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1. A DOKTORI ERTEKEZES ELOZMENYEI ES CELKITUZESEI

Egy régid versenyképességének alakulasdban a kiilsé kozlekedési kapcsolatok mellett
kiemelkedd szerepe van az intraregionalis kozlekedési kapcsolatok fejlettségének, a
megfeleld belsd halozatok rendelkezésre allasanak. A régidkozpontok és alkdzpontok
vonzasteriiletiikrél torténd elérhetdsége, az egyes teleplilések egymds kozotti
megkdozelithetdsége, valamint az alkézpontok kozotti kapcesolatok biztositottsdga
ugyanis a régid gazdasagi ¢s tarsadalmi é€letét, a lakossag €¢letmindségét befolyasolo
tényezok (Erdosi, 2002; Fleischer, 2004).

A rendszervaltast kovetden a kelet-kozép-eurdpai régiok nagyvarosaiban, igy
példaul Debrecen vonzaskorzetében is megfigyelhetok voltak bizonyos szubur-
banizacids folyamatok, annak eredményeként, hogy a gazdasagi tevékenység és a
lakéhely térigényét a varoshatarokon beliil mar nem lehetett kielégiteni. Az 1990-es
évek végétdl jellemzové valt az elovarosokban a nagyvarosi kozéposztaly
megjelenése, de a kozosségi infrastruktira €s szolgaltatasok fejlesztése nem kovette
kelld mértékben a kikoltozések titemét.

Mindez azt jelenti, hogy a kikdlt6zé kozéposztaly munkahelye, képzési helye, az
egészségiigyi, vagy kozigazgatasi szolgaltatast nyljtd intézmények tobbségiikben a ha-
sonld, vagy kiilonb6z6 jellegli, valamilyen kdzponti szerepkorrel bird térségi centrum-
varosokban, illetve kisebb decentrumokban, a kiilonféle vonzaskdézpontok varosaiban
maradtak. Sziikségképpen megndtt tehat az agglomeracioban €10k napi rendszeresség-
gel, esetleg ritkdbb gyakorisaggal torténd utazasi igénye a lakohely és a
vonzaskézpontok kozott. A gyors helyvaltoztatast lehetdveé tévd személygépkocsi-
allomany rohamos gyarapodasaval jelentdsen fokozdédott az ingazd forgalom
intenzitdsa az eldvarosok és a nagyvaros kozott, amelyben egyre nagyobb szerepet
kaptak az egyéni kozlekedési eszkozok (Enyedi, 2011; [llés, 2009; Jaszberényi, 2008).

A nyugat-europai orszagokban mar az 1960-as évekre altaldnossa valtak a fenti fo-
lyamatok, amelyekre az egyéni kozlekedési modok aranyanak csokkentése érdekében
a kozosségi kozlekedés szervezése integralt megoldasokkal valaszolt. A szovetségi be-
rendezkedésii Németorszagban ebben az idészakban kialakult els6 kozlekedési szovet-
ségek a varos-eldvarosi kozlekedeési kapcsolatokban kindltak versenyképes kozosségi
kozlekedési szolgaltatdsokat, megallitva ezzel az egyéni kozlekedési modok
térnyerését. A ma meglévd — a kozfeladatok ¢és kozfinanszirozas erdteljes
szinten biztositanak integralt és egységes haldzati szolgaltatasokat, hozzéjarulva az
intraregionalis elérhetdség ¢€s regiondlis versenyképesség javuldsahoz (Sparmann,
2009; BVBW 1999).



Magyarorszagon ¢és Debrecen eldvarosanak kozosségi kozlekedésszervezésében a
rendszervaltast kovetden sem jelentek meg hasonloan integralt regionalis szintli megol-
dasok. A szuburbanizacios és dezurbanizacios folyamatok koézlekedési hatasainak meg-
jelenésével és a kornyezettudatos gondolkodas elterjedésével a kozforgalmu kozlekedeés
elovarosi és regionalis szintii fejlesztésenek igénye azonban egyre inkabb a kutatok la-
tokoreébe keriilt. A kutatasok egy részének kozéppontjaban a kozlekedési szovetség, mint
szervezeti megoldas vizsgalata all, elsdsorban a Budapest kornyéki agglomeracio
vonatkozasaban (Berényi et al., 2009, Monigl, 2000). A vizsgalatok masik csoportja a
karlsruhei eldvarosi kozosségi kozlekedési modell miiszaki-technologiai innovaciodinak
adaptalasi lehetdségeivel foglalkozik Budapesten és azon kiviil mas magyarorszagi vidéki
nagyvarosok esetében is (Jéger, 2011; Keserii et al., 2009; Sziics, 2007).

Kozvetleniil a karlsruhei modell Hajdu-Bihar megyei alkalmazasaval foglalkozé tu-
domanyos igényli kutatdmunka azonban a disszertacié készitése soran nem valt is-
mertté. Az értekezés kozvetett elozményének tekinthetd két olyan tovabbi kutatas, me-
lyek tematikaja a karlsruhei modellt nem érinti, de a Hajdt-Bihar megye varosaiban és
varosi vonzaskorzeteiben zajlo térbeli folyamatokat a kozosségi kozlekedés szempont-
jait figyelembe véve elemzi (Bujdoso, 2004, Kecskésné, 2012). A karlsruhei modell
Debrecen eldvarosdban torténd alkalmazéisaval kapcsolatosan kézirat formajaban
lelhetd fel tovabba jelen doktori dolgozat szerzdjének német nyelven elkészitett
munkdja, amely egy regionalis eldvarosi vasuti rendszer Hajdi-Bihar megyei tervezési
¢s finanszirozasi lehetdségeivel foglalkozva az értekezés kiindulopontjdul szolgélt
(Boi, 2003).

Nem tudoményos alapkutatasként, az Eurdpai Unid tarsfinanszirozasa és Debrecen
Megyei Jogi Varos timogatasa mellett a kozelmultban négy olyan tanulmany is elkésziilt,
amelyek egyrészt a kutatds eldzményeinek tekinthet6k, masrészt pedig a jovébeli meg-
valositas esetén valosziniileg megkertilhetetlenek lesznek. (1. tdblazat).

A tanulmanyok legfébb érdeme — a benniik foglalt szdmos hasznos informacion és
empirikus eredményen kiviil — az, hogy olyan tervdokumentumok, amelyek mindegyike
szamol a karlsruhei modell alkalmazéasaval Debrecen elévarosdban, megteremtve ezzel a
megvalositas késobbi EU tarsfinanszirozasanak lehetdségét.

A kutatas egyes részteriileteinek tehat 1éteznek elézményei, amelyek azonban vagy
nem alkotnak komplex egységet, vagy mar részlegesen idejétmult eredményeken ala-
pulnak. Jelen munka ezért az 0j tudomanyos eredmények elérésén kiviil a korabbi
munkak megallapitdsainak aktualizalasat és szintézisét is feladatanak tekinti az

interdiszciplinaritas eszkozeinek segitségével.



1. tablazat

EU finanszirozassal megvalosulo koézosségi kozlekedéstervezési projektek Debrecen

vonzaskorzeteben
Projekt neve Terv tipusa, éve  Projektgazda  Kapcsolodasi teriilet
Debrecenben és vonzaskdrze- részletes meg- A tanulmany a karlsru-
tében eldvarosi, gyorsvasuti valosithatosagi Debrecen hei modellt, mint meg-
kozlekedési rendszer fejlesz- tanulmany (DMJV) valositani kivant alter-
tése (RMT) nativat tartalmazza
2012
Debreceni Agglomeraci6 in- megalapozo A tanulmany foglalko-
tegralt k6zosségi kozlekedés- tanulmany DKV Zrt. zik a karlsruhei
fejlesztési terve 2020-ig. 2012 kozlekedési szdvetségi
szervezeti modellel.
Kozlekedési rendszer tervezése megalapozo DMJV A tanulmany érinti a
hataron atnyul6 hatassal, tanulmany Nagyvarad  karlsruhei modell hata-
Nagyvarad és Debrecen polus- 2013 Metropolisz  ron dtnyulo dimenzioit.
vérosok kozott (folyamatban) Ovezet
Intermodalis személyszallitasi A tanulmany és terv-
kozpont létrehozasa Debrecen- RMT és DMJIV palyazat a vasuiti és
ben tervpalyazat v{llfm?ospdlydk (:)'ssz’e-
kotesével adottsagként
szamol.

