének Roméniaban volt a

korabbi allando lakhelye.

16. tablazat

A felméres résztveviinek hataron atnyulo utazasi jellemzoi

Isméry Vasit 105 sz. vonal Autdbusz
gyakorisag (f6) gyakorisag (f6) gyakorisag (f6)

Romaniaba utazik

nem 286 150 185
Gyakorisaga

naponta 2 0 1

hetente 28 21 4

ritkabban 86 72 25
Célja

iskola, munkavégzés 14 7 2

rokonlatogatas 61 31 12

bevasarlas, egyéb 36 14 16
Eszkoze

személyauto 53 11 26

busz 7 4 2

vonat 45 35 2

Forras: Sajat szerkesztés a kérdoives felmérés adatai alapjan.

A Romaniaba utazok altal vdlasztott kozlekedési eszkozok tekintetében a személyautoé az
elso hely. Megemlitend6 azonban, hogy ahol van vasuti eljutas, ott a tobbség azt hasznalja.
Az utazdk szamossaga alapjan azonban az utazasi igény kielégitése nem feltétlentiil a vasuti
személyszallitas altal gazdasagosan megoldhato feladatok koz¢é tartozik.

A kérdodives felmérés eredményeinek értékeléséhez meg kell emliteni, hogy az érin-
tett vonalakon utazok jovObeni kozlekedési szokasainak alakulasara vonatkozoan sza-
mos tampontot ad. A kozosségi kozlekedés mindségi és mennyiségi paramétereivel valo
elégedettség, annak kozlekedési eszkdzvalasztisra gyakorolt pontos hatdsai azonban
csak a teljes térségre és az egyéni kozlekedokre is kiterjedd reprezentativ haztartasi

adatfelvétel megvalositasa esetén lehetnének pontosan megitélhetok.
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5. KOVETKEZTETESEK, JAVASLATOK

A disszertaci6 vizsgalatai a karlsruhei modell szamos olyan vetiiletére vilagitottak ra,
amelyek egyiittesen tették lehetévé a regionalis kozosségi kozlekedési kinalat rugalmas
alkalmazkodasat a szuburbanizacio altal tamasztott mobilitasi igényekhez. A beazono-
sitott sikertényezOk mentén késziilt el Debrecen elovarosi kozosségi kozlekedésének
komplex, 6sszehasonlitd helyzetértékelése. Mindezek alapjan — az értekezés négy eld-

zetes hipotézise koré csoportositva — az alabbi kovetkeztetések fogalmazhatok meg:

Az els6 hipotézis szerint a karlsruhei kozlekedésszervezési modell sikertényezoi koziil
— a vizsgalt célteriileten valo alkalmazhatosag tekintetében — a kozosségi kozlekedési
kozszolgaltatas regionalizacidja, egy hatékony dontési és finanszirozasi kozépszint ki-
alakitasa a legfontosabb eldfeltétel.

A vonatkozo szakirodalom, jogszabalyok, és szervezeti dokumentumok tanulsaga
alapjan a karlsruhei modell kiindulopontja a kistavolsagi kozosségi kozlekedési koz-
szolgéltatds németorszagi regionalizacioja volt. A térségi ellatasi feleldsség 1étrehozasa
mellett a regionalis szintli megrendeldi egylittmiikddéseket 0sztonzé finanszirozasi for-
rasok biztositdsa alapozta meg €s tette pénziigyileg is fenntarthatéva a szuburbanizacio-
hoz kapcsolodo regionalis mobilitasi igények mindségi kielégitését. A fenti intézkedé-
sek nélkiil Karlsruhéban a modellre jellemzd interoperabilis szolgaltatdsok és tizem-
technologiai fejlesztések sem valdsulhattak volna meg a mai formajukban.

A kozlekedési szempontbol relevans tarsadalmi és gazdasagi mutatoszamok alapjan
megallapithato, hogy a mobilitasi igények fokozodasa Hajdu-Bihar megyében elsdsor-
ban a megyeszékhely elovarosi térségében okozott kozlekedésszervezési kihivasokat.
Az 1) helyvaltoztatasi jellemzOknek megfelelo — az egyéni kozlekedéssel Osszevetve is
vonzo — integralt kozlekedésszervezési megoldasok bevezetése Debrecen térségében a
szabalyozasi keretfeltételek jellemz6i miatt nem valosulhatott meg. Hajdu-Bihar megye
kozossegi kozlekedésszervezési mechanizmusainak részletes attekintése alatamasztotta,
hogy kozlekedésszabalyozasi oldalrdl a mobilitasi igények térbeli felmeriiléséhez kot-
hetd dontési szint; pénziigyi szabalyozas tekintetében pedig a fenntarthaté miitkodéshez
szlikséges finanszirozasi megoldasok hidnya akadalyozza a helyi és regionalis kdzszol-
tovabba, hogy a modell operativ megvalositasaban a két térség jovedelmi és demogra-
fiai viszonyaira vonatkozodan feltart jelentds kiillonbségek szintén hatraltatd tényezoként

jelentkezhetnek.
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A masodik hipotézis alapjan Debrecen és térsége esetében a szuburbanizaciobol
eredoen megjelend elovarosi kozlekedeési igények kétotipalyas kielégitéséhez az
alagazat fejlesztésenek karlsruheihez hasonlo szabalyozasi tamogatasa elengedhetetlen.

Az elvégzett elemzések a karlsruhei modell egyik tovabbi sarokkdveként azonosi-
tottak a kozosségi kozlekedési infrastruktura kotottpalyas elemekre épiilé halozatanak
kialakitasat, amelyet szintén a szabalyozasi eszkozok tették lehetdvé. A vizsgalt tarto-
manyi kozlekedésfejlesztési és finanszirozasi jogszabalyok tanulsdga szerint a kozos-
ségi kozlekedés infrastrukturafejlesztési tdmogatasai szinte kizarolag kotottpalyas beru-
hazasokra voltak fordithatoak. A vonatkozo személyszallitasi torvény a kozati kozszol-
galtatasok megrendelését csak a vasuthaldzat altal le nem fedett térségekben tette lehe-
tové. Mindezt jol egészitette ki Karsruhe varosanak szintén kototpalyas orientacioju
kozlekedéspolitikaja is.

Magyarorszagon ezzel szemben a személyszallitdsi szolgéltatasokrdl szo6l6 torvény
¢s a kapcsolodd menetrendi felhivasok 2012-es megjelenéséig a kotottpalyas haldozatok
fejlesztését és az ezen megvalosuld szolgaltatasok lehetdség szerinti eldnyben részesi-
tését az érvényes szabalyozas nem kovetelte meg.

