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Absztrakt: Egyre tobb a példa az ingyenes (dijmentes) kdzforgalmud kozlekedési szolgaltatasokra,
de széles korU elterjedésukrél egyelére nem beszélhetink. Vegyesek a tapasztalatok, és a szadmos
elény mellett jelentés hatranyok, kockazatok is ismertek. Hazankban a tarifa inflacidkovetd
emelésének elmaraddsa miatt az utasok 3altal fizetett bevételek eleve alacsony aranya a 2010-
es évek masodik felétdl gyorsuldé Utemben csokken, haladunk az ingyenesség iranyaba.
A folyamat allamhdztartasra, a szolgaltatdsok mindségére, valamint a szolgaltatdk magatartdsara vonatkozd
hatasait ismertetjuk.
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Can public transport be free?

Abstract: There are more and more examples of free public transport services, but it is not yet widespread.
Experiences are mixed and there are many advantages, but also significant disadvantages and risks. In Hungary,
the already low share of revenue paid by passengers has been declining at an accelerating pace since the second
half of the 2010s, due to the failure to raise fares in line with inflation, and we are moving towards free travel.
The implications of this process for public finances, the quality of services and the behaviour of operators are
presented below.
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Bevezetés

Az utdbbi években a hazai kozforgalmu kozlekedésben megallt a tarifandvekedés Uteme, és egyre csodkken
az utasok altal befizetett bevételek aranya, de mivel a koltségek dinamikusan noévekednek, egyre noévekszik a
novekedése a kdzforgalmu kozlekedés fejlesztésének gyorsitasat indokolja, mely tovabbi beruhazasi és fenntartasi
forrasokat igényel. Szamos elérelépés tortént a menetrendi kindlat, a jarmUpark, az infrastruktura fejlesztése te-
rén, azonban a tarifarendszerben strukturélis valtozds nem volt. Cikkinkben annak lehetéségét vizsgaljuk, hogy
lehet-e a kdzforgalmu kozlekedés vonzerejét agressziv tarifalis intézkedéssel, akar az ingyenesség (dijmentesséqg)
kiterjesztésével javitani, és ennek milyen egyéb kovetkezményei lehetnek. Elsdsorban a helykdzi kozlekedéssel
foglalkozunk, tekintettel arra, hogy ez allami feladat, egységes dijszabdssal és iranyitassal, a helyi kdzlekedésben
csak érintélegesen vizsgaljuk a kérdést, noha ott van az ingyenességre tobb példa. Elérebocsatjuk, hogy a tanul-
manyban nem teszUnk kulénbséget ingyenesség és dijmentesség kdzott.

Szakirodalmi attekintés és helyzetkép

Az ingyenes tomegkdzlekedés iranti markans igény és az errél szélé szakmai tudomanyos koézbeszéd a tengeren-
tulrdl ered. Eszak-Amerikdban szamos gyakorlati probalkozas tortént ezen a téren, jellemzéen az 1980-90-es évek-
ben, de a hatasokat illetéen nincs szakmai konszenzus (Perone, 2002). A tudomanyos kutatasok eleve elsésorban
a varosi kozlekedésre fokuszalnak, az arelaszticitas oldalardl kdzelitik meg a kérdéskort és rendszerezik a pro és
kontra érveket (Baum, 1973; Doxsey et al., 1981, Hodge et al., 1994). A szerzék kevésbé foglalkoznak a finanszirozasi
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kérdésekkel, a tengerentuli szakirodalomban a bevételkiesés és a megnovekedd koltségtéritési igény kérdéskore
nem jelenik meg markansan, aminek az oka az, hogy a bevételek aranya eleve rendkivul alacsony; mértéke hozza-
vetélegesen éppen a bevételbeszedés infrastrukturdjanak fenntartasara elegendé.

Az ingyenesség tamogatdi az autdforgalom, a kornyezetszennyezés és a kozuti torlddasok csokkentését varjak
egy ilyen valtozastdl. Az ellenzék jellemzé érvei az elméleti kdzgazdasagtanbdl szarmaznak: a zsufoltsag kialaku-
lasanak veszélye, illetve az a jelenség, hogy ami ingyenes, azt a fogyasztok egy jelentds része nem értékeli eléggé.
Mig ez utébbi inkabb pszicholdgiai megkozelités, az elébbi dsszhangban van a kdzjavak elméletével, ugyanis a
tomegkdzlekedési szolgdltatas a vegyes kdzjavak kozé tartozik, kapacitasa, hozzaférhetésége nem végtelen, tehat
valéban zsufoltsagra hajlamos.

Az ellenzbék tovabbi érvei kozdtt gyakran megjelenik a vandalizmus megndvekedése, valamint a fizeté utasok el-
tdnése, és a helyukre érkezé, nem feltétlenul kivdnatos Uj utasok altal okozott problémak, azaz a tdmegkodzlekedés
reputacidja. Ezt aldtdmasztja, hogy az Egyesult Allamokban tdbb vizsgalat is folyt az utasok eszkdzvalasztasi szem-
pontjairdl, és jellemzéen a jegyar a legkevésbé fontosak kdzé tartozott, mig a biztonsag, a menetrendszerlség, a
kényelem (atszallasmentesséq), a tisztasag és a jaratgyakorisag volt az ot legfontosabb szempont (Kounes, 1993).
Eurdpaban az elsék kozott (1997 6ta) a belgiumi Hasselben valt ingyenessé a helyi kozlekedés, de egyre tobb francia
kézépvarosban is bevezették, vagy tervezik bevezetését. Az ,elsé ingyenes févaros” Tallinn volt (és Esztorszagban a
helykdzi kozlekedés ingyenessége felé is torténtek jelentds Iépések), az orszagosan teljeskord ingyenességet pedig
Luxemburg vezette be, 2020. marcius elsejével. Ennek hatasait még korai lenne elemezni (kUléndsen a tanulmany
irdsakor tombold koronavirus-jarvany tikrében), azonban a kivalté ok itt is elsésorban az volt, hogy az utasok altal
befizetett ardny annyira alacsony volt, hogy nominalisan 6sszemérhetd volt a bevételbeszedés koltségeivel.