Forras: DMJV (2012a, 2012b), DKV (2012) alapjan sajat szerkesztés.

A kutatas elsédleges célja Karlsruhe és Debrecen eldvarosi térsége kozosségi kozle-
kedésszervezésének rendszerszintli attekintése. Ennek megfeleléen — és a regionalis
tudomany jellegébdl addédéan — a téma alapos feldolgozasahoz interdiszciplinaris
megkozelitésre van sziikség. Mindezek alapjan a nemzetk6zi és hazai szakirodalom
tartalomelemzése a kozlekedési infrastrukturaval kapcsolatos tudomanyos eredményeken
tul kiterjed a demografiai, varoskutatasi, kozszolgaltatas szervezési munkakra, valamint a
szabalyozasi peremfeltételek vizsgalatara is. Kiemelt szerepet kap emellett a karlsruhei
modellel kapcsolatos forrasok miiszaki-technologiai szempontu kereteken tullépé elem-
z€se 1s.

Debrecenben ¢és vonzaskorzetében a piacgazdasdgra vald attérés gyors ¢€s
mélyrehatd valtozasokkal szembesiilt, mig a kozosségi kozlekedés rendszerének
egésze nem, csak annak bizonyos mennyiségi és mindségi paraméterei valtoztak meg.
A disszertacid madsodlagos célja az utazédsi igényeket befolyasold demografiai és
gazdasagi tényezOk részletes feltérképezése, valamint a regiondlis és eldvarosi ko-
z0sségi kozlekedés altal nyujtott szolgaltatasok valtozasi dinamikajanak — statisztikai
adatok elemzésén keresztiil torténd — bemutatdsa. Az elemzés elvégzése, a kindlati és
keresleti tényezok kozotti egyensulytalansdg okainak vizsgalatan til a hatékonyséagot
negativan befolydsold tényezOk feltarasat is szolgalja, és tdmpontokat nyujt arra



vonatkozdan, hogy sziikséges, indokolt €s lehetséges-e a karlsrunei modell bevezetése
a vizsgalt térségben.

A dolgozat harmadlagos célja — az elvégzett empirikus felmérések feldolgozott
adataira tdmaszkodva — a konkrét rendszerszintli beavatkozéasi javaslatok
megfogalmazésa, a vizsgalt térség kozosségi kozlekedésének hatékonysagjavitasa és
az egyéni kozlekedési modok hasznalatanak csokkentése érdekében.

Tekintettel a megye hatar menti helyzetére az elemzések soran a disszertacio
kitekintést ad a Kkarlsruhei modell Debrecen és Nagyvarad kozos kozlekedési

vonzasterében valdo megvalositasanak lehetdségere is.
A kutatas a célkitiizésekkel 6sszhangban az alabbi hipotézisek mentén halad:

H1: A karlsruhei kozlekedésszervezési modell sikertényezoi koziill — a vizsgalt
célteriileten valo alkalmazhatosag tekintetében — a kozosségi kozlekedési
kozszolgaltatds regionalizacioja, egy hatékony dontési és finanszirozasi
kozépszint kialakitasa a legfontosabb elofeltétel.

H2: Debrecen ¢és térsége esetében a szuburbanizacidobdl eredden megjelend eld-
varosi ¢és regionalis kozlekedési igények kotottpalyds kielégitéséhez az
alagazat fejlesztésének karlsruheihez hasonldé szabdlyozasi tamogatasa
elengedhetetlen.

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

H4: A hatiron atnyuld kozosségi kozlekedésben a hatar menti kozlekedési kap-
csolatok karlsruhei tipusu fejlesztését két keleti EU tagédllam szomszédos és
egylttmikodo régidja kozott szamos sajatos tényezo akadalyozza.

2. A KUTATAS MODSZEREI, ADATFORRASOK

A kutatas mintateriiletét a németorszagi Karlsruhe varosa €s kozosségi kozlekedési
vonzaskorzete jelenti, amely egybeesik a két varosi, valamint két vidéki kozigazgatasi
teriileti egységet (Stadt- és Landkreis) magaban foglald Mittlerer Oberrhein
teriiletfejlesztési €s tervezési régidval (tovabbiakban Karlsruhe régio). A célteriilet
Hajdu-Bihar megye, Debrecen eldvarosi vonzdskorzetének részletesebb vizsgalata
mellett.

Tekintettel a téma jellegére, a megfogalmazott célkitlizésekre és a felallitott

hipotézisekre a disszertaci6 minta ¢€s célterliletre vonatkozo elemzései egyarant



nyugszanak primer és szekunder forrasokon. A masodlagos forrasok esetében a
dolgozat jelentds mertekben tamaszkodik a kutatds eldzményeiben felsorolt tu-
doményos és szakmai dokumentumokra, és a német nyelvii a nemzetkdzi szak-
irodalomra. A kozlekedési rendszerek Osszehasonlitdo vizsgalatahoz elengedhetetlen
volt tovabba a jogszabalyi és finanszirozasi hattér nemzeti és eurdpai unids szintli
részletes Osszehasonlito attekintése, a konkrét jogforrasok és szerzodések elemzésén
keresztiil. Az aktualis fejlesztési elképzelések megismerése érdekében a relevans
stratégiai €és programozasi dokumentumok részletes attanulméanyozasa is megtortént a
kiilonboz6 (eurdpai, nemzeti, hatdr menti, regionalis, megyei €s telepiilési) tervezési
szinteken.

A Karlsruhei kozosségi kozlekedési modell miiszaki-technologiai, szervezeti-
lizemeltetési és szabalyozasi-finanszirozasi peremfeltételek mentén torténd bemutatasa
azonban els6sorban a Karlsruhei Kozlekedési Szovetség (KVV), valamint Karlsruhe
Varosa altal rendelkezésre bocsatott hattéranyagok témaspecifikus tartalomelemzésére
épiil.

A modell bevezetését megel6z6 €s az azt kovetd regionalis tarsadalmi és gazdasagi
folyamatokat, versenyképességi hatasokat széleskorii iddsoros statisztikai adatok
feldolgozasa és elemzése alapjan mutatom be. A szuburbanizaciora €és a dezurbanizaciora
jellemzd valtozasok tarsadalomfoldrajzi (népesség, népsiiriiség, vandorlds) és mobilitdsi
(személygépkocsi allomany, ingazas, munkahelyek eloszldsa) mutatoszamok szerinti
attekintése Hajdu-Bihar megyében, és a dolgozat kiemelt célteriiletén — Debrecen elova-
rosaban — szintén ezzel a modszerrel torténik.

A tarsadalomf6ldrajzi, demografiai és mobilitdsi adatok mintateriiletre és cél terii-
letre vonatkozo forrdsai koziil a kiemelendk a Kozponti Statisztikai Hivatal T-STAR
adatbazisa, az Orszagos Teriiletfejlesztési és Teriiletrendezési Informacidos Rendszer
(TelR) adatai, Karlsruhe Varos Onkorményzata, Baden-Wiirttemberg tartomany és a
Német Szovetségi Koztarsasdg statisztikai hivatalai 4ltal fenntartott regiondlis
statisztikai adatbazisok (SISKA, GENESISonline) és a roman Institutul National de
Statistica informacioi. Emellett a Debrecen és Karlsruhe varosok altal rendelkezésre
bocsatott beszamolok, jelentések, strukturalt adatforrasai kiilon emlitést érdemelnek. A
kozosségi kozlekedéssel kapcsolatos forrasok koziil a magyar- és németorszagi
kozlekedési szolgaltatok menetrendi adatbéazisai, menetrendkdnyvei, valamint
témaspecifikus szakmai és gazdasagi beszamoldi kiemelendok.