Hajdu-Bihar megye ko6zosségi kozlekedési dgazatainak halozatstirliségre, megallo-
hely ellatottsagra vonatkozd vizsgélati eredményei is ezt tiikkrozik vissza. A kutatas
megallapitotta, hogy a megyében és Debrecen eldvarosaban ma mar a kézuti kozleke-
dési agazat biztosit jobb halozati feltételeket. Ezen a tényen az Europai Unid regionalis
fejlesztési forrasai sem valtoztattak 1ényeges mértékben. A megitélt tamogatasok tul-
nyomo része a kozut- és kerékparut halozat fejlesztését szolgalta, a kozdsségi kozleke-
désre az infrastrukturalis fejlesztések beruhazasi értékének csak alig tobb mint egyti-
zede jutott, a vasuti tamogatasok elhanyagolhatd mértéke mellett.

Szabalyozési szinten a szolgaltatdsokkal kapcsolatos megrendeldi dontéseket sem
kototték a németorszagihoz hasonlo aladgazati prioritasok, amit a menetrendi informa-
ciok elmult husz évet feldleld elemzésének eredményei is visszaigazoltak. A vizsgalt
telepiilések tobbségében vasiti és a kozati kozszolgaltatas egyarant elérheté volt, mind-
emellett egyértelmiien az autobuszos kozforgalmu kozlekedés menetrendi kinalata iga-
nyekhez. Ennek kovetkeztében az elvégzett utasszamlalasok szerint mara a kozosségi
kozlekedési eszkdzokkel Debrecen eldvarosaban ingazok tobbsége a vasuttal jol ellatott
viszonylatokban is az autobusz kozlekedést hasznalja.

A harmadik hipotézis kimondja, hogy a kozdsségi kozlekedés mennyiségi és mindségi
paramétereinek fejlesztése nélkiil fennall a kockdzata annak, hogy az egyéni kozlekedést

hasznalok aranya a vizsgalt célteriilet és célcsoportok esetében névekedni f0g.
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A feldolgozott forrdsok alapjan a karlsruhei modell bevezetése a mintarégidban a ko-
z0sségi kozlekedési szolgaltatdsok mennyiségének és mindségének javulasat eredmé-
nyezte, versenyképessé valva az egyéni kozlekedés hasznaloi szamara is. Debrecen
elévarosanak kivalasztott vasut és autdbuszvonalain utazok korében a kutatds soran
ebben a vonatkozasban lebonyolitott kérdéives felmérés adatai csak az megkérdezettek
véleményét tiikkrozik, de a térségben jelenleg nyujtott szolgaltatasok problémateriiletei
¢s a lehetséges fejlesztési iranyok vonatkozasaban tampontot adhatnak.

Az kérddiv feldolgozasa soran kapott eredmények szerint a szolgéltatasok értékelése
az utasok korében altalanossagban pozitiv volt. Az autdbuszon utazok 65%-a tekintette
megfeleldnek az eljutasi lehetdségeket, és ugyanilyen aranyban vélaszoltak azt, hogy az
autdbuszos ellatottsdg az elmult években javult. A vasuti kozlekedés hasznaldinal
ugyanezek az aranyok 53%-0s, valamint 57%-os értéket mutattak.

A szolgaltatas tovabbi elemeire Kiterjedd részletes vizsgalatok eredményei azonban
szamos kérdést vetnek fel. Osszességében megallapithaté ugyanis, hogy a mennyiségi
és mindségi paraméterek megkérdezett utasok altal elvart és tapasztalt értékei kozott
szamos esetben mutatkozott jelent6sebb eltérés, kiilondsen a vasiti kozlekedés jarat-
gyakorisaga, jarmiiszinvonala, menetideje és pontossaga tekintetében. Ha ezt Ossze-
vetjliik azzal, hogy a valaszok szerint az utasok jelentds része a szolgaltatdsok arat is
magasnak talalta, egyértelmiivé valik, hogy az altaldnos elégedettség fenntartasahoz mar
rovid tavon is a szolgaltatdsok ar-érték aranyat pozitivan befolydsoldé beavatkozasok
valhatnak sziikségessé.

Ennek elmaradasa befolyéssal lehet a kozlekedési modvalasztassal kapcsolatos jovo-
beli dontésekre. A kozlekedési eszkdzvalasztasra vonatkozoan adott valaszok szerint a
fejlesztések elmaradéasa az érintett vasutvonalakon kozlekeddket valosziniileg az auto-
busz irdnyéaba terelné, az autdobuszos utasok kozel 60%-a pedig a személygépkocsival
kozlekedok szamat gyarapitand. Tekintettel a vezetdi engedély elterjedtségére a meg-
kérdezettek korében, illetve a személygépkocsi meglétére a valaszadok tobbségének
haztartasaban, mindkét dgazat szolgaltatasi paramétereinek egyidejli romlésa esetén az

egyéni motorizalt kozlekedés aranyanak tovabbi novekedése fokozottan valoszinii.

A negyedik hipotézis szerint a hatdaron dtnyulo kozosségi kozlekedésben a hatar menti
kozlekedeési kapcsolatok karlsruhei tipusu fejlesztését két keleti EU tagallam szomszédos
és egylittmiikodo régioja kozott szamos sajatos tényezo akadalyozza.

Az értekezés célteriiletén taldlhaté Debrecen és a szomszédos Nagyvarad esetében a

vonatkoz6 szakirodalmi megallapitasok kozéptavon a két hatar menti régiokézpont ha-
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taron atnyuld vonzasanak erdsodésével és az ezzel kapcsolatos mobilitasi igények
megjelenésével szamolnak (Szilagyi, 2013; Pénzes 2013).

A karsruhei modell francia-német hatar menti alkalmazasanak értékelése bemutatta,
hogy a nemzetkozi regionalis kozlekedési szolgaltatasok finanszirozasa még az unid
nyugati hatarszakaszain is problémakba iitk6zik. A magyar-roman kézosségi kozlekedés
helyzetértékelése alapjan a nemzetkdzi személyszallitas szervezése a vizsgalt térségben
szamos tovabbi akadallyal szembesiil.

