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A helykozi autébusz-kozlekedés aktualis problémai
SzaB6 SzasoLcs!
Abstract

Current issues of coach lines in Hungary

At present almost all Hungarian settlements are accessible by coach services,
however, operation of this transport network may cause difficulties, first of all in peripheral
regions with small villages. Accordingly, the idea has arisen that coach traffic should be
rationalized in a way similar to the railway service. These peripheral regions are located
typically in most underdeveloped parts of Hungary, for that reason number of personal
cars per 1000 inhabitants of these settlements is rather low; and public transport facilities
are deficient here as well. The spatial mobility of population of these regions are highly
limited due to poor accessibility by public transport facilities, which hinders commuting
to work and in some cases adversely influences shopping habits of the local people. The
quality of life of the local residents is also being deteriorated. This case study focuses on
the problems caused by alteration of coach line schedules in a backward region (in the
neighbourhood of Dombévar).

Bevezetés

Magyarorszagon a helykozi koziati tomegkozlekedés halézata® csaknem egy év-
szédzaddal kés6bb épiilt ki, mint a vastthalézat. A szilard burkolata féutak, majd alsérendit
utak halézatanak 1étrejottét kovetden a kozuti tomegkozlekedés (tavolsagi és helykozi
autdbusz-kozlekedés) egyre nagyobb szerepet jatszottak a telepiiléskozi kapcesolatok fenn-
tartadsaban, majd a tomegkodzlekedésnek ez a teriilete a vasuthalézat racionalizaldsaval
egyes térségekben dt is vette a vasut szerepét. Ma mar a telepiilések dontd tobbsége elérhetd
menetrend szerint kozlekedd autdbuszjaratokkal.

Az utdbbi évtizedekben azonban, elsésorban a periférikus helyzetii apréfalvas
térségekben, egyre nagyobb nehézségekkel lehet csak miikddtetni e haldzatot, ezért a
helykozi autdébusz-kozlekedésben is felmeriilt — a vasuthal6zathoz hasonléan — a halézat

1 ELTE TTK, Altalanos Gazdasagfoldrajzi Tanszék. Budapest, Pazméany Péter sétény 1/a.
szabosz@ludens.elte hu

2 A tdmegkozlekedés és a kizforgalmi kozlekedés kifejezéseket jelen esetben szinonimaként
alkalmazzuk, bar a tomegkozlekedés sziikebb fogalom (Berczik A. 2003).
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racionalizaldsanak gondolata. Mivel e teriiletek jellemzGen az orszag legelmaradottabb
térségei, a lakossag kozlekedési lehetSségeinek beszlkiilését figyelhetjiikk meg, mivel az
egyéni kozlekedés magasabb fajlagos koltségei miatt a személygépjarmuivel valo ellatottsag
joval alacsonyabb az orszagos atlagnal.

Az utazasi igényeknek nem megfelelé kozlekedési lehetéségek korlatozzak az
érintett térségek lakossaganak térbeli mozgasat, ami munkavallalasi és vasarlasi szokasaikat
is befolyasolja, de az alapveté szolgaltatasokat sem tudjak kielégité modon elérni. Mindez
értelemszeriien hatassal van az ott €10k életminéségére is. Kérdés az, hogy a jovében milyen
valtozasok varhatoak a jovében, és hogyan lehet megoldani e problémakat.

El6zmények

Ahazai személyszallitas szerkezete az utobbi masfél évszazadban tobb-
szOr is atalakult. A magyar vasuthalozat kiépiilése (bar kezdetben kétségtelendil
az aruszallitasi igények kielégitése volt a fontosabb) a kozlekedési szokasokat
alapvetéen megvaltoztatta, az aktivitasi hatotavolsag® megnovekedése révén. A
kozutak ekkor elsésorban a rovid tava utazasok terén jatszottak jelentds szere-
pet. A kozuti kozlekedést akadalyozta a foldutak idszakos jarhatatlansaga is.