Az empirikus vizsgalatok elvégzésénél kiemelt cél volt, hogy azok a kozosségi
kozlekedés érintettjeinek minél szélesebb csoportjaival kapcsolatosan szolgaljanak
informacioval. Ennek megfeleléen az adatgyiijtés harom szinten zajlott: kiterjedt a

szolgaltatast hasznalo utasokra, az utazasok célpontjaiként megjelend intézményekre, a



szolgaltatast nyujto tarsasagokra és a kozosségi kozlekedési szolgdltatast megrendelo
vagy befolydsolo dontéshozokra (1. abra).

Az utasokra és utazasi szokdsokra vonatkozo empirikus vizsgalatok Kiterjesztése a
teljes megyére a terjedelmi korlatok és a kutatds tervezett mélysége miatt sem
lehetséges, igy azok megkezdése eldtt sziikségessé valt a vizsgalati teriilet és
célcsoport lehatarolasa. A kutatas utasszamlalasi része a Debrecenbdl kiinduld 6sszes
elévarosi vasut és autobusz vonalra kiterjedt Debrecen autobusz allomason, Debrecen
Nagyallomason, valamint részben a jarmiiveken megvalodsitott hivatasforgalmi
utasszamlalas keretein beliil. A hatdron atnyuld utasforgalom adatainak begyljtését a
2012 decemberében Artandon és Nyirabranyban elvégzett hataratmeneti utasszamlalas

szolgalta.

1. dbra

Az empirikus vizsgélatok Gantt diagrammja
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Forras: Sajat szerkesztés.

o

A kérdoives felmérés szamara — tekintettel a témavalasztdsra — olyan megyén beliili
kotottpalyas kozlekedési tengelyeket kellett beazonositani, amelyek az elovarosi forgalom
mellett a periféridlis teriiletek megyeszékhellyel valdo 0Osszekottetését is biztositjak,
valamint a hatdron atnyald6 makroregionalis térben is szereppel birnak. A vizsgalt
célteriilet beazonositasaban fontos tampontokat adtak témavezetém magyar—roman or-
szaghatar menti periférialis térségekre vonatkozo tanulmanyai (Baranyi, 2001; 2007).
Mindezek alapjan az felmérés célteriiletét a 106 Debrecen—Sdrand—Nagykereki és a 105
Debrecen—Nyirabrany(—Ermihdlyfalva) vasttvonalak altal érintett telepiilések jelentik,
célcsoportjdhoz pedig az érintett telepiilésekrdl a megyeszékhelyre hivatasforgalmi célbol
bejarodk tartoznak.



A 2013. marcius—aprilis kozott lezajlott vasuti és autobuszos kérddives felmérés el-
végzésekor megkdzelitleg az adott vonal atlagos napi utasforgalmanak felét kitevo
utast megkérdezése tortént meg ismétlés nélkiili véletlenszerli kivalasztas alapjan. A
minta teljes nagysaga n=631 volt, ezen beliil a vasiti utasok mintaszdma n=411, az au-
tobuszos utasoké n=220. A mintavétel soran a megkérdezettektdl egy altalanos demog-
rafiai adatokra, utazasi szokésokra, az egyes szolgaltatdsi paraméterekre vonatkozo
kérddiv 29 kérdésére vartunk valaszt.

A kapott informaciokat kiegészitette a munkahelyem a KTI Nonprofit Kft. Személy-
kozlekedési Igazgatosag (KTI SZI) altal — a megyében talalhatd 50 fo feletti statisztikai
foglalkoztatotti létszammal rendelkezé munkaltatoktol és a felséoktatdsi intézményektol

2012 oktoberében és novemberében kozremitkodésemmel — felvett ingazoi adatbazis is.

2. tablazat

A mélyinterjus vizsgadlatok résztvevdi

Funkcid

Szervezet

Beosztas

Megrendeld képvise-
ldje
(elévarosi/regionalis/
0rszagos)

Megrendel6
(helyi)

Szolgdltato
(elévarosi/regionalis/
01sZagos)

Szolgaltato
(regionalis/
0rsZ4gos)

Szolgdltato
(helyi)

KTI Kozlekedeéstudomanyi Intezet
Eszakkelet-magyarorszagi Kozlekedés-
szervezd Iroda

Debrecen Megyei Jogu Varos
Polgdarmesteri Hivatala
Varosfejlesztési Féosztaly
MAV-START Zrt.

Menetrend-tervezési Szervezet,
Személyszallitasi Szolgaltatasi Kdzpont

HAJDU VOLAN Zrt.

DKV Debreceni Kozlekedési Zrt.

vasuti kozlekedési szakerto,
autobusz kozlekedési szak-
érto

foosztalyvezetl

regiondalis koordinator,
teriileti személyszallitasi koz-
pontvezeto

gazdasagi
vezérigazgato-helyettes,
személyszallitasi igazgato

vezérigazgato

Forras: Sajat szerkesztés.

A szolgaltatast ny(jto tarsasagok és a kozosségi kozlekedési szolgaltatdst megren-
deld, vagy befolyasold regionalis érintettjei korében végzett mélyinterjiis vizsgalatok
egyik célja az utaskikérdezés eredményeinek és a megkérdezett személyek véleményé-
nek Osszehasonlitasa volt (2. tdbldzat). Az interjuk kvalitativ mélyinterjus eleme pedig a
Karlsruhei modell hazai alkalmazasi lehet6ségeinek — a modell elézetes vazlatos be-
mutatasat kovetd — megitélését és a hazai regionalis kozosségi kozlekedés helyzetének

feltarasat szolgéalja.



Az elsédleges és masodlagos adatforrasok feldolgozasa az MS Office 2007 illetve,
IBM SPSS 19.0 statisztikai programcsomaggal az abrak elkészitése pedig a
Core]DRAW X4 program segitségével tortént. A forrasok, a rendelkezésre allo
szakirodalom, a jogszabalyok és fejlesztési dokumentumok tanulmanyozasat 2013
decemberében zartam le. Az ezt kovetd valtozasok feldolgozasa a tovabbiakban

tervezett tudomanyos munka keretein beliil valésul majd meg.
3. AZ ERTEKEZES FOBB MEGALLAPITASAI

A Karlsruhéban alkalmazott kézlekedésszervezési modell elofeltétele a Németorszag-
ban 1990-es évek elején elindult vasutreform volt. Az 1993-ban elfogadott
Vasuttjraszervezeési torvény (ENeuOG) felhatalmazasanak megfeleléen ugyanabban
az évben hatdlyba Iépett Regionalizacids torvény (RegG) alapjan a kistavolsaga
kozosségi kozlekedés (OPNV) megszervezésének feladata a szdvetségi allamtol a
tartomanyokhoz keriilt.

Az OPNV ellatasanak felelései a Karlsruhét magaban foglalé Baden-Wiirttemberg
tartomanyban a nagyvarosok és a koriilottiik talalhato, tobb telepiilést magaba foglald
kozigazgatasi egységek, (Stadt- und Landkreis) lettek. A vasuti reform nemcsak az el-
latasi felelosséget delegalta regiondlis szintre, hanem annak finanszirozasi helyzetét is
rendezte (BVBW, 1999). A regionalis kozosségi kozlekedés finanszirozasa a Szovetségi
Kormany asvanyi olajbol szarmazo adobevételeibdl tortént, amelyet az a Regionalizacios
alapon keresztiill a szOvetségi tartomany szamara atengedett. Az alap forrasait a
tartomanyok sajat hataskorben a kozlekedési szolgaltatisok megrendelésének
finanszirozasara és a kotottpalyas haldzati infrastruktura fejlesztésére fordithattak. Baden-
Wiirttemberg ezen feliil a kozlekedési szovetségek kialakitasabol és mitkodtetésébdl eredd
bevételkiesést is megtéritette a kozlekedési szovetség szamara.