A szolgaltatasi szinvonallal kapcsolatban felmeriild legjelentésebb nehézség a kozle-
kedési halozatok folytonossaganak hatar menti megszakadasa, és az infrastrukturalis
kapcsolatok ebbdl eredé hianya. A meglévé halozati elemek hasznalataval kinalt szol-
galtatasi mennyiség a vizsgalt térségben nemzetk6zi Gsszehasonlitasban alacsony és
kevésbé a regionalis, mint a tavolsagi mobilitasi igények kielégitését szolgalja. Tarifalis
oldalro6l a nemzetkozi dijszabasban alkalmazott belfoldinél magasabb arak sem a kdzos-
ségi kozlekedés felé terelik az utazni szandékozokat. Az elvégzett vizsgalatok szerint a
hatar menti kozforgalmi személyszallitast ezen feliil még szamos tovabbi intézményi és
informacios tényez6 is akadalyozza.

A legfontosabb hatraltatd tényezOre azonban a kérddives felmérés adatai vilagitottak
ra. A kikérdezésben érintett vonalak altal feltart telepiilések nagy része a hatar kozelé-
ben talalhatd, a 105-6s vonalon pedig napi harom par vonat kozlekedik Romaniaba.
Mindezek ellenére a felmérésben megkérdezetteknek csak mintegy hatoda utazik bar-
milyen célbol a szomszédos orszagba, kétharmaduk heti gyakorisagnal ritkabban 1épi at
a hatart. A hatartérség gazdasagi €s tarsadalmi folyamatainak vazlatos elemzése azon-

ban a mobilitasi igények késObbi ndvekedésére utald tényezoket is feltart.

Osszegezve a leirtakat a nemzetkdzi és hazai szakirodalom feldolgozésa, a statisztikai
alapadatok elemzése, és az empirikus vizsgalatok eredményei igazoltak a disszertacio
elézetes hipotéziseit. A hipotézisekkel kapcsolatban tett megallapitasokra, valamint a
prominenciavizsgalatok soran feltart szakmai véleményekre tamaszkodva — a karlsruhei

modell célteriileten valo bevezethetdsége kapcsan — az alabbi javaslatok tehetok:

1. A karlsruhei modell Debrecen eldvarosaban torténd alkalmazasanak Szervezeti
kereteit a személyszallitasi szolgaltatasokrol szolo 2012. évi XLI. torvény a
kozlekedésszervezé intézményének bevezetésével megteremtette. A kozosségi
kozlekedés helyi és térségi szerepldinek ilyen formaban torténd gyakorlati

egyiittmiikodéséhez azonban a varosi és eldvarosi kozosségi kozlekedési szol-
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galtatasok integrdciojat osztonzo finanszirozasi feltételeket is biztositani kell to-
vabbi allami szintli kozlekedésszabalyozasi dontések meghozatalaval.

A fejlesztésekre és a szolgaltatds megrendelésére vonatkozo dllami pénziigyi
szabalyozas kereteinek dtalakitisa soran — a kozszolgaltatasokra forditott koz-
pénzek hatékonyabb felhasznélasa érdekében — az alagazati prioritasokra vo-
natkozo iranyelvek meghatdarozasa megkeriilhetetlen. Erre épiilve keriilhet sor —
a halozati adottsagok ¢és a felmeriild mobilitasi igények tovabbi részletes vizs-
galata, valamint az eltérd alagazati beruhazasi és lizemeltetési koltségekre kiter-
jedd gazdasagossagi szamitasok elvégzése alapjan — a Debrecen elovarosi teérse-
gében alkalmazandoé szolgaltatasi modell kialakitasara.

A kozlekedési szolgaltatasok igénybevevdi és megrendeldi altal egyarant elvart
mindségjavitas megvalositasa érdekében kézenfekvo lehetéségként kindlkozik a
szocialpolitikai kedvezmények alkalmazéasanak elévarosi szegmensben torténd
ujragondolasa, és az igy felszabaduld kézpénzek datcsoportositasa a szolgalta-
tasfejlesztés teriiletére. Mindez a vonatkoz6 éallami szabalyozas Gjragondolasat,
valamint a tarsadalmi hatdsok eldzetes vizsgalatat feltételezi.

A karslruhei modellhez kapcsolodo kotottpalyas infrastrukturafejlesztés és a gor-
diiléallomany beszerzés forrdsigényének biztositisara a németorszagihoz ha-
sonld nemzeti szintii forrasok Magyarorszagon nem dllnak rendelkezésre. Az
elévarosi és regionalis kozlekedési rendszerekhez kapcsolodd beruhazasok fi-
nanszirozasa a vizsgalt térségben igy a 2014-2020 kozotti koltségvetési ciklusra
tervezett unios forrdsokbdl torténhet majd. Hajdu-Bihar megye esetében a regi-
onalis és kohézios tamogatasokon feliil a magyar-romadn hataron atnyulo infra-
strukturafejlesztési forrdsok is rendelkezésre allnak az érintett tervezési idészak-
ban. Mindezek alapjan a karlsruhei modell debreceni alkalmazasahoz kapcso-
16d6 tovabbi elemzések soran az értekezésben részletesen érintett 105-0s és 106-

os szamu — hatartérséget feltard vasutvonalak — kiemelt vizsgalata javasolt.
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. UJ ES UJSZERU TUDOMANYOS EREDMENYEK

. Elvégeztem az infrastruktira, a kozlekedési kozszolgaltatas szervezés, és a
varosfejlodés hazai és nemzetkdzi szakirodalménak multidiszciplinaris szemléletii

feldolgozasat.

. Attekintettem a karlsruhei kozosségi kozlekedési modell szervezeti, szabalyozasi,
finanszirozasi és technologiai eldfeltételeit; valamint regionalis megkozelitésben ér-
tékeltem megvalositdsanak mobilitasi tényezOkre €s versenyképességre gyakorolt

hatasat.

. A Kkarlsruhei modell sikertényez6ire fokuszalva elkészitettem Debrecen és
vonzaskorzete elovarosi, regionalis és hataron atnyuld kozosségi kozlekedési jellem-

z6inek empirikus kutatassal kiegészitett tudomanyos elemzését.

. Az értekezés Osszehasonlitd vizsgalataira tamaszkodva bemutattam, hogy a Karls-
ruhe térségében tapasztalt szuburbanizacidos demografiai és gazdasagi folyamatok
Debrecen eldvarosaban is jelen vannak; az altaluk generalt tobblet utazasi igények
kielégitésének kozosségi kozlekedésszervezési keretfeltételei azonban részben hia-

nyoznak.