A szilard burkolata kézuthalozat alapjait csak a 19. sz. végén, ill. a
20. sz. elején fektették le. A pormentesitett ithalozat a falvakat dsszekotd fold-
utak fejlesztésével kezdett kiépiilni, vagyis torténelmi nyomvonalon haladt, és
igy kezdetben az infrastruktara hidnyos térségek kimaradtak a fejlesztésbdl
(FrisNYAK S. 1999). Az elsé vilaghaborat megel6z6 évben azonban mar 28 000
km kozuat* volt Magyarorszagon, aminek csupan 4%-a volt pormentesitett
(k6-, aszfalt-, és keramit-burkolata), 54%-a makadamut és 42%-a féldut. A
kézazalékkal épitett utak azonban ekkorra mar elavultnak szdmitottak, mert
az egyre novekvd szamu személygépjarmiivek, a szekerekkel ellentétben, mar
nem tomoritették, hanem tonkretették a makadam és foldutakat (FrRisNYAk S.
1999). Orszagos viszonylatban a korszer(i pormentes burkolattal rendelkez6
utak az 1970-es években mar tobbségben voltak. Mara mar a kb. 30 000 km
hosszu uthalozat tobb mint 95%-a ilyen boritasu.

A folyamatosan kiépiilé burkolattal ellatott ithal6zat adta lehetéségek
kihasznalasaval az 1910-es években sorra indultak a tdvolsagi jaratok, a posta
szervezésében (1910: Karolyvaros — Plitvicei tavak, Szabadsag-hegy — Janos-hegy,
Soroksar — Alsonémedi; 1911: Kassa, Igld és Bartfa kornyéke). Ezek azonban
részben idényjellegiiek voltak, masrészt nem alkottak osszefiigg6 héalozatot.

A szervezett, menetrendszerii helykézi autébusz-kozlekedés 1927-ben
indult el Magyarorszagon, a Magyar Kir. Allamvasutak Autékézlekedési Rt.

3 A kiinduldhely és a cél kozotti kulonbség a térbeli mozgas soran...” (Berényi 1. 1997.
108 p.)

4 Ebben nincsenek benne a kdzségi utak java részét képez6 diiléutak, amelyek hossza ekkor
kb. 45 000 km volt (FrisNYAk S. 1999).
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szervezésében (MAVART, majd késébb MAVAUT — Magyar Allamvasutak
Autébusz Uzeme néven)®. A MAVART mar az elsé évben 20 vonalbdl 4llo,
osszesen 1138 km hosszt haldzatot alakitott ki. Természetesen az autdbusz-
kozlekedésnek azon térségekben volt jelentésége, ahol nem volt rentdbilis
az eloregedett vasutvonalak felujitasa. 1933-ban egyiittmiikodési szerz8dést
irtak ala a Magyar Posta Autdbusz Uzemével, majd a MATEOSZ-szal (Magyar
Teherfuvarozok Orszagos Szovetsége), igy gazdasagosabban lehetett szervezni
a személyszéllitast és drufuvarozast az egész orszag teriiletén. Az autébusz-
kozlekedés személyforgalmon beliili részesedésének novekedéséhez a vas-
uti szarnyvonalak felszamolasa is hozzajarult. 1959-1982 kozott kb. 700 km
normal nyomk®ozi, és kb. 1200 km keskeny nyomkozii vastti szarnyvonalat
szamoltak fel, a forgalmat pedig kozutra terelték. Bar az atterelés kapcsan a
menetjegyek ara novekedett, de az autébusz-megallok kedvezdébb fekvése
miatt a ez az utazasi forma részben komfortosabbnak bizonyult (A kisforgal-
m... 1977).

Ahelykozi tomegkozlekedés szervezésében fontos valtozas volt, amikor
a mar emlitett MAVAUT 1961-ben egyesiilt az 1949-ben létrehozott Teheraut6
Fuvarozasi Nemzeti Véllalattal (TEFU), igy létrejott az Autdbusz-kozlekedési
Viallalat (AKOV), majd még ebben az évben elkezd6dott a megyei AKOV-6k
szervezése. 1968-ban tjabb atszervezés kovetkezett, ekkor alakult meg az
Autdbusz-kozlekedési Troszt, és igy a megyei és fGvarosi leanyvallalatok k6zos
irdnyitas ala keriiltek. A véllalat 1970-ben vette fel a mai napig is hasznalatos
,Volan” nevet. 1984-ben 6nallésodtak a megyei Volan véllalatok, majd egyes
megyei vallalatok tovabb daraboldédtak (pl. a Matra Volan Vallalatbol jott létre
az Agria, a Hatvani, és a Matra Volan Véllalat, de hasonléként jart a Veszprém
megyei tarsasag is, ahol jelenleg a Balaton, a Bakony és a Soml6 Volan miiko-
dik). A Volan Troszt nevét 1989-ben Volan Egyesiilésre valtoztattak, majd az
ezt kovet években az egyes tagszervezetek részvénytarsasagokka alakultak.
Jelenleg 58 Volan tarsasag létezik, bar ezek kozott talalunk személyszallitassal
(24 kozszolgaltatasi feladatként® helykozi személyszallitast végzo tarsasag és 4
helyi tomegkozlekedési tarsasag) és aruszallitassal foglalkozo cégeket is (pl. a
Ko6zép-Eurdpa legnagyobb és legmodernebb flottajaval rendelkezé Waberer’s
Holding Rt. is a Volan Egyesiilés tagja) (Volan Evkonyv, 2004).