Az 1) szabalyozasi és finanszirozasi peremfeltételek mentén jott 1étre 1993-ban a
Karlsruhe térségében kialakitott Karlsruhei Kozlekedési Szovetség (KVV) is, amely
egyben tarifak6zosséget is jelentett. A szovetség a politikai, menedzsment és lizemeltet6i
elemekbdl allo hdromszintii modellként mikodik (2. dabra).

A szervezeti forma és az adekvat finanszirozasi feltételek lehetové tették, hogy a
Karlsruhe térségében a szuburbanizacid nyoman jelentkezd mobilitasi igényeket a ko-
z0sségi kozlekedés a korabbinal joval magasabb mennyiségi és mindségi szinvonal mellett
elégitse ki. A szolgéltatdi modell alapjat a nagyvasuti és varosi vasuti hdlozatok
osszekotése, helyi és a regionalis kozdsségi kozlekedési szolgaltatdsok integrdcidja, a
megallohely slrliség novelése, az integralt litemes menetrend €s a széleskorti lizletpoli-

tikai kedvezményeken alapul¢ tarifarendszer jelentette.



Az 1j ellatasi modell eredményei és hatdsai a feldolgozott forrasmunkak alapjan po-
zitivak voltak. Az utasbarat tarifarendszer és szolgaltatasi szinvonal kdvetkeztében a KVV
kindlatat igénybe vevd utasok szdma €s a menetdijbevételek egyarant folyamatosan no-
vekedetek 1996 és 2011 kozott, 2001 ota pedig az egy utas altal fizetett menetdij is nott.
Bar a motorizécios fok is folyamatos emelkedd tendenciat mutatott a vizsgalt idészakban,
a kozlekedési munkamegosztasban a kozosségi kozlekedés aranya kis mértékben javult a

motorizalt egyéni kozlekedés enyhén csokkend szintje mellett.

2. abra

A karlsruhei kozosségi kozlekedési modell sematikus abrdja

POLITIKAI SZINT
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Forras: KVV 2011. évi beszamoldja és egyéb szerzodései alapjan sajat szerkesztés.

A javulo kozlekedési eljutasi lehetGségek az érintett térség versenyképességet 1s be-
folyasoltak. A részletesen elemzett S4 elévarosi vonal altal érintett telepiilések esetén
példaul 1998 ¢és 2010 kozott a teleplilésekrol eljardk és a telepiilésekre bejardk aranya



kozotti kiilonbség folyamatosan csdkkent, mikdzben a napi ingdzok szama novekedett.
A vonal mentén fekvd Bretten varos esetében a bejarok szama 2001-6ta mar
meghaladja az eljarok szamat, 2011-ben mintegy 20%-kal. Ez arra enged ko-
vetkeztetni, hogy az érintett telepiilések mindegyikén szamos ) munkahely 1étesiilt,
ami a teljes régiod telephelyi versenyképességének fontos jele.

Hajdu-Bihar megye telepiiléseinek demografiai (népesség, kiilsé és belsé migracio),
valamint életkoriilményekkel (lakasépités, laksiirlis€ég, motorizacid) és a gazdasagi te-
vékenységgel (jovedelem, munkanélkiiliség) kapcsolatos mutatdoszamainak idésoros
vizsgalata alatdmasztotta, hogy a szuburbanizaciohoz kétodo kikoltozések altal generalt
mobilitdsi valtozdsok a térségben is jelen vannak.

3. abra
Telepiilések vandorlasi kiilonbozetének alakuldsa 1994-2002 (a), valamint 2002-2010
(b) kozott Hajdu-Bihar megyében (lakos/1000 f5))

"“. o "“g JZ}Q\//—*-"“‘ £=
@ cgye

megye

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

Debrecen, ¢és annak kozvetlen eldvarosi kozosségi kozlekedési vonzaskorzetében
talalhato tovabbi 15 telepiilés adatai alapjan megallapithatd, hogy az eldvarosi térség —
disszertacio altal ,ruralis” telepiiléskategoriaba sorolt — korabban vidékies teriiletei
dinamikus népességgyarapodast mutattak, kiillondsen a vizsgalt id6szak elsé részében (3.
abra). Egyes Debrecen kornyéki telepiilések (példaul Hajdusamson és Bocskaikert)
migracids tobbletének 1000 fore vetitett érteke az 1990-es évek kozepén tobb alkalommal
is meghaladta a Karlsruhe kornyéki telepiiléseknél tapasztalt adatokat. A jovedelmi,
munkaerd €s lakaspiaci adatok alatdmasztottadk tovabba azt, hogy a Debrecenbdl ezekre a
teriiletekre koltozok tobbségében az aktiv keresdk koziil kertiltek ki, akiknek munkahelye
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és képzési helye a megyeszékhelyen maradt, igy valdsziniisithetden napi szinten ingaznak
az alvotelepiilés €s korabbi lakhelyiik kozott.

Hajdu-Bihar megye k6zosségi kozlekedési szolgaltatasi struktirajanak elemzése ez-
zel szemben arra vilagitott ra, hogy a regionalis kézlekedésszervezés szerepldi és
hatdsmechanizmusai a vizsgalt idészakban alig vdltoztak (4. dbra). igy a vérosi-
eldvarosi mobilitadsi kapcsolatokat kiemelten kezeld intézmény és finanszirozasi
rendszer sem alakult ki.

4. abra

Hajdu-Bihar megye kozosségi kozlekedésszervezésenek sematikus abrdja

POLITIKAI SZINT

Helyi kozszolgaltatas Helykozi kozszolgaltatas
Ellatasért felelds és finanszirozo Finanszirozé Ellatasért felelés
Debrecen Megyei Jogli Nemzetgazdasagi Nemzeti Fejlesztési
Varos Onkormanyzata (DMJV) Minisztérium (NGM) Minisztérium (NFM)

! v

Terseégi kozlekedésszer-
vez6 iroda (KTI-EKMKI)
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DKYV Debreceni Kozlekedési Zrt. HAJDU VOLAN Zrt. MAV-START Zrt. Volan tarsasagok
JELMAGYARAZAT
- - -9 Tulajdonjog gyakorlasa Javaslattétel,
UZEMELTETOI SZINT oo » Finanszirozis €« o
—» Kozszolg. megrendelése koordindcio

Forras: Sajat szerkesztés, az agazati jogszabalyok és kdzszolgaltatasi szerzodések alapjan.

A térség kozosségi kozlekedési menetrendjeinek kozel 20 évet feloleld elemzése, és az
elvégzett utasszamlalasok egyarant ramutattak azonban arra is, hogy a kozforgalmu
személyszallitasban jelentkez0 vdrosi-elévarosi mobilitdasi  igényeket elsbsorban a
rugalmasabban alakithato, jobb halozati jellemzOkkel rendelkezd kozuti kozlekedés tudta
kielégiteni. Az autobuszos kozosségi kozlekedés a vizsgalt idészakban mindvégig kovette
az utazasi igények valtozasat, a kikoltozok altal érintett teleptilések kinalati jellemz6i a
lakossagszdm novekedésével megegyez0, esetenként azt meghaladé mértékben javultak,
¢s a jaratok kihasznaltsaga is fokozdodott. Mig a kikoltozok altal legkedveltebb telepiilések
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esetében az 1000 foére jutd jaratok szama a kozati kozlekedésben 50%-kal emelkedett,
addig a vasuti kozlekedésben végig szinte valtozatlan érteket mutat.