. Uj médszertani szempontokat figyelembe vevé adatbézist hoztam létre Debrecen hat
eldvarosi autobusz ¢€s két vasutvonalara vonatkozoan elvégzett, tobb mint hatszaz

utas mobilitasi jellemzdire kiterjedd empirikus vizsgalatok alapjan.
. A karsruhei modell tapasztalatait és a prominenciavizsgélatok eredményeit felhasz-

nalva a hazai elévarosi kozlekedésszervezésben eddig nem alkalmazott 0j kozleke-

désszabalyozasi és finanszirozasi javaslatokat fogalmaztam meg.
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Gyakorlatban hasznosithato eredmények

1. A vizsgalt kérdésekkel foglalkozoé kutatok tajékozodasan kivil a disszertacido az
érintett szakmai és politikai dontéshozok szamara gyakorlatban is hasznosithatd
utmutatot jelent a Debrecen elGvarosi térségében tervezett kozlekedésfejlesztési

projektek elokészitése és megvalositasa soran.

2. Az értekezésben alkalmazott modszertan mas magyarorszagi nagyvarosok eldvarosi
kozosségi kozlekedésének komplex problémafeltarasaban és a megoldasi lehetéségek

kidolgozéasaban egyarant alkalmazhato.

3. A menetrendi informaciok és a kérddives felmérés feldolgozasaval nyert adatbazis a
térség ellatasi felelosei és kozlekedési szolgaltatdoi szamara a jovobeli eldvarosi
kozlekedésszervezési és szolgaltatasfejlesztési beavatkozasok hatdsvizsgalatanak

kiindul6pontjéul szolgalhat.
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7. OSSZEFOGLALAS

A karlsruhei modell a németorszagi Karlsruhe varos kozlekedési vonzaskorzetében a
szuburbanizaciohoz kothetd térbeli folyamatok nyoman bekovetkezett mobilitdsi
valtozasokra adekvat és hatékony valaszt nyujtdo kozlekedésszervezési megoldas.
Megvalositasanak azonban fontos elofeltétele volt a kozosségi  kozlekedési
kozszolgaltatas szabalyozasi, szervezeti és finanszirozasi regionalizacidja.

Az értekezés alapvetd célkitlizései kozé tartozott annak vizsgalata, hogy a fenti
folyamatok Debrecen eldvarosi térségében is lezajlottak-e, €s amennyiben igen, hogyan
alkalmazkodott a megyeszékhelyrdl kikoltozok mobilitasi igényeihez a kozlekedési
kozszolgaltatasok magyarorszagi rendszere. A kutatds valaszt keresett tovabba arra a
kérdésre is, hogy sziikséges, indokolt és lehetséges-e mindezek alapjan a karlsruhei
modell bevezetése a vizsgalt térségben.

A célkitiizésekkel Osszhangban a vonatkoz6 hazai és nemzetkdzi szakirodalom
multidiszciplinaris feldolgozasat kiegészitve kiemelt szerepet kapott a Karlsruhei
modell miiszaki-technologiai szempontokon tullépd elemzése is. Ennek elvégzését
nagyban eldsegitették a Karlsruhei Kozlekedési Szovetség (KVV) és Karlsruhe véarosa
altal rendelkezésre bocsatott gazdasagi beszamoldk, kozszolgaltatasi szerzodések és
mobilitasi kutatasok. A vizsgéalatok eredményei egyértelmiien megerdsitették, hogy a
modell sikerének hatterében a nagyvasuti és varosi vasuti infrastruktirak integralasanal
joval komplexebb Osszefiiggések allnak.

A megoldas gazdasagi és finanszirozasi eredményessége elképzelhetetlen lett volna
Karlsruhe régi6 lakossaganak térbeli atrendezddése ¢és a  bekdvetkezett
népességgyarapodas altal egyiittesen generalt tobblet mobilitds, a szolgaltatoi
egyiittmiikddések gazdasagi hatranyait kompenzalo regionalis finanszirozasi forrasok és
az tizletpolitikai kedvezményeken alapuld, piaci determinacioja tarifarendszer egyidejii
megjelenése nélkiil. A kiszamithatd szervezeti miikodoképesség alapjat a szovetségi
allam altal megteremtett szabalyozasi kornyezetnek koszonhetden kialakitott, a
megrendeldk és szolgaltatok regiondlis szintll egylittmiikodésén alapuld haromszintli
kozlekedési  szOvetségi modell képezi. Az utasszdm  gyarapodasdhoz a
mindségkdzpontu, integralt, egységes szolgaltatdsokat magaban foglaldo kinalati
menetrend jarult hozza meghatarozé mértékben.

A Debrecen elévarosdban taldlhatd telepiilések demografiai, gazdasagi ¢és
életkoriilményekkel kapcsolatos mutatoszamainak kozel 20 évre kiterjedd iddsoros
vizsgalata alapjan bebizonyosodott, hogy a Szuburbanizaciora jellemzé mobilitasi

valtozasok a vizsgalt térségben is jelen vannak, Karlsruhéhez képest alacsonyabb
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intenzitas ¢s kiterjedtség mellett. Az dgazati jogszabalyok elemzése azonban arra mutat
rd, hogy a kozlekedésszervezés magyarorszagi keretrendszere kevéssé alkalmazkodott
az Uj kihivasokhoz, és a karlsruhei modell hatteréhez képest jelentds eltéréseket mutat.

A vizsgalt idészakban Magyarorszdgon mindvégig valtozatlan maradt a szervezeti és
finanszirozasi centralizacio, a helyi-helykozi szolgaltatasok szigora elkiilonitése, a
regionalis megrendeldi szint hidnya és az allami-onkormanyzati tulajdona szolgaltatok
meghatarozo szerepe iS. A tarifarendszert jellemz6é hatdsagi dijszabas — az utazasok
jelentés szocialpolitikai alapti kozponti tamogatasaval kiegésziilve — a szolgaltatok
allami finanszirozasra tamaszkodo6 gazdalkodasaval jart egyiitt.

A térség kozosségi kozlekedési alagazatai altal nyujtott kindlat valtozasainak szintén
20 évet feldleld elemzése és az elvégzett utasszamlalasok egyarant ramutattak azonban
arra, hogy a szuburbanizaciobol eredd eldévarosi mobilitdsi igényeket a
kozlekedésszervezés centralizalt feltételrendszere mellett elsdsorban a kozuti
kozlekedés tudta kielégiteni. Mivel a rugalmasabban alakithaté autdébuszos kdzosségi
kozlekedés a vizsgalt idészakban mindvégig kdvette az utazasi igények valtozasat, a
kikoltozok altal érintett telepiilések kinalati jellemzdi a lakossdgszam novekedését
kovetd, esetenként azt meghaladd mértékben javultak, és a jaratok kihasznaltsdga is
fokozodott.