A hazai tudomanyos folydiratokat attekintve az ingyenes tdomegkozlekedésrdl az elsé emlitést a Kozgazdasagi
Szemle 1972. évfolyamanak nemzetkozi kitekintd rovatdban taldljuk, ahol ,Vita az ingyenes varosi tdmegkodzleke-
désrél az NSZK-ban" cimmel hivatkozzak a hamburgi Wirtschaftsdienst folydirat 1971/9. szamat, melyben egye-
temi professzor, szakszervezeti vezeté és az ,ifju szocialistak” elnokségének tagja vitazik a témardl, kordntsem
azonos allaspontot képviselve (Mausecz, 1972). Seidenfus (1978) Budapesten megtartott eléadasaban mar az otlet
tulajdonképpeni elvetésérdl szol: Volt id6, amikor az NSZK-ban a megosztasi aranyok javitasanak lényeges eszko-
zét az ingyenes tdmegkozlekedésben, az Un. nulltarifaban lattak. A kozlekedéstudomanyok ezeket a javaslatokat
tobbségében a tomegkdzlekedési kereslet kis arrugalmassaga miatt visszautasitottak.”

Ezzel a szakmai vita alapvetden itthon is lezarult, csak dvatosan kerult elé a téma, vagy mint moszkvai olvasdi
levél', vagy mint az ismert humorista altal a lakossag szdjaba adott gondolatok? Ennek ellenére 1986-ban elébb a
varosi kozlekedésben, majd 1989-ben a helykdzi kdzlekedésben is bevezették a 70 éven feluliek ingyenes utazasat,
melyet 1998-ra kiterjesztettek a 65 éven fellliekre.

Hazankban a 2010-es énkormanyzati valasztasok kampanyaban kerult el6szor magas politikai szintre az ingye-
nesség témakadre, amikor az egyik fépolgarmesterjeldlt a kampanya egyik f6 témajava tette a javaslatot Budapest
vonatkozasaban. Ennek kapcsan szakmai vita is indult, melynek sordn — néhany nappal a kampanybejelentést ko-
vetéen - Fleischer Tamas (2010) elismerve, hogy van létjogosultsaga annak, hogy az allam gondoskodjon olyanok
ellatasardl, akiknek erre nem telne, az ingyenes BKV &tletét az ingyenkonyhakkal allitotta parhuzamba?, kifejtve,
hogy az akkoriban érvényes Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia (2007-2020) altal elérevetitett szempontok
szerint a kdzforgalmu kozlekedés inkdbb a minéségi szolgaltatasokkal tudna teret nyerni.

Az ingyenesség kérdése a késbbbiekben a nagyvarosainkban vagy orszadgos szinten érdemben nem merult fel,
de tobb kisebb varosban van ra példa. Budadrs peremterlletein, Veresegyhazon, Dunakeszin vagy éppen 2021
marciusatdl Hodmezévasarhelyen (varoskartyaval rendelkezdk szamara) ingyenes a helyi kozlekedés*. Az ingye-
nesség tobb mas maddon is megjelenik a helyi kdzlekedésben. Gyérben példaul a belvarost korbejard City-busz
ingyenes szolgaltatasként indult, Esztergomban a didkok ingyen kapjak a helyi autébuszbérletet. (Ez utdbbi meg-
oldas a szocidlpolitikai menetdij-tdmogatas lehivdsa kapcsan elvi kérdéseket vet fel.) Szadmos varosban mikoédnek
ingyenes aruhazi bevasarléjaratok, melyek elsésorban a hipermarketeket teszik elérhetébbé, és altaluk vannak
finanszirozva. Elenyészé szamban, de helykozi viszonylatban is Iéteznek ingyenes jaratok, példaul Iétezik ingyenes
kérhazjarat Kiskunfélegyhaza és Kecskemét kozott®.

Nemzetkozi kitekintésben lényegesen tdbb ingyenesen igénybe vehetd személyszallitasi szolgaltatast taldlhatunk.

1Olvasék merész dtlete - Ingyenes tomegkozlekedés?, Esti Hirlap, 1986. aprilis 14., 5. o.

2 Arkus Jézsef: Ingyenes, Népszabadsag, 1986. julius 5.,12.0.

3 A Kozlekedésfejlesztés Magyarorszagon — aktualitasok” cimU konferencian elhangzott el6adas szerkesztett formaja a Kézlekedéstudomanyi Szemle 2010. decemberi
szamaban jelent meg.

“A cikk megirasa és megjelenése kozotti idészakban tovabbi varosokban is hasonlé folyamatok zajlottak, pl. Hatvanban, Bajan, Egerben, Székesfehérvaron, Varpalotan
vagy éppen Budapesten a 14 éven aluliak tekintetében.