A kozati kozlekedés gyorsabb alkalmazkodasat segitette elé tovabba az is, hogy a
HAJDU VOLAN Zrt. megyei szintli szervezete és szolgaltatasi teriilete révén — az or-
szagos szervezGdésti és ellatasi teriileti MAV-START Zrt.-vel szemben -—
kozvetlenebb kapcsolatban van a szolgaltatas igénybe vevdivel. A vasuti kozlekedés
utasszamanak csokkenéseéhez nagyban hozzdjarult tovabba a vastti palya és
gordiiléallomany elmaradt allagmegovasa ¢és fejlesztései miatti  szolgéltatasi
mindségromlas is.

A disszertacio — Hajdu-Bihar megye hatar menti fekvésébol fakadoan — a karlsruhei
modell interregiondlis dimenzioit is vizsgalta. A francia-német hatarszakaszon
Saarbriickenben a karlsruhei minta alapjan megvaldsitott esettanulmany elemzése ala-
tamasztotta, hogy a hatar menti k6zosségi kozlekedési kapcsolatok fenntartdsa még két
régi EU tagallam egytittmikodod régioi esetében is problémakba litkozik. A magyar ro-
man hatarszakasz legjelentdsebb kozlekedési akadalyat a hianyzo infrastrukturalis
kapcsolatok jelentik, tovabba az, hogy eljutasi lehetéségek szama a meglévo
hataratmenetekben is alacsony, a menetrendi kinalat elsésorban nem a regionalis,
hanem a nemzetkozi tavolsagi mobilitasi igények kielégitését szolgalja. A hatar menti
vasuti kozlekedést ezen feliill még szamos tovabbi intézményi, tarifalis és informacios
tényez6 akadalyozza, amelyek koziil kiemelend6 a két orszag eltéré Schengen
jogallasa.

Bar az utasforgalmi felmérések tanulsaga szerint a hatart atlépd utazasok szdma ala-
csony, mas folyamatok alapjan az igények ndvekedésére lehet kiovetkeztetni. Ezek
koziil a munkaerd-piaci tendencidkat kiemelve: mig a munkanélkiiliségi rata a
magyarorszagi megyékben 9-16%, addig a szomszédos roman teriileten csak 4-6%
kozott mozog. A brutto atlagbér ezzel szemben a roman megyékben 20—41%-kal mulja
alul a hatar magyar oldalan regisztralt értéket. Igy a roméan oldalon él6k szamara a
magyar munkabér, mig a magyar oldalon lakdknak a roméniai munkalehetdség €s az
ott elérheté — magyarorszagi szocialis juttatasoknal magasabb — jovedelem egyarant
vonzo lehet.

A kutatds empirikus részei szamos szemponttal egészitették ki a statisztikai
adatelemzések eredményeit. A mélyinterjus vizsgalatok soran megkérdezettek szerint a
Karlsruhei modell térségbeli bevezetéséhez els6ként a finanszirozasi rendszer
ujragondolasara, majd a szervezeti struktirdk ennek megfeleld atalakitdsara, valamint
a jogszabalyi alapelvek kovetkezetes betartasara és betartatisara van sziikség. Mindez

csak egy mindségkozpontu, a megye viszonylagosan fejlett intraregionalis kozlekedési
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adottsdgaira alapoz6, a finanszirozési feltételeket biztositani képes megyei szintl
kozosségi kozlekedési stratégia mentén valosulhat meg.

5. abra
Szolgaltatasi jellemzokkel valo elégedettség és azok fontossdaga kozotti elterés a meg-

kérdezett utasok és szakeértok véleménye alapjan
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Forras: Sajat szerkesztés a kérdoives felmérés adatai alapjan.

Az utaskikérdezés eredményei szintén — az abban résztvevok vonatkozdsdban —
alatamasztottak azt a feltételezést, amely szerint a szolgaltatasok mindségi paraméterei
¢és ara kozotti egyensuly megteremtése érdekében mar rovidtavon is rendszerszintii
beavatkozasok lennének sziikségesek (5. dbra)

Ezek elmaradasa, és az utasok kozosségi kozlekedéstdl torténd elfordulasa ugyanis a
motorizalt egyéni kozlekedés elOretorésének kockazatat, valamint a hozza kapcsolodo
tarsadalmi-gazdasagi koltségek régiobeli ndvekedését vetiti eldre.

4. KOVETKEZTETESEK, JAVASLATOK

A disszertacio vizsgalatai a karlsruhei modell szamos olyan vetiiletére vilagitottak ra,
amelyek egyiittesen tették lehetévé a regiondlis kozosségi kozlekedési kindlat
rugalmas alkalmazkodasat a szuburbanizacio altal tamasztott mobilitasi igényekhez. A
beazonositott sikertényezok mentén késziilt el Debrecen eldvarosi ko6zosségi
kozlekedésének komplex, dsszehasonlitd helyzetértékelése, melynek kovetkeztetései —
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az ¢értekezés négy eldzetes hipotézise koré csoportositva — az alabbiakban
fogalmazhatok meg:

Az elsé hipotézis szerint a karlsruhei kézlekedésszervezési modell sikertényezdi koziil
— a vizsgalt célteriileten valo alkalmazhatosag tekintetében — a kozosségi kozlekedési
kozszolgaltatas regionalizacioja, egy hatékony dontési és finanszirozadsi kézépszint
kialakitasa a legfontosabb elofeltétel.

A vonatkoz6 szakirodalom, jogszabalyok, és szervezeti dokumentumok tanulsaga
alapjan a modell kiindulopontja a kistavolsagii kozosségi kozlekedési kozszolgaltatas
németorszagi regionalizacioja volt. A térségi ellatasi feleldsség létrehozasa mellett a
regionalis szintl megrendeldi egyiittmiikodéseket 0sztonzd finanszirozasi forrasok
biztositasa alapozta meg és tette pénziigyileg is fenntarthatova a szuburbanizaciohoz
kapcsolodo regionalis mobilitasi igények mindségi kielégitését. A fenti intézkedések
nélkiil Karlsruhéban a modellre jellemzd interoperabilis szolgaltatasok ¢és
tizemtechnologiai fejlesztések sem valosulhattak volna meg mai forméjukban.

A kozlekedési szempontbol relevans tarsadalmi €s gazdasagi mutatészamok alapjan
megallapithatd, hogy a mobilitasi igények fokozodasa Hajdu-Bihar megyében
elsdsorban a megyeszékhely eldvarosi térségében okozott kozlekedésszervezési
kihivasokat. Az 0j helyvaltoztatasi jellemzéknek megfeleld — az egyéni kozlekedéssel
Osszevetve is vonzd — integralt kozlekedésszervezési megoldasok bevezetése Debrecen
térségében a szabalyozasi keretfeltételek jellemzOi miatt nem valdsulhatott meg.
Hajda-Bihar megye kozosségi kozlekedésszervezési mechanizmusainak részletes
attekintése alatdmasztotta, hogy kozlekedésszabalyozasi oldalrol a mobilitasi igények
térbeli felmeriiléséhez kothetd dontési szint; pénziigyi szabdlyozas tekintetében pedig
a fenntarthatdo miikodéshez sziikséges finanszirozasi megoldasok hidnya akadéalyozza a
kapcsoloddan megjegyzendd tovabba, hogy a modell operativ megvaldsitasaban a két
térség jovedelmi és demografiai viszonyaira vonatkozoan feltart jelentds kiilonbségek
szintén hatraltato tényezoként jelentkezhetnek.

A masodik hipotézis alapjan Debrecen és térsége esetében a szuburbanizaciobol
eredden megjelend elovarosi kozlekedési igények kotottpdlyds kielégitéséhez az
alagazat fejlesztésének karlsruheihez hasonlo szabdlyozasi tamogatdisa elenged-
hetetlen.