A vasuti koézlekedés mennyiségi boviilése ezzel szemben inkabb a vérosi-eldvarosi
utazasi igények novekedési polusain kiviil es6 viszonylatokban valosult meg, raadasul a
vasuti palya ¢és gordiildallomany elmaradt éallagmegovasa és fejlesztése miatt a
szolgaltatds mindsége sem javult érezhetéen. Mindez a szolgaltatisok helyenként
alacsony kihasznaltsagdban csapodott le. A kozati kozlekedés gyorsabb
alkalmazkodasat segitette elé tovabba az is, hogy a HAJDU VOLAN Zrt. megyei szintii
szervezete és szolgaltatasi teriilete révén — az orszagos szervezddési és ellatasi teriiletii
MAV-START Zrt.-vel szemben — kozvetlenebb kapcsolatban van a szolgéltatas igénybe
vevoivel.

A masodlagos adatfeldolgozas és tartalomelemzés eredményeit a disszertacio
empirikus kutatdsai tovabb arnyaltak. A mélyinterjis vizsgalatok résztvevoi
megerdsitették a szuburbanizacid mobilitasi hatasainak térségbeli megjelenését és azt a
feltételezést 1is, hogy karlsruhei modell megvalositdsat, a varosi-elévarosi
kozlekedésszervezés Kkiteljesedését elsdsorban a finanszirozasi és szabalyozasi
peremfeltételek akadalyozzdk. Bar a karlsruhei modell megitélése koriikben
egyértelmilen pozitiv, a megkérdezettek szaméra elsésorban nem a konkrét

kozlekedésszervezés modell atvétele élvez prioritast, hanem a finanszirozasi rendszer
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olyan atalakitisa, amely megteremti a mindségkdzponti szolgaltatasfejlesztés
lehetdségeit.

A mindségfejlesztés fontossagara utalnak az eldvarosi kozosségi kozlekedést
hasznalok korében elvégzett kérddives felmérés konkluzioi is. A szolgaltatasok
mennyiségi ¢s mindségi paramétereinek elvart €s tapasztalt értékei kozott kiillonosen a
vasuti kozlekedésben mérhetdk olyan jelentds eltérések, amelyek — a személygépkocsi
hasznalati szokasokra vonatkozo informaciokkal kiegésziilve — arra engednek
kovetkeztetni, hogy fejlesztési beavatkozasok nélkiil fennall az utasok egyéni motorizalt
kozlekedésbe valo ataramlasanak kockézata.

Mindezek alapjan — az egyéni kozlekedés altal okozott tarsadalmi és gazdasagi
koltségek elkeriilése érdekében — az eldvarosi kozlekedés tekintetében olyan allami
szinti dontések meghozatala latszik sziikségesnek, amelyek a regionalis szerepldk
szdmara nagyobb mozgasteret biztositanak a helyi egylittmiikodések fokozasa, a
mindségfejlesztésre fordithatd forrasok allokécidja, valamint a kozosségi kozlekedési
munkamegosztas meghatarozasa tekintetében. A karlsruhei modell
alkalmazhatdsaganak kérdése csak ezt kovetden meriilhet fel, a meglévd kozlekedési
halézatok és szolgaltatasok helyi adottsagainak figyelembevétele mellett; a fejlesztési és
fenntartasi raforditasokra egyarant Kkiterjedé részletes alagazati koltségvizsgalatok
elvégzését kovetden.

Az értekezésben feltart intézményi akadalyozé tényezdkre és az alacsony utazasi
igényekre valo tekintettel a modell alkalmazdsa a magyar-romédn hataron atnyuld
kozosségi kozlekedésben még kozéptavon sem latszik realis opcionak. A lehetséges
palyazati lehetdségekre és méretgazdasagossagi eldnydkre valo tekintettel a hosszu tavia
stratégiai tervez€s soran azonban mindenképpen szdmolni kell a megvalositas elvi

lehetéségével.
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8. SUMMARY

The Karlsruhe model is an adequate and efficient transport management solution in the
transportation hinterland of the German city Karlsruhe, as a response to the changes in
mobility induced by the spatial processes linked to urbanisation. The most important
prerequisite of the implementation of the model was the regulatory, organisational and
financing regionalisation of community public transportation service.

A basic goal of the thesis was to look at whether the same processes have taken place
in the peri-urban area of the city of Debrecen and if so, how the Hungarian system of
public transportation services has adapted to the mobility demands of those moving out
from the county centre. In addition, the author wanted to find out whether the
introduction of the Karlsruhe model was necessary and reasonable in the area in
question, on the basis of the processes going on in Hungary.

In line with the goals, to supplement the multidisciplinary processing of the relevant
Hungarian and international literature, the Karlsruhe model was also analysed beyond
the technical-technological aspects. These analyses were allowed in a large part by the
economic reports, public service contracts and researches on mobility made available by
the Karlsruhe Transport Association (KVV) and the City of Karlsruhe. The findings of
the researches clearly supported that the success of the model is due to much more
complex correlations than the mere integration of national and urban railway lines.

The economic and financing success of this solution would have been impossible
without the simultaneous appearance of the need for extra mobility generated jointly by
the spatial rearrangement of the population in the Karlsruhe region and the increase in
the number of population, the regional financing resources compensating for the
economic disadvantages of the cooperation of the service providers, and the introduction
of a market determined tariff system built on marketing policy discounts. The basis of
the predictable organisational functioning is provided by the three-level transport
association model built on the regional level cooperation of users and service providers,
allowed by the regulatory environment created by the federal state. The increase in the
number of passengers was primarily due to the demand-driven timetable including quality
focused, integrated single services.

On the basis of the examination of almost 20 years of statistics related to the
demographic, economic and living conditions indices of the settlements in the peri-
urban areas of Debrecen it was evident that changes in the mobility typical of
suburbanisation are also present in the area in question, although with lower intensity
and spatial scale than in Karlsruhe. The analysis of the legal regulations of the sector,
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however, is a proof of the fact that the Hungarian framework system of transport
management has adapted less to the new challenges and it shows significant differences
compared to the Karlsruhe model.

During the period in question, organisational and financing centralisation remained
intact, as did the strict separation of urban and extra-urban services, the lack of
consumers at regional level and the role of state- and municipal owned service
providers. The tariff system is based on regulated tariffs, supplemented with central
support on social policy grounds for a considerable part of travels, and the management
of the service providers is based on central state support.