Shttps://kiskunfelegyhaza.hu/szerdan-indul-korhazjarat
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Az ezzel a témaval foglalkozé portal® 2020 végén kozel 200 olyan véarost emlit, ahol van ingyenes tomegkdzle-
kedési szolgaltatas, ezek kozott nincs magyarorszagi, sem afrikai. Szintén nem szerepel a szlovakiai Komarno
(Révkomarom), ahol 2020. januar 1. 6ta szintén ingyenes a helyi autdbusz-kdzlekedés’. Szerepelnek olyan varosok,
ahol a gyérihez hasonléan egy-egy belvarosi vonal ingyenes vagy néhany allomaskdzben egy vasutvonal. Skécia
egésze is meg van emlitve, ahol a 60 éven feluliek (bizonyos feltételek mellett) orszagszerte ingyenesen utazhat-
nak, de példaul lrorszag nincs jelélve, ahol nagyon hasonlé megoldést alkalmaznak. A portal informaciétartalma
tehat tdjékoztatd jellegUl, és nem teljes kdrd, sem nem egyenszilardsagu.

Uj iranyok 2010 6ta

A rendszervaltozas id&északatdl kezdve megszokottd valt a tomegkdzlekedési tarifak inflaciohoz hasonld mértékd
emelése, sét, egyes években egy-egy kiugré mértékd emelés is tortént (pl. 1991, 2007). 2010-ben azonban for-
dulépont kovetkezett be, az évenkénti tarifaemelési folyamat megallt, és a helykozi tarifak azdta valtozatlannak
tekinthetéek. Ezaltal megkezd&dott a tdmegkodzlekedést ténylegesen hasznaldk pénzigyi hozzajaruldsanak csok-
kenése, és az igy kiesd 6sszegnek az egész tarsadalomra valo — de alig érezheté mértékd — raterhelése.

Zajlott azonban egy ezzel ellentétes jellegl folyamat is, éppen az ingyenesség tekintetében: 2012 decemberében
bevezették, majd kiterjesztették a kiegészitéjegy valtasi kotelezettséget az autdbusz-kdzlekedésben, elsésorban a
Budapestrdl induld tavolsagi autdbuszjaratokon. A folyamat 2013. majus 15-tél a vasuti gyorsvonati pétjegyvaltasi
kdtelezettség Ujbdli bevezetésével folytatddott a gyorsvonatokon, mely a dijmentes utasokra is vonatkozott. A
gyorspoétjegyekbdl kb. 2 milliard forint tébbletbevétel keletkezett a MAV-START-nal, melyet — az akkori kommuni-
kaciod szerint — a gyorsvonati kocsipark feldjitasara fordithattak. Az 6sszeg az utasoktdl beszedett évi kb. 35 milliard
forinthoz képest nem kevés, de a MAV-START kb. 240 millidardos 6sszkoltségéhez képest mar nem jelentds. 2013 és
2020 kozott — jellemzéen a szolgaltatd kezdeményezésére — aprod |épésekben csdkkent a vasuti felarak jelentésége,
a gyorsvonati potjegyvaltasi kotelezettség mellett igénybe vehetd vonatok és viszonylatok szama.

2020-ban megtértént az attdérés, a MAV-START javaslatara a szaktarca hozzajarult, hogy tébb vonalon is eltéréljék
a gyorsvonati potjegyvaltasi kotelezettséget. A valtozads markdnsan megjelent a MAV-csoport — egyre élénkebb —
kommunikacidjaban is, azzal a jél hangsulyozott Uzenettel, hogy a Dunantulra 65 év felett és 6 év alatt ,ingyenes”
a vasuti kdzlekedés. Tébb nyilatkozat® is egyértelmusitette, hogy 2020 végére az immar a Volanbuszt is magaban
foglalé MAV-csoport dijpolitikai eszkdzok (az autdbusz-kdzlekedésben a feldrak megtartasa, a vasuti feldrak csok-
kentése vagy eltorlése, valamint a vasuti kilométer-dvezetek virtualis roviditése) révén a vasutra tereli az utasokat,
tovabbd az illetékes hatdsag is a tdmegkozlekedés olcsdbba tételét tamogatja.

Ugy tlnik, Magyarorszagon tul vagyunk egy forduléponton, a tarifaemelések helyett 2020-tél a tarifacsdkken-
tés idbszaka kdvetkezik. A Volan-tarsasagok ekdzben inkabb bevételndveld, és a kapacitasgazdalkodast segitd
(az ingyenesen ,utazgatdkat” kiszlré) eszkozként tekintettek a kiegészitd jegyekre, ezért az autdbusz-kdzlekedés-
ben ezen a téren nem tortént érdemi visszalépés a 2012-es bevezetés 6ta, ezaltal a vasut arelénye tébb viszonylaton
is fennall, kUldénosen a szocialpolitikai kedvezményekkel utazok részére.