Az elvégzett elemzések a modell egyik tovabbi sarokkoveként azonositottdk a
karlsruhei kozosségi kozlekedési infrastruktura kotottpalyas elemekre éptilé ha-
l6zatanak kialakitasat, amelyet szintén a szabdlyozéasi eszkozok tették lehetové. A
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vizsgalt tartomanyi kozlekedésfejlesztési €s finanszirozasi jogszabalyok tanulsaga
szerint a kozosségi kozlekedés infrastrukturafejlesztési tamogatasai kizarélag
kotottpalyas beruhazasokra voltak fordithatdéak. A vonatkozo személyszallitasi torvény
a kozuti kozszolgaltatasok megrendelését csak a vasuthdlozat altal le nem fedett
térségekben tette lehetdvé. Mindezt jol egészitette ki Karlsruhe varosanak szintén

Magyarorszagon ezzel szemben a személyszallitasi szolgaltatasokrol szolo torvény
€s a kapcsolodo menetrendi felhivasok 2012-es megjelenéséig a kotottpalyas halozatok
fejlesztését, és az ezen megvalosuld szolgaltatasok lehet6ség szerinti elényben
részesitését az érvényes szabalyozas nem kovetelte meg.

Hajdu-Bihar megye k6zosségi kozlekedési dgazatainak halozatsiirliségre, megallo-
hely ellatottsagra vonatkozd vizsgalati eredményei is ezt tiikrozik vissza. A kutatas
megallapitotta, hogy a megyében és Debrecen eldvarosdban ma mar a kozati
kozlekedési agazat biztosit jobb halozati feltételeket. Ezen a tényen az Eurdpai Unid
regionalis fejlesztési forrdsai sem valtoztattak lényeges mértékben. A megitélt
tamogatasok tilnyomo része a kozut- és kerékparat halozat fejlesztését szolgalta, a
kozosségi kozlekedésre az infrastrukturdlis fejlesztések beruhdzasi értékének csak alig
tobb mint egytizede jutott, a vastti tamogatasok elhanyagolhaté mértéke mellett.

Szabalyozasi szinten a szolgaltatasokkal kapcsolatos megrendeldi dontéseket sem
kototték a németorszagihoz hasonld dgazati prioritdsok, amit a menetrendi informaciok
elmualt hisz évet feloleld elemzésének eredményei is visszaigazolnak. A vizsgalt
telepiilések tobbségében vasuti és a kozuti kozszolgaltatds egyarant elérhetd volt,
mindemellett egyértelmlien az autdbuszos kozforgalmu kozlekedés menetrendi
kinalata igazodott jobban az eldvarosi kozforgalmii személyszallitdsban jelentkezd
mobilitasi igényekhez. Ennek kovetkeztében az elvégzett utasszamlalasok szerint mara
a kozosségi kozlekedési eszkozokkel Debrecen eldvarosaban ingazok tobbsége a
vasuttal jol ellatott viszonylatokban is az autobusz kozlekedést hasznalja.

A harmadik hipotézis kimondja, hogy a kozdsségi kozlekedés mennyiségi és minéségi
paramétereinek fejlesztése nélkiil fenndll a kockazata annak, hogy az egyéni
kozlekedést hasznalok aranya a vizsgalt célteriilet és célcsoportok esetében novekedni
fog.

A feldolgozott forrasok alapjan a karlsruhei modell bevezetése a mintarégioban a
kozosségi kozlekedési szolgaltatdsok mennyiségének ¢€s mindségének javuldsat
eredményezte, versenyképessé¢ valva az egyéni kozlekedés haszndléi szadmara is.
Debrecen eldvarosdnak kivalasztott vasut és autdbuszvonalain utazok korében a
kutatds soran ebben a vonatkozasban vonatkozdan lebonyolitott kérddives felmérés
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adatai csak az megkérdezettek véleményét tiikrozik, de a térségben jelenleg nyujtott
szolgaltatasok problémateriiletei €s a lehetséges fejlesztési iranyok vonatkozisaban
tampontot adhatnak.

A kérddiv feldolgozasa soran kapott eredmények szerint a szolgaltatasok értékelése
az utasok korében altalanossagban pozitiv volt. Az autdbuszon utazok 65%-a tekintette
megfelelonek az eljutasi lehetdségeket, €s ugyanilyen ardnyban valaszoltak azt, hogy
az autobuszos ellatottsag 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 megallapithatd ugyanis, hogy a mennyiségi
¢s mindségi paraméterek megkérdezett utasok altal elvart €s tapasztalt értékei kozott
szdmos esetben mutatkozott jelentdsebb eltérés, kiillonosen a vasuti kozlekedésben a
jéaratgyakorisag, jarmiiszinvonal, a menetidd és a pontossag tekintetében. Ha ezt
Osszevetjiik azzal, hogy a vélaszok szerint az utasok jelentds része a szolgaltatasok arat
1s magasnak talalta, egyértelmiive valik, hogy az altalanos elégedettség fenntartasdhoz
mar rovidtdvon 1is a szolgiltatdsok Aar-ért€k ardnyat pozitivan befolyasolo
beavatkozasok valhatnak sziikségessé.

Ennek elmaraddsa befolydssal lehet a kozlekedési moddvalasztassal kapcsolatos
jovobeli dontésekre. A kozlekedési eszkdzvalasztasra vonatkozdan adott valaszok
szerint a fejlesztések elmaradasa az érintett vasutvonalakon kozlekeddket valosziniileg
az autdbusz iranyaba terelné, az autobuszos utasok kozel 60%-a pedig a
személygépkocsival kozlekedOk szdmat gyarapitana. Tekintettel a vezetdi engedély
elterjedtségére a megkérdezettek korében, illetve a személygépkocsi meglétére a
valaszadok tobbségének haztartdsdban, mindkét dgazat szolgaltatdsi paramétereinek
egyidejii romlasa esetén az egyéni motorizalt kozlekedés aranyanak tovabbi

novekedése fokozottan valdszini.

A negyedik hipotézis szerint a hatdaron dtnyulo kézosségi kozlekedésben a hatar menti
kozlekedési kapcsolatok karlsruhei tipusu fejlesztését két keleti EU tagdllam
szomszédos és egylittmiikodo régidja kozott szamos sajatos tényezo akadalyozza.

Az értekezés célteriiletén talalhaté Debrecen és a szomszédos Nagyvarad esetében a
vonatkozd szakirodalmi megallapitdsok kozéptavon a két hatdr menti régiokézpont
hataron atnyuld vonzasanak erdsodésével és az ezzel kapcsolatos mobilitasi igények
megjelenésével szamolnak (Pénzes, 2013).

A Karlsruhei modell francia-német hatar menti alkalmazasanak értékelése be-
mutatta, hogy a nemzetkozi regiondlis kozlekedési szolgaltatdsok finanszirozdsa még

az unio nyugati hatarszakaszain is problémakba litk6zik. A magyar-roméan k6zosségi

16



kozlekedés helyzetértékelése alapjan a nemzetkdzi személyszallitds szervezése a
vizsgalt térségben szamos tovabbi akadallyal szembesiil.

A szolgaltatasi szinvonallal kapcsolatban felmeriild legjelentésebb nehézség a
kozlekedési halozatok folytonossagdnak hatdr menti megszakaddsa, €és az infra-
strukturalis kapcsolatok ebbdl eredd hidnya. A meglévd halozati elemek hasznalataval
kinalt szolgaltatdsi mennyiség a vizsgalt térségben nemzetkozi Osszehasonlitisban
alacsony ¢és kevésbé a regionalis, mint a tavolsagi mobilitasi igények kielégitését
szolgalja. Tarifalis oldalr6l a nemzetkdzi dijszabasban alkalmazott belfoldinél
magasabb arak sem a kozosségi kozlekedés fele terelik az utazni szandékozokat. Az
elvégzett vizsgalatok szerint a hatar menti kozforgalmu személyszallitast ezen feliil
még szamos tovabbi intézményi és informacios tényezd is akadalyozza.