The analysis of the changes in the supply offered by the transport sub-sectors of the
area, also in a 20-year period, and the passenger counting sessions pointed out that the
needs for peri-urban mobility coming from suburbanisation can be met primarily by
road transport, given the centralised circumstances of transport management. As the more
flexibly manageable bus transportation followed the changes in the transport demands all
the way in the research period, the supply features of the settlements preferred by the out-
migrants improved proportionately to or more than the increase in the number of
population, also, the capacity utilisation of lines improved.

The quantitative expansion of railway traffic, on the other hand, primarily took place
in the case of travels outside the growth poles of urban and peri-urban transport
demands, in addition, the quality of the services has not improved tangibly, because of
the neglected preservation and developments of the railway tracks and the rolling stock.
This led to the under-utilisation of the capacities in some places. The faster adaptation
of road transportation was also promoted by the fact that the road transportation
company named HAJDU VOLAN Zrt., due to its county level organisation and service
area, is in more direct touch with the users of transportation than the railway company,
MAV-START Zrt. that has a national level organisation and range of services.

The results of the secondary data processing and content analyses were also
supported by the empirical researches of the dissertation. The participants of the in-
depth interview sessions reinforced the presence of the mobility impacts of
suburbanisation in the area and also the assumption that the implementation of the
Karlsruhe model, the progress of transport management at urban and peri-urban level is
blocked in the first place by the financing and regulatory frameworks. Although the
judgement of the Karlsruhe model by the interviewees is definitely positive, their main
priority is not the definition of the exact transport organisational model but the
transformation of the system of financing in a way that creates the possibilities of a
quality centred service development.
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The necessity of quality improvements is suggested by the conclusions of the
questionnaire survey done with the users of the peri-urban public transport, too.
Significant differences between the expected and the actual values of quantitative and
qualitative parameters of services can be seen especially in railway transport, which,
supplemented with the information related to the habits of car use, suggest that there is a
risk of passengers shifting to individual motorised transport, if no development
interventions are made.

On the basis of this, in order to prevent the social and economic costs of individual
transportation, it seems to be necessary to make national level decisions on peri-urban
transportation which give regional actors more freedom in strengthening local
cooperations, the allocation of resources available for quality improvements and the
definition of the division of labour in public transportation. The issue of the applicability
of the Karlsruhe model can only be raised afterwards, besides taking into consideration
the existing transportation networks and the local circumstances of the services, after
the detailed cost analyses looking at development and maintenance expenses of each
respective sub-sector.

The application of the model in Hungarian-Romanian cross-border public
transportation does not seem to be a realistic option even in the middle run, considering
the blocking institutional factors identified in the dissertation and the low level of
demand for the services. Taking the potential tenderable resources and the advantages
coming from the economies of scale into consideration, however, the theoretical chance
of the implementation of the model must be kept in mind in the long term strategic
planning.
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2. melléklet: A karlsruhei k6zosségi kozlekedési rendszer halozata és szolgaltatasi
jellemzoi

A KVV halozata 1996-ban
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Forras: Karlsruher Verkehrsverbund (KVV).
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A KVV halézata 2011-ben

Braey pees v ewe svisy
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: Karlsruher Verkehrsverbund (KVV).

Forras
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Nagyvasuti IC és S-Bahn szerelvény k6z0s peronon Karlsruhe Hbf. vasutallomason

1/

’ KARLSRUHE HBF
.| @A
'\2:

Kép: Internet. '

S-Bahn, villamos és autdbusz csatlakozasi pont Karlsruhe Hbf. vasutallomas el6tti téren

Kép: Sajat felvétel.
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S-Bahn szerelvény Karlsruhe belvarosaban a setaloutcan o

Kép: Internet.

Az S-Bahn szerelvény elhagyva Karlsruhét a nagyvasuti palyan kozlekedik
7 y i i /
3
s
!
¢
3
5 p

Kép: Internet.
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Kép: Bernd Ehrenfeuchter.

Kép: Sajat felvétel.
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Megallohelyi és fedélzeti je
Tt T i

gykiadd gépek

NP
. Karlsruher Verkehrsverbund KV-%
Zurtck Ticket Einzelfahrkarte Erwachsener
"“ﬁ—,' (] von  Karlsruhe Hbf
g nach 5 Waben
Einzelfahrt Erw. KA @ Zum sofortigen Fahrtantritt. 180 Minuten gultig.
Gutigab:  27.0842  21:13 Uhr ***4.00 EUR
Datum: 02.03.11 B 607705314 45535693 BARZAHLUNG inkd. MwSt.

Uhrzeit: 13:06:53

o 3 KatLsruher Yerkehrsverbund
Gultig in Wabe 100 (Karlsruhe) fir 90

Minuten ab dem Kaufzeitpunkt. K¥YY Regioplus (5 Personen)
24-Stunden—Karte

Codewort: Test-Ticket von Wérth (Rhein)

Preis: 2,20 € nach Netz KvV

KVV-HandyTicket  Lfd. Nr. 001019

GOLtig ab 09.04.10 13:48 Uhr 51
“BFBE32 00001065  EUR #14.00

Kép: Sajat felvétel, Bernd Ehrenfeuchter.
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S-Bahn és villamos megallohelyi utastajékoztatas

Kép: Sajat felvétel.
A KVV kozlekedési szovetség zonatérképe

Wabenplan

= S-Bahn/Vasit

—  Busz

Forras: Karlsruher Verkehrsverbund (KVV).
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3. melléklet: A kozosségi kozlekedés részletes szolgaltatasi jellemzdi a kivalasztott