Az elmult évtizedek legstabilabb eleme a tarifarendszer: ennek struktdrajaban érdemi valtozas, mely a totmegkdz-
lekedés versenyképessége irdnyaba hatott volna, egyelére nem tortént. A tarifa tdvolsagaranyos, szinte linearis,
és csak kis mértékben degressziv, nem tlUkrdzi a szolgaltatasi szinvonalban, menetidében, jaratslrliségben fenn-
allé kulonbségeket. Mas a helyzet a jarmdUfejlesztések terén, mely a rendszervaltozas kora 6ta szintén alacsony
volumendU volt, de a 2010-es évek masodik felétdl dinamikus fejl6dés érezhetd. A legjelentdsebb versenyképes-
ség-javulas a menetrendi fejlesztésekben tértént, ott is elsésorban vasuton. Hidba azonban a sldrd menetrendi
kinalat, ha a viszonylag magas arral és a szolgaltatas viszonylag alacsony minéségével parosulva a keresletre nem
ad megdfeleld valaszt, és azt nem is gerjeszti.

Mi a megoldas?

Shttps://freepublictransport.info/cit

"https://ujszo.com/regio/ingyenes-a-buszjarat-komaromban

8 https://index.hu/gazdasag/2020/10/21/gyors_atalakitas_kisebb_hianyossagokkal
https://www.vasutasmagazin.hu/hirek/eletbe-lepett-egyik-legtobb-fejlesztest-kinalo-vasuti-es-buszmenetrend
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A harom adottsag (alacsony kihasznaltsag, alacsony fedezeti szint és a kindlatcsdkkenéssel szembeni altalanos el-
lenérzések) lehetdséget ad a tarsadalmi mobilitas, tarsadalmi hasznossag hatékony novelésére, maximalizalasara
adott koltségszint mellett. Ennek egyik kulcsa a tarifarendszer Uj megkozelités szerinti atalakitasa lehetne, mely-
nek lényege, hogy az igénybe vevét a jelenleginél is kisebb mértékben terhelje az egyes utazasokkal kapcsolatos
kdzvetlen koltség (jegyar) és utanajaras (jegyvaltas, elszamolas). Az igy be nem folyt dsszeget a tarsadalom egé-
szének atalany-befizetései fedezhetnék, illetve koltségmegtakaritas is keletkezne (kevesebb pénztar, automata,
jegyvizsgald, adminisztracio stb.).

Szélsbséges esetben ez jelenthetné a totmegkdzlekedés részleges vagy teljes ingyenessé (vagy ataldnydijassa) té-
telétis, ahogy az Luxemburgban tértént, vagy egy egységaras (flat fare) jellegu tarifatablat, mely a tavolsagaranyos
tarifarendszer hatranyait szUri ki egy adott kdzigazgatdsi hatdron belul, példaul egy jarasban.

Amikor ,ingyenes” tdomegkozlekedés lehetdségérdl beszélink, akkor nem feltétlenul a tényleges, széleskord dij-
mentes utazasrdl van szd, hanem a dijmentesen utazdok korének kiszélesitésérdl, illetve egy olyan alacsony arszin-
vonaluy, leginkabb ataldnydijas tomegkdzlekedésrél, melynek megfizetése mar nem utasriasztd hatasu. Valamilyen
szintl befizetésre mindenképpen szlkség van, mivel a tdmegkozlekedés a mikrodkondmiai elméletben a vegyes
kdzjavak kdzé tartozik, tehat zsufoltsagra hajlamos, ezen a téren tehat tovabbi szamitasokra, modellezésekre van
szUkség.

A tdmegkdzlekedés ,fogyasztasa” egy darabig nem rontja a tobbi fogyasztd hozzaférését, de egy hataron tul igen.
A tdmegkozlekedést az egészségugyhdz vagy éppen a szinhazba jardshoz hasonldéan ,mértéktelenebbul” lehet
igénybe venni, mig példaul az oktatast tankoteles korban kevésbé, ezért elébbi tulzott igénybevételét arazassal
lehet leginkabb korlatozni, mig utébbi esetben ez nem célszerl és nem is kivanatos. Amennyiben teljes ingyenes-
ség lenne, az alabbi hatdsokra lehet szamitani:

+ Kiesne az utasok altal befizetett bevétel, mely szolgaltatdnként és aldgazatonként is eltéré mértékd és
aranyd, a helykozi kdzlekedésben 6sszesen kb. 100 millidrd forint. Ahhoz, hogy az agazat finanszirozasa
fenntarthatd maradjon, ezt a kb. 100 millidrd forintot valamilyen atcsoportositassal, esetleg altalanos
vagy specialis, Uj kozteherviselési forma révén (pl. tomegkdzlekedési add, jarulék) lehet beszedni, ennek
azonban olyan hatasai lehetnek, melyek elemzése tulmutat cikkink témakaorén.

+ A szocidlpolitikai kedvezményre jogosult utasok, utazasok ingyenessé tételével a kapcsolédd menetdij-
tamogatds igénylési jogalapja is csorbul. Ez ugyanakkor allamhaztartdson bellli pénzmozgasnak
tekinthetd, és feltételezzUk, hogy az ingyen utazdk koérének szélesedése nem jarna a szocidlpolitikai
menetdij-tdmogatds csdkkenésével.

A helyi koézlekedésben is bevételcsdkkenés lenne varhatd, ha a varosokon belll a helykdzi jaratok ingye-
nesen hasznalhatdkka valnanak, ezaltal a helyi kdézlekedés fenntarthatdésaga romlana. (A helyi kozleke-
dés finanszirozasaval ebben a cikkben nem foglalkozunk.)