A legfontosabb hatraltatd tényezdre azonban a kérddives felmérés adatai vila-
gitottak rd. A kikérdezésben érintett vonalak altal feltart telepiilések nagy része a hatar
kozelében taldlhato, a 105-6s vonalon napi harom par vonat kézlekedik Roménidba.
Mindezek ellenére a felmérésben megkérdezetteknek csak mintegy hatoda utazik
barmilyen célbdl a szomszédos orszagba, kétharmaduk heti gyakorisagnal ritkdbban
1épi at a hatart. A hatartérség gazdasagi €s tdrsadalmi folyamatainak vazlatos elemzése

azonban a mobilitasi igények késdbbi ndvekedésére utald tényezdket is feltart.

Osszegezve a leirtakat a nemzetkdzi és hazai szakirodalom feldolgozésa, a statisztikai
alapadatok elemzése, és az empirikus vizsgalatok eredményei igazoltak a disszertacid
elézetes hipotéziseit. A hipotézisekkel kapcsolatban tett megallapitdsokra, valamint a
prominenciavizsgalatok sordn feltdrt szakmai véleményekre tdmaszkodva — a
karlsruhei modell célteriileten vald bevezethetdsége kapcsan — az aldbbi javaslatok
tehetok:.

1. A karlsruhei modell Debrecen eldvarosaban torténd alkalmazasanak szervezeti
kereteit a személyszallitasi szolgaltatasokrol szold 2012. évi XLI. torvény a
kozlekedésszervezo intézményének bevezetésével megteremtette. A kozosségi
kozlekedés helyi és térségi szerepldinek ilyen formaban torténd gyakorlati
egyiittmiikodéséhez azonban a varosi ¢€s elOvarosi kozosségi kozlekedési
tovabbi allami szintl kézlekedésszabalyozasi dontések meghozatalaval.

2. A fejlesztésekre és a szolgaltatds megrendelésére vonatkozo dllami pénziigyi
szabalyozas kereteinek atalakitisa sordan — a kozszolgéltatasokra forditott
kozpénzek hatékonyabb felhasznalasa érdekében — az aldgazati prioritdsokra

vonatkozo iranyelvek meghatarozasa megkeriilhetetlen. Erre épiilve keriilhet sor
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— a halozati adottsagok és a felmeriild mobilitasi igények tovabbi részletes
vizsgalata, valamint az eltérd aldgazati beruhdzasi és iizemeltetési koltsegekre
kiterjed6 gazdasagossagi szamitasok elvégzése alapjan — a Debrecen elévarosi

terségében alkalmazandé szolgaltatdsi modell kialakitasdra.

. A kozlekedési szolgaltatasok igénybevevoi és megrendeldi altal egyarant elvart

minoségjavitas megvalositasa érdekeben kézenfekvd lehetdségként kindlkozik a
szocidlpolitikai kedvezmények alkalmazéasanak eldvarosi szegmensben torténo
ujragondolasa, ¢s az igy felszabaduld kozpénzek dtcsoportositasa a
szolgaltatasfejlesztés teriiletére. Mindez a vonatkozo 4llami szabalyozas

ujragondolasat, valamint a tarsadalmi hatasok eldzetes vizsgalatat feltételezi.

. A Karlsruhei modellhez kapcsolddd kotottpalyas infrastrukturafejlesztés és a

gordiiléallomany beszerzés forrdsigenyének biztositasara a németorszagihoz
hasonld nemzeti szintii forrasok Magyarorszagon nem dllnak rendelkezésre. Az
eldvarosi €s regionalis kozlekedési rendszerekhez kapcsolodd beruhazasok
finanszirozéasa a vizsgalt térségben igy a 2014-2020 kozotti koltségvetési ciklusra
tervezett unids forrdasokbdl torténhet majd. Hajdi-Bihar megye esetében a
regionalis és kohézids tdmogatasokon feliil a magyar-roman hataron dtnyulo
infrastrukturafejlesztési forrasok is rendelkezésre allnak az érintett tervezési
idészakban. Mindezek alapjan a karlsruhei modell debreceni alkalmazasahoz
kapcsolodo tovabbi elemzések soran az értekezésben részletesen érintett 105-6s
és 106-os szamu — hatartérséget feltardo vasutvonalak — kiemelt vizsgalata
javasolt.

5. AZ ERTEKEZES UJ TUDOMANYOS EREDMENYEI
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. Elvégeztem az infrastruktura, a kozlekedési kozszolgéltatas szervezés, és a

varosfejlodés hazai ¢és nemzetkdzi szakirodalmanak multidiszciplinaris
szemléleti feldolgozasat.

. Attekintettem a karlsruhei kozosségi kozlekedési modell szervezeti, szabalyo-

zasi, finanszirozasi ¢és technologiai eldfeltételeit; valamint regiondlis
megkdzelitésben értékeltem megvalositdsanak mobilitasi tényezdkre ¢és
versenyképességre gyakorolt hatdsat.

3. A Kkarlsruhei modell sikertényezdire fokuszalva elkészitettem Debrecen ¢és

vonzaskorzete eldvarosi, regionalis €s hatdron atnyuld kozosségi kozlekedési
jellemzoinek empirikus kutatassal kiegészitett tudoméanyos elemzését.



4. Az ¢értekezeés Osszehasonlitd vizsgalataira tamaszkodva bemutattam, hogy a
Karlsruhe térségében tapasztalt szuburbanizacidos demografiai és gazdasagi
folyamatok Debrecen eldvarosaban is jelen vannak; az altaluk generalt tobblet
utazasi igények kielégitésének kozosségi kozlekedésszervezési keretfeltételei

azonban részben hidnyoznak

5. Uj modszertani szempontokat figyelembe vevé adatbazist hoztam létre Debrecen
hat eldvarosi autobusz és két vastvonalara vonatkozoan elvégzett, tobb mint

hatszaz utas mobilitasi jellemzdire kiterjedé empirikus vizsgalatok alapjan.

6. A karsruhei modell tapasztalatait és a prominenciavizsgalatok eredményeit
felhaszndlva a hazai eldvarosi kozlekedésszervezésben eddig nem alkalmazott 1j
kozlekedésszabalyozasi és finanszirozasi javaslatokat fogalmaztam meg.

6. AZ EREDMENYEK GYAKORLATI HASZNOSITHATOSAGA

1. A vizsgalt kérdésekkel foglalkoz6 kutatdk tajékozodéasan kiviil a disszertacid az
érintett szakmai és politikai dontéshozok szdmara gyakorlatban is hasznosithato
utmutatot jelent a Debrecen eldvarosi térségében tervezett kozlekedéstejlesztési
projektek el0készitése és megvalositasa sordn.

2. Az értekezésben alkalmazott modszertan mds magyarorszdgi nagyvarosok
elévarosi kozosségi kozlekedésének komplex problémafeltardsaban és a
megoldasi lehetdségek kidolgozasdban egyarant alkalmazhato.

3. A menetrendi informacidk és a kérddives felmérés feldolgozdsaval nyert
adatbazis a térség ellatasi feleldsei és kozlekedési szolgaltatoi szamara a jovobeli
eldvarosi  kozlekedésszervezési és  szolgaltatasfejlesztési  beavatkozasok
hatdsvizsgalatanak kiindulépontjaul szolgalhat.
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7. OSSZEFOGLALAS

A Karlsruhei modell a németorszagi Karlsruhe varos kézlekedési vonzaskorzetében a
szuburbanizaciohoz kothetd térbeli folyamatok nyoméan bekovetkezett mobilitasi
valtozasokra adekvat és hatékony valaszt nyujtdo kozlekedésszervezési megoldas.
Megvalositasanak azonban fontos eldfeltétele volt a kozosségi kozlekedési
kozszolgaltatas szabalyozasi, szervezeti €s finanszirozasi regionalizacioja.