telepiiléseken
1993/1994
s , Jarat/1000 lakos Uzemidé (perc) Atl. menetidé (perc)
Telepiilés Besorolas Busz Vasut Busz Vasut Busz Vasut
Hajdtihadhaz varosias elovaros 2,6 2,4 1040 1081 39,5 18
Hajdtiszoboszld varosias elévaros 3,1 1,8 1225 1073 235 14
Vamospéres varosias elévaros 15,5 2,8 1083 1113 62 26
Derecske varosias elévaros 10,7 15 1095 1107 325 34
Balmazajvaros varosias elévaros 1,2 0,9 1080 1085 475 305
Hajd(ibdszormény varosias elévaros 3,3 0,4 1380 1110 29 345
Nyiradony varosias elévaros 2,3 2,3 1080 1098 52 36,5
Bocskaikert "ruralis" elévaros 19,5 14,0 1033 1063 295 14
Ebes "ruralis" elévaros 17,7 53 1217 1066 16 95
Téglas "ruralis" elévaros 15 4,3 826 1071 355 25
Nyirabrany "ruralis" elévaros 1,8 3,9 729 1133 78 34
Mikepércs "ruralis" elévaros 42,1 3,7 1076 1082 17 15
Sarand "ruralis" elévaros 455 10,3 1084 1108 225 19
Hosszapalyi "ruralis" elévaros 6,9 2,8 965 1101 335 33
Hajdusamson "ruralis" elévaros 12,4 2,1 1085 1077 42 19
Konyar periférilis 0,0 6,2 0] 1130 0 45
Pocsaj periférialis 1,4 51 635 1160 69 59,5
Esztar periféridlis 14 9,6 635 1160 69 59,5
Kismarja periférialis 0,0 10,3 0 1175 0 66,5
Nagykereki periféridlis 15 10,2 338 1190 90 73
2000/2001
- i Jarat/1000 lakos Uzemidé (perc Menetidé (perc
Telepiilés Besorolis Busz Vasut Busz (I;IaSl?lt Busz (l\)fas{zt
Hajdtthadhéaz varosias elévaros 5,2 2,6 1109 1082 31 21,5
Hajdtszoboszld varosias elovaros 45 2,2 1108 1089 26,5 15,5
Vamospéres varosias elévaros 17,2 2,5 1118 1095 33,5 31
Derecske varosias elévaros 11,3 1,6 1131 1102 35 35,5
Balmazijvaros varosias elévaros 2,3 1,1 1133 1120 51,5 36
Hajduboszormény varosias elévaros 4.6 0,6 1358 1017 28,5 30,5
Nyiradony varosias elévaros 41 2,7 1145 1116 54,5 39
Bocskaikert "ruralis" elévaros 29,3 12,6 1095 1079 24,5 15,5
Ebes "ruralis" elévaros 23,9 6,3 1087 1096 14 10
Téglas "ruralis" elévaros 9,8 5,6 1125 1086 37 23
Nyirabrany "ruralis” elévaros 3,7 3,5 1153 1113 72 27,5
Mikepércs "ruralis" elévaros 43,9 4.0 1101 1086 21 16,5
Sarand "ruralis" elévaros 54,9 9,3 1106 1110 24,5 18,5
Hosszpalyi "ruralis" elévaros 9,7 2,7 1126 1117 31 36
Hajdasamson "ruralis" elévaros 12,8 2,1 1127 1093 31,5 26
Konyar periférialis 0,9 6,4 433 1117 55 52
Pocsaj periférialis 2,9 51 714 1134 74,5 61,5
Esztar periférialis 2,8 9,8 522 1134 67,5 61,5
Kismarja periférialis 0,0 9,9 0 1142 0 71,5
Nagykereki periférialis 15 10,2 434 1150 97 82
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2012/13
s , Jarat/1000 lakos Uzemidé (perc) Menetidé (perc)
Telepiilés Besorolis Busz Vasut Busz Vasut Busz Vasut
Hajdthadhaz varosias elévaros 8,5 3,6 1107 1093 29 18,5
Hajduszoboszlo varosias elévaros 4.8 3,4 1125 1199 28,5 14
Vamospéres varosias elévaros 18,0 3,2 1111 875 29,5 24
Derecske varosias elévaros 13,1 1,9 1120 1105 30,5 33
Balmazijvaros varosias elévaros 3,6 1,4 1120 1092 37 32,5
Hajduboszormény varosias elévaros 4.8 0,7 1200 1003 29 31,5
Nyiradony varosias elévaros 50 3,3 1146 1021 50,5 39
Bocskaikert "ruralis" elévaros 35,8 15,0 1090 1098 23,5 13,5
Ebes "ruralis" elévaros 25,4 10,5 1095 1205 14,5 9
Téglas "ruralis" elévaros 15,7 7,2 1125 1095 36,5 22,5
Nyirabrany "ruralis" elévaros 5,3 45 1144 891 44 39
Mikepéres "ruralis" elévaros 36,8 0,0 1106 0 19,5 0
Sarand "ruralis" elévaros 59,9 7,1 1115 1095 20,5 215
Hosszipalyi "ruralis" elévaros 12,3 0,0 1150 0 38 0
Hajdusamson "ruralis" elévaros 10,6 1,8 1125 1001 32 23,5
Konyar periférialis 1,3 75 601 1118 53 445
Pocsaj periféridlis 2,9 6,2 728 1135 65 61,5
Esztar periférialis 3,5 12,0 710 1135 63,5 61,5
Kismarja periférialis 0,0 12,6 0 1143 0 69,5
Nagykereki periférialis 15 13,1 452 1153 106 78,5

Forrds: A MAV-START Zrt. és a HAJDU VOLAN Zrt. menetrendjei alapjan sajat szamitas és szerkesztés.
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4. melléklet: Utasforgalmi kérdoéiv

Tisztelt Utasunk!

Célunk a kozforgalmu autdbuszos és vasuti kozlekedésre vonatkozdan az utazasi szokasok és igények
felmérése. Kérjilk, munkank segitése és az On igényének jobban megfelelé utazisi lehetdségek
kialakitasa érdekében szanjon néhany percet a kérddiv kitdltésére. A kérdoiv kitdltése onkéntes, az adatok
feldolgozasa titkosan, név nélkiil torténik.

Kérjiik, hogy a kérdéivet csak egy alkalommal sziveskedjen kitdlteni.

N o ok~ w e

10.
11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

KERDOIV
Az On életkora:........... év 2. Az On neme*: o nd o férfi
Az On lakhelye:.................................. telepiilés
Ha kordbban mads telepiilésen lakott kordbbi lakhelye: ..............................ee teleptilés
Mennyit kélt On havonta tomegkozlekedésre (jegy, bérlet, stb.):.................................. Ft.
Mekkora része ez az On havi jovedelmének:...................... %
Az On iskolai végzettsége*:
O 8 altalanos o kézépfoku o fels6foku

Mivel foglalkozik On (Kévjiik csak egy vilaszt bejelilni) *:

0 dolgozik (normal munkarend) o dolgozik (miiszakos munkarend) o didk o munkanélkiili

o személygépkocsi....... db o kerékpar....... db o motorkerékpar...... db o egyikkel sem

Van-e Onnek személygépkocsi vezetésére érvényes jogositvinya*: 0 igen 0 nem
Hova utazik On a leggyakrabban?
.................................. teleptlésrél..............ooeeeiievininninnn.. ... . telepiilésre és vissza
Milyen idépontban utazik leggyakrabban (induldsi idé a megallohelyrél/allomdsrol)?
Oda:............ ora.......... perc Vissza............ OTa....couvnnne perc
Milyen célbol utazik a leggyakrabban (Kérjiik csak egy vilaszt bejelélni) *?

o0 munkaba jaras o iskolaba jaras o orvosi ellatas o ligyintézés o vasarlas, szabadidé o egyéb

Milyen napokon utazik*?