A bevételcsdkkenéshez koltségcsdkkenés is jarulna: szUkségtelenné valndnak a pénztarak, auto-
matak, a jegyellenbrzés és az értékesitéshez kapcsolddd szamos egyéb tevékenység és személyzet.
(Pénztarosok, elszamoldk, a munkaba jaras koltségtéritésével foglalkozdok, tarifalgyi szakemberek,
forgalmi tevékenységet el nem 13t jegyvizsgaldk, utdbbiak esetében a bért kiegészitd értékesitési
jutalékok csokkenésével is szamolni kell. Ugyanakkor a kdzlekedési szakmaban — a pandémias hely-
zet el6tt — jellemzé altaldnos munkaeréhidany miatt ezen a téren munkanélklliség keletkezésével nem
szamolunk.)

+ A helykdzi autdbusz-kozlekedésben a fedélzeti jegyvaltas megszinése révén gyorsulna a beszallitas,
csokkennének a menetiddk, ezaltal nemcsak javulna a szolgaltatasi szinvonal, de az eszkozigény is
csokkenhetne (a felszabaduld eszkdzdkkel a tobbletutasok szamara lehet tdbbletkapacitasokat kinalni).
A vasuti utazas vonzerejét is ndvelné, hogy elegendd lenne éppen csak a vonat induldsara kiérkezni az
allomasra, jegyvaltasra nem szlkséges idét tartalékolni. Mindezek eredményeként jelentds, az eljutdsi
idéket csokkentd (tehat gyorsitd, vonzébba tevd) menetrendi korrekcidkat lehet kidolgozni és bevezetni.

+ Megjelenne a tomegkozlekedésben egy olyan (tovabbi) igény, amely csak részben tamaszthatd ala kelld
tarsadalmi hasznossaggal, és mint ilyen, nem feltétlenll kivanatos a kiszolgalasa. Ugyanakkor példaul a
belfoldi turizmus ilyen maodon torténd élénkitése varhatdan szamos pozitiv externalidval is jarna.

+ Az egyéni kozlekedés helyett az ingyenes tomegkdzlekedést valasztd utasok miatt csokkenne

az Uzemanyag-fogyasztas, és akar még a gépkocsik, kerékparok iranti kereslet is, ennek minden

kdrnyezeti és élhetbéségi hatasaival, egyuttal a kapcsolédd addbevételek kiesése miatt tovabb romlana
az dllamhaztartasi egyenleg.
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+ A tomegkdzlekedés egyéb versenytarsai is hatranyba kerulnének, kulénodsen a szerzédéses dolgozé-
szallitast végzdk, valamint tovabb csdkkenne a piaci alapu szolgaltatdk megjelenésének esélye.

A teljes ingyenesség rossz Uzenet lenne a jelenlegi felhasznaldknak is, mivel az eddigi tapasztalat az,
hogy az ingyenesség a szolgaltatds megbecsultségét, illetve mindségét, elérhetdségét rontana. lgaz,
hogy mindez mar az olcsdsagnal és — kisebb mértékben — az ataladnydijnal is felmerul.

A szolgaltatok utasoktdl vald fuggése tovabb csdokkenne, a bevételbeszedés iranti motivaltsdg meg-
szUnne, tovabba az utazékdzonség jelentds része is kevésbé becsulné meg a szolgaltatast, ami szintén
a mindség romlasahoz vezet.
- Konfliktushelyzetek adddhatnak abbdl, hogy az ingyenesség alanyi jogu-e, vonatkozik-e példaul a ha-
zankba latogatdé kulfoldiekre.

Megszlnne az egyes utasok utazasbol vald kizardsanak fé oka (jegy nélkuli utazas), a tobbi kizard ok (pl.

szennyezett ruhazat) gyakorlati érvényesithetésége nehezebbé valna.

- Utasjogi nehézségeket jelentene, hogy nem megfeleld szolgaltatds esetén a menetdij visszatéritése
nem értelmezhetd, illetve a szolgaltatdkra nézve ennek motivaciés hatdsa megszinik.

+ Nem keletkeznének értékelhetd, elemezhetd bevételi adatok, viszonylati adatbazisok, megnehezitve a

tervezési munkat.

A tarifacsokkentés vagy a teljes ingyenesség esetén varhatd nagyobb kereslet miatti tobbletkapacitas-
igény jelentds tobbletkdltséggel jarna (infrastruktdra, jarmd, személyzet, ellendrzés), egyuttal a
jaratsdrités emelné a szolgdltatasi szinvonalat, ezaltal a rendszer vonzerejét is, spiralis folyamatokat
beinditva, de ezek ereddje nehezen becsulhetd.

Legféképpen emiatt is, valamint a zsufoltsagot elkerulendd, az utasforgalmat mindenképp koévetni, monitorozni
kell, ezért az utazasok ellenérzését nem lehet teljesen elhagyni még teljes ingyenesség esetén sem. Az értékesitési
infrastruktura fenntartdsi (sét, a napjainkban éppen aktudlis kialakitasi) koltsége tehat csak részben lenne meg-
takarithatd az ingyenesség széles kdrld bevezetésével is. A fenti kockazatok csokkenthetdk azzal, ha az utazas csak
egy igazolvany (célszerlden elektronikus kartya) felmutatasaval (érintésével) lenne megkezdhetd. Egy ilyen kartya
kivaltasanak lehet egyszeri kdltsége, mely akar szintén elengedhetd, célszerlen azoknak a csoportoknak, akik
jelenleg ingyenesen utazhatnak.