A Volan tarsasagokon kiviil természetesen van még néhany énkor-
manyzati, ill. magantulajdonban 1év6 kozlekedésszervezd’, de ezek orszagos
viszonylatban nem meghatarozoak.

5 A MAVART, a Magyar Postaval ellentétben, nem csak személyszallitassal, hanem
aruszallitassal is foglalkozott.

¢ 62./1996. sz. Orszaggyllési hatarozat alapjan.

7 BKV Rt, 4 db tobbségében, és 20 db teljes mértékben telepiilési Snkormanyzati tulajdont
részvénytarsasag, 6 db helykozi koncesszids magantarsasag (JAMBorNE A.E. 2004).
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A Volan Egyesiilés szerepe napjaink helykézi tomegkozlekedésében

A Volan Egyesiilés napjainkban fontos, és megkeriilhetetlen szerepl&je
a helykozi tomegkozlekedési piacnak. 3132 telepiilést érintenek a tagszerveze-
tek jaratai, és ezek majd’ kétharmadaban nincs vastitdllomas. Osszességében
a tomegkozlekedésen beliil az utasszam alapjan 69,2%-os (egyéb autobusz
tarsasagok® tovabbi 9,2%), az utaskilométer alapjan pedig 42,7%-os (egyéb
autdbusz tarsasagok tovabbi 11,3%) részesedéssel bir, de az egy utas altal
atlagosan megtett tavolsag joval elmarad a vasuthoz képest.

A Volan tarsasagok teljesitménye helykozi viszonylatban, éves szin-
ten hozzavetdlegesen 0,5 millidrd utas és 9 millidrd utaskilométer volt az
utdbbi években (1. tdbldzat). A helykozi személyszallitas a Volan tarsasagok
teljes személyszallitasi teljesitményének 34,7%-a, a megtett utaskilométernek
pedig a 65,1%-a. A teljes autobusz-allomany 73,6%-a vesz rész a helykozi sze-
mélyszallitdsban, vagyis ennek ellatasa az els6dleges feladatuk. Helyzetiiket
alapvetéen meghatarozza az a tény, hogy a személykozlekedésen beliil a koz-
forgalmu kozlekedés aranya az utdbbi évtizedekben folyamatosan csokkent
(2. tdbldzat). Killonodsen jelentOs ezen beliil az autobusz-kozlekedés folyamatos
visszaszorulasa, bar nemzetkozi viszonylatban Magyarorszagon még mindig
magas az autobusszal megtett utaskilométer egy fére jutd értéke (Erposi F.
2000). Mint lathatd, a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium (tovabbiakban
GKM) varakozasai szerint a kdzforgalmu kozlekedés visszaszoruladsa a jovo-
ben is folytatodik. Mindez t6bb okra vezethetd vissza:

A személygépjarmiivek szama folyamatosan novekszik, mara mar
meghaladja a 2,8 milliét, és ennek megfeleléen egyre tobben valasztjdk ezt
a kényelmesebb és rugalmasabb kozlekedési modot. Mivel az ezer fére juto
személygépjarmiivek szamat tekintve még jelent6sen le vagyunk maradva a
nyugat-eurdpai orszagoktdl’, a jovoben az egyéni kozlekedés tovabbi térnye-
rése prognosztizalhato.

A Volan tarsasagok jarmdallomanya rossz allapotban van, ami az uta-
sok komfort-érzetét rontja, és ez tovabbi utasszam-csokkenéshez vezet. A
menetrend hidnyossagai miatt egyre tobben fordulnak el kényszer(iségbdl a
buszkozlekedéstol.