Az értekezés alapvetd célkitlizései kozeé tartozott annak vizsgalata, hogy a fenti
folyamatok Debrecen eclévarosi térségében is lezajlottak-e, és amennyiben igen,
hogyan alkalmazkodott a megyeszékhelyrél kikoltozok mobilitasi igényeihez a
kozlekedési kozszolgaltatdsok 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 celkitlizésekkel Osszhangban a vonatkoz6 hazai és nemzetkozi szakirodalom
multidiszciplinaris feldolgozasat kiegészitve kiemelt szerepet kapott a Karlsruhei
modell miszaki-technologiai szempontokon tallépd elemzése is. Ennek elvégzését
nagyban eldsegitették a Karlsruhei Kozlekedési Szovetség (KVV) és Karlsruhe véarosa
altal rendelkezésre bocsatott gazdasagi beszamolok, kozszolgéltatasi szerzédések ¢és
mobilitasi kutatdsok. A vizsgélatok eredményei egyértelmiien megerdsitették, hogy a
modell sikerének hatterében a nagyvasuti ¢és varosi vasuti infrastrukturak
integralasanal joval komplexebb Osszefiiggések allnak.

A megoldas gazdasagi és finanszirozasi eredményessége elképzelhetetlen lett volna
Karlsruhe régi6 lakossagdnak térbeli atrendez6dése ¢és a bekdvetkezett né-
pességgyarapodas altal egylittesen generalt tobblet mobilitds, a szolgaltatoi
egylttmitkodések gazdasagi hatranyait kompenzald regiondlis finanszirozési forrasok,
¢s az lzletpolitikai kedvezményeken alapuld, piaci determinacioji tarifarendszer
egyidejii megjelenése nélkiil. A kiszamithat6 szervezeti miikoddképesség alapjat a
szovetségi allam altal megteremtett szabalyozasi kornyezetnek koszonhetéen
kialakitott, a megrendeldk és szolgaltatok regiondlis szintli egylittmitkodésén alapuld
haromszintli kozlekedési szovetségi modell képezi. Az utasszam gyarapodasahoz a
mindségkozpontl, integralt, egységes szolgaltatdsokat magaban foglalé kinalati
menetrend jarult hozzd meghatarozé mértékben.

A Debrecen eldvéarosaban talalhato telepiilések demografiai, gazdasagi és élet-
koriilményekkel kapcsolatos mutatdoszamainak kozel 20 évre kiterjedd iddsoros
vizsgélata alapjan bebizonyosodott, hogy a szuburbanizéiciéra jellemz6 mobilitasi

valtozasok a vizsgalt térségben is jelen vannak, Karlsruhéhez képest alacsonyabb
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intenzitas és kiterjedtség mellett. Az 4gazati jogszabdlyok elemzése azonban arra
mutat rd, hogy a kozlekedésszervezés magyarorszagi keretrendszere kevésse al-
kalmazkodott az 0j kihivasokhoz és a karlsruhei modell hatteréhez képest jelentds
eltéréseket mutat.

A vizsgalt idészakban Magyarorszagon mindvégig valtozatlan maradt a szervezeti
¢s finanszirozasi centralizacio, a helyi-helykozi szolgaltatdsok szigoru elkiilonitése, a
regionalis megrendel6i szint hianya, €s az allami-Onkormanyzati tulajdonu
szolgaltatok meghatarozo szerepe is. A tarifarendszert jellemzd hatosagi dijszabas — az
utazasok jelentds szocialpolitikai alapti kozponti tdmogatasaval kiegeésziilve — a
szolgaltatok allami finanszirozasra tdmaszkodo6 gazdalkodéasaval jart egyiitt.

A térség kozosségi kozlekedési aldgazatai altal nyujtott kinalat valtozédsainak
szintén 20 évet feloleld elemzése, és az elvégzett utasszamlalasok egyarant ramutattak
azonban arra, hogy a szuburbaniziciobdl eredd elévarosi mobilitasi igényeket a
kozlekedésszervezés centralizalt feltételrendszere mellett elssorban a kozuti
kozlekedés tudta kielégiteni. Mivel a rugalmasabban alakithaté autobuszos kozdsségi
kozlekedés a vizsgalt idészakban mindvégig kovette az utazasi igények valtozasat, a
kikoltozok altal érintett telepiilések kindlati jellemz6i a lakossagszam novekedését
kovetd, esetenként azt meghaladdo mértékben javultak és a jaratok kihasznaltsédga is
fokozodott.

A vastti kozlekedés mennyiségi bdviilése ezzel szemben inkdbb a vérosi-eldvarosi
utazasi igények novekedési polusain kiviil esé viszonylatokban valosult meg, rdadéasul
a vasuti palya és gordiildallomany elmaradt allagmegovéasa és fejlesztése miatt a
szolgaltatds mindsége sem javult érezhetéen. Mindez a szolgaltatasok helyenként
alacsony kihasznaltsagdban csapodott le. A kozuti kozlekedés gyorsabb
alkalmazkodasat segitette el tovabba az is, hogy a HAIDU VOLAN Zrt. megyei
szintli szervezete €s szolgaltatasi teriilete révén — az orszagos szervezddésii €s ellatasi
teriiletit. MAV-START Zrt.-vel szemben — kozvetlenebb kapcsolatban van a
szolgaltatas igénybe vevoivel.

A masodlagos adatfeldolgozas ¢és tartalomelemzés eredményeit a disszertacid
empirikus kutatdsai tovabb arnyaltdk. A mélyinterjus vizsgéalatok résztvevoi
megerdsitették a szuburbanizacidé mobilitasi hatdsainak térségbeli megjelenését, és azt
a feltételezést is, hogy karlsruhei modell megvalositdsat, a varosi-elévarosi
kozlekedésszervezés kiteljesedését elsdsorban a finanszirozasi ¢és szabdlyozasi
peremfeltételek akadalyozzak. Bar a karlsruhei modell megitélése koriikben egy-
értelmlien pozitiv, a megkérdezettek szdmdra els6sorban nem a konkrét kozleke-
désszervezés modell atvétele élvez prioritast, hanem a finanszirozasi rendszer olyan
atalakitasa, amely megteremti a mindségkdzponta szolgaltatasfejlesztés lehetdségeit.
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A mindségfejlesztés fontossdgara utalnak az eldvarosi kozosségi kozlekedést

hasznalok korében elvégzett kérddives felmérés konkluzioi is. A szolgaltatasok
mennyiségi és mindségi paramétereinek elvart és tapasztalt értékei kozott kiilondsen a
vasuti kozlekedésben mérhetdk olyan jelentds eltérések, amelyek — a személygépkocsi
hasznalati szokasokra vonatkozé informaciokkal kiegésziilve — arra engednek
kovetkeztetni, hogy fejlesztési beavatkozasok nélkiil fenndll az utasok egyéni
motorizalt kozlekedésbe valo ataramlasanak kockazata.
Mindezek alapjan — az egyéni kozlekedés altal okozott tarsadalmi €s gazdasagi
koltségek elkeriilése érdekében — az eldvarosi kozlekedés tekintetében olyan allami
szintli dontések meghozatala latszik sziikségesnek, amelyek a regiondlis szerepldk
szamara nagyobb mozgésteret biztositanak a helyi egyiittmiikodések fokozasa, a
mindségfejlesztésre fordithatd forrdsok allokdcidja, valamint a kozosségi kozlekedési
munkamegosztas meghatdrozasa tekintetében. A karlsruhei modell
alkalmazhatosaganak kérdése csak ezt kdvetden meriilhet fel, a meglévd kozlekedési
halozatok és szolgaltatasok helyi adottsagainak figyelembevétele mellett, a fejlesztési
¢s fenntartasi raforditasokra egyarant kiterjedd részletes alagazati koltségvizsgalatok
elvégzését kovetden.

Az értekezésben feltart intézményi akadalyozo tényezOkre és az alacsony utazasi
igényekre valo tekintettel a modell alkalmazdsa a magyar-roméan hataron atnyulo
kozosségi kozlekedésben még kozéptavon sem latszik redlis opcidonak. A lehetséges
palyazati lehetdségekre és méretgazdasagossagi elonyokre vald tekintettel a hosszi
tavu stratégiai tervezés soran azonban mindenképpen szamolni kell a megvalositas elvi
lehetdségével.
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