A fent felsorolt kockazatok (és elédnyok) kevésbé jelentkeznének, ha az ingyenességet csak kisebb l1épésekben,
teruletileg és/vagy id6ben, esetleg szegmensenként, kor vagy egyéb csoportokra korlatozva, mas, akar nehe-
zebben kommunikalhaté intézkedésekkel 6sszhangban vezetik be, és elsésorban akkor és ott, amikor és ahol a
tomegkodzlekedés versenyképességéhez hozzajarul, azonban a kdltségvetési kiadadsokat érdemben nem noveli.
A korlatozott ingyenesség azonban tovabbra is indokolja az értékesitési haldzat valamilyen szintl fenntartasat,
ezaltal a megtakaritasokat is jelentésen csokkenti.

Kor vagy éppen foglalkozasi csoportokra nézve a jelenleg is dijmentesen utazdk kore fokozatosan bdévithetd az
életkori keretek moédositasaval, mindig tekintettel maradva a kapcsolédd szocidlpolitikai menetdij-tamogatas
rendszerben tartasara.

Felmerulhet az is, hogy csak az egészen alacsony vagy legfeljebb kdzepes bevétell vonalak legyenek ingyen
hasznalhatdak, ezek esetében a bevételvesztés kockdzata sem nagy, és a vonzerd ndvelésére is nagy az esély.
Tavolsagi utazasok esetén az tUnik logikus megoldasnak, hogy az ingyenes alapjegy helyett — akdr dinamikus
drazdassal — helybiztositast is tartalmazoé kiegészité jegyet kelljen valtani, elsésorban a gyorsabb jaratokon (IC- és
gyorsvonatok, autépalyan kozlekedd autdbuszjaratok, ha van alternativ kindlat). Ez a megoldas elésegitené
a lassabb, olcsébb és alacsonyabb szinvonalu kozszolgaltatds és az akar piacibb alapra helyezheté tavolsagi
személyszallitas kozotti olld nyilasat is, azonban ez nem feltétlendl kivanatos jelenség.

Budapest elévarosa kulon kiemelést érdemel: ebben a szegmensben a tdmegkozlekedés versenyképessége a
forgalmi torléddasok és a nagy népsulriség miatt jo, fenntartasa, sét, fejlesztése kifejezetten indokolt. A budapesti
elévarosi utasok mar masfél évtizede jelentés kedvezményt élveznek azaltal, hogy a helykdzi jegyek és bérletek a
Budapest-bérlettel kombinalhatdak. Itt tehat a jelenlegi tarifaszint nem riasztdéan magas.

Tovabbgondolasra érdemes a kdzszféraban dolgozdék ingyenes utazasanak lehetdsége, mely jelentds tomegeket
érint, és — tekintettel, hogy a szolgaltatok is dllami tarsasagok — a pénzkorforgas kiiktatasa alapvetéen az adminiszt-
racids terhek konnyitésének is felfoghatd, hiszen itt is az dllam teszi egyik zsebébdl a masikba a forintokat a kdz-
szolgakon keresztul, akik szamara egyuttal vonzébba lehetne tenni ezt az életpdlyat. Gyakorlatilag ez azt jelentené,
hogy példaul egy allami egészségugyi dolgozd esetén nem lenne szukség a havi bérlet megvaltasara, szamldjanak
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elszamolasara a munkaltatd pénzugyi részlegén, a 86%-o0s koltségtérités visszafizetésére és ennek elszamolasara
az egészségugyi intézmeény koltségvetésében, hanem az dsszeget eleve a kdzlekedési szolgaltatok kapnak, nem
kellene keresztUlfuttatni az egészséglgyi kdltségvetésen. Hasonld a helyzet a didkbérletekkel, melyet akar iskolak
is megvalthatnanak, minden didkjuk szamara, igy azok ara tulajdonképpen az oktatasi kdltségvetésben jelenne
meg, akar az arkiegészités vonzatukkal egyutt.

Korabbi kutatasaink alapjan (Kévesdi, 2017), sokéves id&sor elemzését kdvetden altalanossagban elmondhatd,
hogy az utasok altal ténylegesen megfizetett kdltséghanyad a MAV-START kozszolgaltatasai esetében kb. 15%, a
GYSEV-nél kb.10%, a BKK-nal kb. 25%, mig a Volanbusz (és jogel&dei) helykdzi szolgaltatasainal kb. 40%. Rdadasul
ennek az utasbevételnek is egy része a munkaltatok kotelezd vagy dnkéntes kdltségtéritése, amit szintén nem
az utas fizet meg kozvetlenul. Az unids allamok koézUl hazdnkban a legalacsonyabb a vasuti utasok befizetése
az Osszbevételhez képest (Eurdpai Bizottsag, 2016), és ez az utdbbi években csak tovabb csokkent. Luxemburg
azonban az ingyenessé tett vasuti kozlekedés révén varhatdéan megeldzi hazankat ezen a listan.

Az utasok megtartasahoz, illetve a szolgaltatdk mikodéséhez szUkséges beruhazasok dontd részét szintén allami,
EU- illetve dnkormanyzati finanszirozas adja; ténylegesen sajat forrasu, tdmogatdsoktdl mentes beruhazasuk alig
van. A vasuti beruhazasok volumene az elmult idészakban elérte az évi 200 millidardos nagysagrendet, mely két-
szerese vagy akar haromszorosa a 2000-es évek szintjének, és zome személyszallitasi céld, annak ellenére is, hogy
az EU-val egyeztetett médon feldjitasra kijeldlt TEN-T vonalak alapvetéen a transzeurdpai teherszallitas érdekeit
szolgaljak.