Ez utobbi két problémakor alapvetden a Volan tarsasagok kedvezétlen
gazdasagi helyzetével magyarazhatd. A gazdasagossagi kényszer a kozleke-
désszervezdt arra 6szténzi, hogy a meglévd jarmtiallomanyt a lehetd legjobban
kihasznalja, vagyis csak akkor és ott kozlekedjenek, ahol és amikor megfeleld
szamban van utas, és igy a féréhely kihasznaltsag magas. A tarsasagok tobb

8 Ezen tulmenden 16 orszagba kozlekednek nemzetkdzi jaratok, de ez nem targya a
vizsgalatnak.
° Nyugat-Eurdpaban jellemzéen 400-500 szgk/1000 lakos.
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1. tabldzat. A menetrend szerint helyi és helykozi személyszallitdst végzd Volin
tdrsasdgok legfontosabb adatai, 2003*

Fontosabb teljesitmény- és allomanymutatdk

p Helyi és Helykozi
, , . . Szallitott . forga-
Tarsasag neve Kézpontja utasok | eykozi B | Foslalkoz-
szima, | 0S| kizekeds | (0N,
millié £6 ez o |autdbuszok !
millié ukm szama, db
Agria Volan Rt. Eger 43,5 401,2 199 712
Alba Volan Rt. Székesfehérvar 86,0 766,0 364 1324
Bakony Volan Rt. Papa 21,4 270,7 149 545
Balaton Volan Rt. | Veszprém 37,0 338,6 176 651
Bécs Volan Rt. Baja 10,0 156,1 97 330
Borsod Volan Rt. Miskolc 70,7 885,1 503 1989
Gemenc Volan Rt. | Szekszard 37,0 468 254 926
Hajda Volan Rt. Debrecen 131,0 789,2 356 1296
Hatvani Volan Rt. | Hatvan 6,0 102.0 65 181
Jaszkun Volan Rt. | Szolnok 53,3 450,7 242 630
Kapos Volan Rt. Kaposvar 25,7 373,8 230 815
Kisalf6ld Volan Rt. | Gyér 100,6 1092,8 - 1811
Koros Volan Rt. Békéscsaba 379 435,6 223 813
Kunsag Volan Rt. | Kecskemét 45,2 429,4 239 639
Matra Volan Rt. Gyongyos 14,0 297,5 151 391
Noégrad Volan Rt. | Salgétarjan 40,6 349,4 225 799
Pannon Volan Rt. | Pécs 36,3 530,3 332 1166
Somlo Volan Rt. Ajka 18,5 2544 147 515
Szabolcs Volan Rt. | Nyiregyhaza 67,1 527,2 315 1179
Tisza Volan Rt. Szeged 86,6 477,7 405 1486
Vasi Volan Rt. Szombathely 38,5 408,8 227 835
Vértes Volan Rt. Tatabanya 60,9 657,8 325 1064
Volanbusz Rt. Budapest 102,0 2104,0 986 3436
Zala Volan Rt Zalaegerszeg 64,9 596,1 321 1167
Osszesen: _ 12347 131624 6531 24700
ebbdl helykizi 509,0 9181,0 5116 -
A Kaposvar 19,7 67,1 43 117
fﬁﬁﬁsﬁgyfi,gfﬁfo M}Skolc 1082:|  417,8° 203 1238
26 thrsasigok! Pécs 95,3 346,2 165 474
Szeged 01 0 0 316

*A Volan Evkonyv 2004. adatai alapjan szerk.: SZABO SZ. 2005.
1 Kaposvari, Miskolci, Pécsi, és Szegedi Kozlekedési Rt.
2 Csak az autobusszal szallitott utasokat szamolva.
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2. tdbldzat. A személyszallitds szerkezetének valtozdsa Magyarorszigon, 2003 (%)
(utaskilométer alapjdn)

Kozlekedési eszkoz 1980 1990 2000 2015*
személygépjarmi 40 58 60 64-70
autdbusz 45 27 26 16-20
vasut 14 13 11 8-12
repiildé 1 2 3 6-8