Milyen jarmiivel utazik leggyakrabban (Kérjiik csak egy valaszt bejelolni)*?
O vonat O autobusz o személygépkocsi
Milyen jarmiivel utazik mdsodik leggyakrabban (Kérjiik csak egy valaszt bejelolni)*?
0O vonat 0 autdbusz o személygépkocsi
Ha vonattal/busszal utazik milyen jegyet/bérletet vdasdrol (Kérjiik csak egy valaszt bejelolni)*?

O teljesart jegy O dolgozoi bérlet o didkbérlet o dijmentes o kedvezményes jegy ...... %
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19. Mennyire fontosak Onnek a tomegkizlekedés alibbi jellemzéi 1-5-ig (1 nem fontos, 5 nagyon
fontos)

jegy/beérlet arac: .... jarmii szinvonala:.... jarat gyorsasdga:.... jarat gyakorisdga:....
Jjarat pontossaga: .... csatlakozds biztositdsa: .... szabad iilohely: .... személyzet magatartdsa:....
20. Mennyire elégedett On az alidbbiakkal utazdsa sordn 1-5-ig (1 elégedetlen, 5 nagyon elégedett)

Jegy/bérlet dara: .... jarmii szinvonala. .... jdarat gyorsasdga:.... jarat gyakorisdga. ...

Jjarat pontossaga: .... csatlakozas biztositdsa: .... szabad iilohely: .... személyzet magatartdsa: ....
21. Milyen gyakran fordul el6, hogy valahova utazni szeretne, de tomegkozlekedés hianyaban nem
tud?*

Osoha oOnaponta 0 hétvégén o hetente 0 havontaoegyéb.....................
22. Elégedett-e On a jelenlegi menetrenddel, és az eljutisi lehetéségekkel?*
Vonat: O igen onem 0O nem hasznidlom
Helykozi autobusz: oigen  onem O nem hasznalom
23. Javultak-e On szerint az elmuilt években a menetrendek, és az eljutdsi lehetéségek?*
Vonat: oigen oOnem O nem haszndlom
Helykdzi autébusz: oigen  onem 0O nem hasznalom
24. Haszndlja-e On a debreceni tomegkizlekedést (Kérjiik csak egy vilaszt bejelilni) *?

Oonem O igen, jegyet veszek O igen, bérletet veszek

25. Szokott-e On Romdnidba utazni?*
Onem Oigen, ....oveenvireneaneinannnnn. telepiilésre
26. Amennyiben igen, milyen gyakran utazik?*
O naponta O hetente o havonta o ritkdbban:..........
27. Amennyiben igen, mi az utazds célja (Kérjiik csak egy vialaszt bejelolni) *?

o munkavégzés 0O iskolaba jaras o rokon, ismerds latogatasa o bevasarlas o egyéb...........
28. Mivel utazik ilyenkor?*
o személygépkocsi 0 busz O vonat O egyéb...........
29. Egyéb megjegyzés, javaslat:

Kitoltve: ......cuueenevnninnnnnnnnn. L L/ nap

* A megfeleld valaszt kérjiik x-el vagy +-al jelélni!
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KOSZONETNYILVANITAS

Koszonetemet fejezem ki Dr. Nagy Janos professzor urnak, a Kerpely Kalman Doktori
Iskola vezetdjének, hogy lehetdséget biztositott a kutatasaim elvégzésére.

Szakmai tanacsaiért koszonettel tartozom konzulensemnek, Prof. Dr. Baranyi Béla
egyetemi tanarnak, a Debreceni Egyetem Agrar- és Gazdalkodastudomanyok Centruma
Mezégazdasag-, Elelmiszertudomanyi és Kornyezetgazdalkodasi Kar Foldhasznositasi,
Miszaki és Teriiletfejlesztési Intézet tanszékvezetdjének.

Ko6szondm tovabba biraloimnak, Dr. Kozma Gabornak és Dr. Fleischer Tamdsnak,
hogy javaslataikkal, észrevételeikkel hozzdjarultak az értekezés elkészitéséhez.

Ko6szondm Tombor Sdandor iigyvezetd igazgatd Urnak, és Feldmann Marton
személykozlekedési igazgatd urnak, hogy a KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet
Nonprofit Kft. a kutatds anyagi és targyi feltételeit biztositotta.

Koszonettel tartozom Dr. Pdlfalvi Jozsefnek a KTI Nonprofit Kft. korabbi
tudomanyos igazgatdjanak értékes szakmai észrevételeiért és Aba Botond korabbi
személykozlekedési igazgatonak szakmai tdmogatasaért.

Kosz6ném a KTI Nonprofit Kft. Esszakkelet-magyarorszagi Kozlekedésszervez
Iroda minden jelenlegi és korabbi munkatarsanak, hogy a disszertacio elkészitése soran
segitségemre voltak.

K&szoném a DKV Zrt., a HAJDU VOLAN Zrt., a MAV-START Zrt. és Debrecen
Megyei Jogi Véaros Onkormdanyzata érintett munkatarsainak, hogy rendelkezésemre
alltak és érdemben hozzgjarultak a kutatd6 munkédmhoz.

Végiil, de nem utolso sorban, halas vagyok csaladtagjaim kitarto tlirelméért, amellyel

jelentdsen tAmogattak munkam sikerét.
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NYILATKOZAT

Ezen értekezést a Debreceni Egyetem Mez6gazdasag-, Elelmiszertudomanyi és
Kornyezetgazdalkodasi Kardn, a Kerpely Kalméan Doktori Iskola keretében készitettem,

a Debreceni Egyetem doktori (Ph.D.) fokozatanak elnyerése céljabol.

Debrecen, 2014. ...

a jelolt alairasa

NYILATKOZAT

Tanusitom, hogy B6i Lorand doktorjelolt 2010-2014 kozott a fent megnevezett Doktori
Iskola keretében irdnyitdsommal végezte munkdjat. Az értekezésben foglalt
eredményekhez a jelolt 6nallo alkotd tevékenységével meghatdrozéan hozzéjarult, az

értekezés a jelolt 6nallo munkdja. Az értekezés elfogadasat javaslom.

Debrecen, 2014. ...l

a témavezet0 alairasa a témavezet0 alairasa
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