A kozuti beruhazasoknal még nehezebb a tdmegkozlekedési célu beruhdzasokat elkuldniteni, de az elmondhatd,
hogy az autépalydk, autéutak nem elsésorban az autdbusz-kozlekedés céljara épllnek. Szintén megallapitottuk,
hogy a kézuthaldzat allamhaztartasi kiaddsait a hasznaldk (elsésorban az egyéni kdzlekedés) altal tortént befi-
zetések teljes egészében fedezik (Kovesdi — Horvath, 2019), sét, pénzlgyi szempontbdl a kozuti kozlekedés nettd
befizetének tekinthetd. A tébblet elegendd a kozuti tdomegkozlekedés muikodésének (tehat a kdzszolgaltatd au-
tébusz-tarsasagok bevételekkel nem fedezett kiaddsainak) finanszirozasara is. Az aldgazaton beluli keresztfinan-
szirozas mindenképpen indokolt, ha tekintetbe vesszuk, hogy a tomegkdzlekedés enyhiti a kdzut infrastrukturalis
kdltségigényét, és javitja az egyéni kozlekedés hatékonysagat is (kevesebb torlodas, kisebb externalis koltséqg).

A kotottpalyas kozlekedés térségenként jelentdsen eltérd, de példaul a budapesti elévarosban kiemelten jelentds
terhet vesz le a teljes kdzuti aldgazatrdl, egy bizonyos volumen felett kedvezébb a fajlagos kornyezeti terhelése,
ezaltal kdzpénzbdl vald finanszirozasa, illetve kdzutbdl vald keresztfinanszirozasa is indokolt (ennek mértékén
azonban lehet vitatkozni). A kdzdti aldgazat pénzugyi befizetése azonban mindezt mar nem tudja teljesen fedezni,
csak hozzajarulni, ezért a teljes kdzlekedési agazat finanszirozasa a vasut miatt fordul 4t negativba (Kovesdi, 2017).
A vasUt jelenlegi utasszallitasi teljesitményérdl (a budapesti HEV nélkul évi kdzel 150 millié utazas) csak nehezen
mondhatd el, hogy indokolnd a tdmogatas mértékét (ami klb. 300 millidrd forintos nagysagrendd, szamitasi meto-
dikatol fuggden). A hatékony mukodés tulajdonosi elvarasként és az 1370/2007/EK rendelet alapjan is kotelezd,
ugyanakkor feltételezhetd, hogy ha van is hatékonysagi tartalék a vasuti szolgaltatdok Uzemeltetési struktdrajaban
—kulondsen az eszkdzgazdalkodasban, szemeélyzeti politikdban és a beruhazasok, beszerzések terén —, az legfeljebb
néhany tizmilliardos nagysagrendd. (Ez a probléma a kdzuti szolgaltatdk esetében is fennallhat.) Ez nominalisan
valtozasabdl eredd kdltségndvekmeényhez hasonld mértékl. Ennek fényében kiindulasi pontnak tekinthetd, hogy
a jelenlegi tamogatasi szint szUkséges a vasut mUkodéséhez. Ha viszont ez a jelentds kiadas nem csdkkenthetd,
akkor a hozzdadott értéken, tehat az utasszallitasi teljesitményen érdemes emelni, és az ebbdl eredeztethetd
hasznokon is javitani kell, hogy a vasut ,jobban megérje” a raforditott igen jelentds kdltségvetési és kulsd forraso-
kat. Enhez a jelenleginél sokkal tobb elégedett utas, eljutasiidé-megtakaritds, illetve kotdtt palyan elszallitott aru
szUkséges. Mindehhez a teljes kdzforgalmu kozlekedési rendszer minden eleme (jarmu, menetrend, tarifa, inter-
modalitds) versenyképességének, vonzerejének novelése szlkséges, szélséséges esetben ennek egyik eszkoze
lehet a tarifak csdkkentése, akar ingyenes szintre, sét, akar az ala.

FelmerUl a kérdés, hogy az egyes piaci szegmensekben veszteséges korilmények kdzott van-e értelme egyalta-
l[an a tomegkdzlekedésnek, kell-e egyaltalan finanszirozni. A tomegkdzlekedés alapvetd kozszolgaltatds, melynek
jelentds az infrastruktdra-poétld szerepe, a gazdasagélénkitd és terlletfejleszté hatasa, valamint kornyezetbarat
megoldas is. A tomegkdzlekedés biztositja, hogy az orszag azon allampolgarai, tovdbba azok az itt élék és ide
latogatdk, akiknek az egyéni kozlekedés nem alternativa, el tudjanak jutni az orszag egyik pontjabdl a masikba,
viszonylag megfizethetd aron — biztositva a minimalis, sé6t gyakran az optimalis szolgaltatasi szinvonalat (Horvath,

Kozlekedés és Mobilitas, 2022, 1:6, https://doi.org/10.55348/KM.6


https://doi.org/10.55348/KM.6

F &K .