*a GKM altal elkészitett kiilonb6z6 forgatokonyvek legalacsonyabb és legmagasabb
értékei.
Forras: GKM 2003

telepiilés esetében, foleg a kisfalvakban, csak a GKM altal el6irt minimalis
kozlekedési ellatast igyekeznek érvényesiteni menetrendjiikben'®. A kozle-
kedésszervezdk gazdalkodasat korlatozza az a tény is, hogy a GKM az ar-
hatdsdg szerepét is betolti, vagyis nem szabadaras szolgaltatasrol beszéliink.
Az arak megallapitasardl sz616 1990. évi LXXXVIL Tv. tgy rendelkezik, hogy
a tevékenység nyeresége biztositott legyen, ez valdjaban az antiinflacios és
szocialis térekvések miatt nem val6osul meg. Problémat okoz az is (a vastithoz
hasonléan), hogy a kedvezményes menetjeggyel, ill. dijmentesen utazdk utan
jaré menetdij-kiegészitést (2004. évi XXXIII. Tv.) nem a valds utazasok utan,
hanem a fizetd utasok utan orszagosan egységes atlagkulcs alapjan kapjak
(JAMBORNE A.E. 2004).

A kozeljovd nagy kérdése, hogyan valosul meg a Volan tarsasagok
privatizacidja? Ennek tobbféle valtozata is elképzelhet6:

a) Amennyiben magéantulajdonba keriilnének, valdszintileg csak akkor
maradhatnanak meg a gazdasagtalanul {izemeltethetd jaratok, ha az allam
teljes mértékben rendezné a menetdij-kedvezmények utan jard arkiegészitést,
vagyis az eladdsbdl szarmazé egyszeri nagy bevételt az allam novekvd kiada-
sai kovetnék. Az elény6k kozé sorolhaté azonban a jarmtipark megujitasa,
amire a gazdasagos {izemeltetés kényszere fogja rabirni az 1j tulajdonost.

b) Amennyiben a Volan tarsasag altal kiszolgalt telepiilések énkor-
manyzatai vennék meg a tarsasagokat (feltehetSen jelképes Gsszegért), akkor
a mar meglévd jaratok mindenképpen megmaradnanak, de a jarmtipark fel-
tjitasara nem lenne elegendd forrasuk. Valdszintsithetd az is, hogy a sok-
szereplOs tulajdonosi szerkezet miatt folyamatos vitak kisérnék a tarsasagok
miikodését.

) Ha azon telepiilések kapnak meg a tarsasagokat (felteheten szintén
jelképes Gsszegért), amelyekben a tarsasagok kdzpontja fekszik, akkor varhato

10 A 2004. évi XXXIIL Tv. szerint a helykozi autébusz kozlekedés biztositasa allami feladat,
igy a menetrendet vés$ soron a minisztérium fogadja el, de a minisztérium kénytelen
alkalmazkodni a kozlekedésszervezs igényeihez.
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a gazdasagtalan helykozi jaratok szamanak csokkentése, és a helyi kozlekedés
biztositasanak el6térbe keriilése.

A sok bizonytalansdg miatt egyel&re nincs napirenden a privatizacio,
a legfrissebb hirek szerint 2006-ig biztosan nem kertil ra sor. Ezt bizonyitja az
is, hogy 2004 végén az APV Rt. a Volan tarsasdgok 6 MdFt-os t6keemelésérsl
dontott, amelynek nagyobb része 4j jarmtvek beszerzését szolgalja.

Esettanulmany

Az el6zbekben vazolt problémdk megvildgitdsa érdekében érdemes
megvizsgalni egy konkrét esetet is. A Tolna megyei Gemenc Volan Rt. a 2004
december 12-én életbe lépett Gj menetrendjében™ maddositotta a Dombdvar és
Varong kozott kozleked6 buszjaratok menetrendjét. Az intézkedés Alsohetény
(kozigazgatasilag Kapospula része), Lapaf6, Nak és Varong kozségek lakos-
sagat érintette érzékenyen, mivel az érintett Gtszakaszon atmend forgalom
gyakorlatilag nincs, és a kornyékbeli varosok koziil csak Dombovar érhetd el
kozvetlen jarattal. Az elmult években az egyes 6nkormanyzatok felvetették
kozvetlen kaposvari jaratok inditdsanak a lehetésége is, de a Kapos Volan
Rt. kiilonb6z6 kozlekedéstechnikai és szervezési okokra hivatkozva ezt nem
tartotta kivitelezhet6nek.