Alapitva - Since 1938 79 Old

2010). Mindez hozzdjarul a tarsadalmi mobilitashoz, a tovabbi kdzszolgaltatasok elérhetéségéhez, ezaltal a gazda-
sag hatékonyabb, jobb muikddéséhez is (ami konnyebben elérheté munkahelyek formajaban, de példaul az ingat-
landrakban is megnyilvanul). Emellett a tomegkdzlekedés az egyéni kdzlekedés infrastruktira-igényét jelentédsen
csokkenti, mUkodését javitja. Mindemellett a tomegkdzlekedés fajlagos externalis koltsége alacsonyabb, tovabba
mukodésével jelentdsen csdkkenti az egyéni kozlekedés externalis kdltségét (a kevesebb torlddas miatt). Az alabbi
tablazat megmutatja, hogy a kozlekedési kiadasoknak milyen egyéb jelentéséguk van (1. tablazat).

A személyszallitasi szolgaltatdsoknal kulcskérdés, hogy a hasznaldk és nem hasznaldk milyen ardanyban jaruljanak
hozza a rendszer fenntartdsdhoz. Ingyenesség esetén egyenlének mondhatd kozteherviselésrél beszélhetnénk,
ahol a hasznaldknak mar nem kellene tovabbi hozzajarulast fizetnilk a konkrét utazasért (ez motivald a haszna-
latra), ugyanakkor a jogosultsdagot igazolniuk kell. Erre megoldast jelenthet egy — akar alanyi jogon jard, vagy a
munkaltatok altal biztositott, akar csak a lakdhelyre, jarasra érvényes — utazasi kartya, melynek Iényege, hogy az
egyes utazasok ne jelentsenek tovabbi kiadast a hasznald szamara.

1. tablazat A kozlekedési kiadasok kozvetlen, kdzvetett és egyéb rendeltetései

Forras: Kévesdi és Horvath (2019: 253)

Osszegzés, kovetkeztetések, tovabbi kutatasi iranyok

A 2010-es években a tarifaemelések helyett a tarifacsdkkentés irdnyaba mozdult a hazai kdzforgalmu kozlekedési
rendszer, ezaltal annak finanszirozasabdl ardnyaiban egyre nagyobb teher harul a tarsadalom egészére, mikdzben
a hasznaldk (utasok) terhei nem névekednek. Ennek a folyamatnak a vége akar a teljesen ingyenes tdomegkdzleke-
dés is lehetne, de ennek szamos olyan hatranya, kockazata van, melyek miatt a vart kérnyezetvédelmi, utasszam-
novekedési hatasok nem feltétlenul lennének elérhetéek. Az utasok terheinek csdkkentését tobb szempontbdl is
differencidltan és fokozatosan érdemes végrehajtani, ideértve azon adminisztracids terhek eltorlését is, melyek az
allam egyik zsebébdl a masikba valé pénzatcsoportositashoz szikségesek. A megujitas alatt all6 értékesitési és ta-
rifarendszereket mar ennek fényében érdemes fejleszteni, kUlonds figyelmet forditva a jaratok kihasznaltsaganak
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kévethetéségére. Erdemes megvizsgalni a tdmegkozlekedési tarifak rendszerét és a tarifak tovabbi jelentds csdk-
kenését, mert az elmult évek jelentds vasuti infrastruktdra-, jarmu- és menetrendi kindlatfejlesztései, valamint az
eddigi (redlértéken szamitott) tarifacsdkkentés nem hoztak atutéd eredmeényt, mivel maga a tarifarendszer elavult
és nem vonzd. A klimacélok teljesitéséhez, a gazdasagi ndvekedéshez szikség van a tdmegkozlekedés fejlesz-
tésére, a szolgaltatasok elérhetdségének javitasara, mert a tomegkdzlekedésnek dnmagan messze tulmutatd
jelentésége is van, hozzajarul a tarsadalmi joléthez, a munkaerd mobilitasahoz és a kornyezetvédelmi, klimapo-
litikai célokhoz is. A hozzaférhetd, j6 szinvonallu tomegkdzlekedés javitja a tovabbi kézszolgaltatdsok minéségét
is, valamint a tarsadalmi mobilitast. A kisebb beruhazasigény miatt az egyéni kozlekedés is valamelyest olcsébba
és hatékonyabba valna, nem utolsésorban kdrnyezetileg is elényds lenne az alacsonyabb fajlagos kibocsatasu
tdmegkdzlekedés nagyobb részaranya miatt.

A tdmegkodzlekedés pénziugyi hatékonysaga mar viszonylag kevéssé tud romlani (féleg kotott palyan), tarsadalmi
és kornyezeti hatékonysaga viszont sokat tud javulni a kihasznaltsag ndvelésével, ha elérhetéveé valik a tdmeg-
kdzlekedés mindazoknak, akiknek az utazasdhoz tarsadalmi érdek (pl. munkaba jaras, kézszolgaltatasok ellatasa,
igénybevétele) flzédik. Emiatt — a korabbi évek céljaival szembemenve — a kedvezmények pénzugyi szempontu
korlatozasa helyett érdemes lehet ezeket még kiterjedtebbé tenni olyan esetekben, amikor az tarsadalmilag in-
dokolt. Fontos ugyanakkor az arcsdkkentés szelektivitdsa annak érdekében, hogy kapacitasproblémat (jelentés
tobbletkdltséget) ne okozzon a tdmegkdzlekedés jobb kihasznaltsaga, egyuttal a tarifarendszer motivaljon a to-
megkodzlekedés hasznalatara.
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