A menetrend megvaltoztatasa azért valtott ki ellenérzést az érintett
lakossag, a civil szervezetek és az dnkormanyzatok korében, mert az j me-
netrendben mar nem szerepelt a korabban szabadnapokon Dombévarrél,
valamint Varongrol indul6 2-2 jarat. Ezen kiviil a hétvégi jaratok nem a szo-
kasos utvonalon (Varong—-Nak-Alséhetény—-Kapospula-Dombovar), hanem
Szakcs és Dalmand felé jarnak, ami id6ben is sokkal hosszabb, és a menetjegy
is dragabb (kb. 50 Ft-tal). Ez az 4j ttvonal kiilondsen Alsohetény lakossagat
sujtja, mert igy hétvégén Alsoheténybdl nem indulnak buszok Dombovarra
(1. dbra).

Mindez érzékenyen érintette az emlitett telepiilések lakossagat, mivel
harom miiszakban és hétvégén is dolgozdk munkaba jarasa tomegkozleke-
déssel szinte lehetetlenné valt'?, valamint a hétvégén a Dombdvarra utazni
szandékozok (piacra, korhazba stb.) kozlekedési lehetéségei is romlottak.

A Gemenc Voldn arra hivatkozik, hogy az utasszamlalasok szerint
nincs igény a kérdéses jaratokra, a gazdasagos lizemeltetéshez pedig legalabb
50%-os kihasznaltsag sziikséges (3. tibldzat). A helyi civil szervezet azonban ezt
kétségbe vonja, szerintiik az ingyen utazo nyugdijasokat nem veszik figyelem-

11 A Gemenc Volan Rt. a modositas el6tt tajékoztatta az érintett polgarmestereket, de azok
azt nem értették meg, igy a valtozasokkal csak 2005. dec. 12-én szembesiiltek. (Kovacsné
Gruber Marianna szobeli kozlése alapjan.)

12Kb. 10 emberrél lehet sz6 (Kovacsné Gruber Marianna szobeli kozlése alapjan.)
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Nagykényi @ 9 400 fé/person

Varong PKocsola

Dalmand
fo/person

| 3000
Kurd @l 000
Dobrokoz 5 b
DOMBOVAR 3 E:;

Kaposszekeso 20 10 5

20 500 f6/person

1. dbra. Hétkoznapi és vasarnapi autébuszjarat gyakorisag az emlitett viszonylatokban,
mindkét irdnyban. — 1 = népességszam; 2 = hétkdznapi; 3 = vasrnapi jaratgyakorisag (A
2004. évi Volan menetrend és a 2001. évi Népszamlalds alapjan szerk.: SZABO SZ. 2005)
Frequency of scheduled bus services on workdays and Sundays in both directions in relations

mentioned - 1 = population; 2 = frequencies on workdays; 3 =on Sundays (On the basis of
Volan time tables 2004 and National Census 2001 ed. by SZABO, 5Z. 2005)

be a kimutatasaikban®. A szolgaltat6 azonban ragaszkodik a gazdasagossagi
elvekhez, amely alapjan a menetrend valtoztatas lehet6séget teremtett arra,
hogy a hétvégi menetrendet a korabbi 2 helyett 1 busszal tudja kiszolgalni.
A helyiek a kihasznaltsag novelése érdekében kisebb méret(i autobu-
szok vasarlasat ajanljak. Ezt azonban a szolgaltato elutasitja, mert bar a kisebb
jarmu beszerzési ara és lizemanyag fogyasztasa alacsonyabb, de az {izemeltetés
bérkoltségei ugyanakkorak. Ezen kiviil a hétkdznapi jaratok kihasznaltsaga
altalaban meghaladja egy kis méretli autébusz befogaddképességét, vagyis

13 Kovacs Lajosné szobeli kozlése alapjan.
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3. tdblizat. A 2004. december 12-én életbe lépett 1ij menetrendben mir nem szerepld jaratok
utasforgalmi adatai (f6)

Dombévar | Dombdvar Varong Varong
7% 16% 5% 17
2004. 9. 18 13 - 17 -
2004.9. 19 - - 20 (az elsG utas Szakcsnal jelentkezett) -
2004.10. 16 8 - 14 -
2004. 11. 06 17 8 14 12
2004. 11. 07 - - 10 (az elsd utas Szakcsndl jelentkezett) -

Forras: Gemenc Volan Rt.

az adott vonalakon vegyesen kellene a kis és nagy jarmuveket kozlekedtetni,
ami a szolgaltat6 szerint szintén gazdasagtalan lenne.

A fokozddo lakossagi és nkormanyzati tiltakozas hatdsara 2005. jan.
27-én Kapospulan egyezteto értekezletet tartottak az érintett 5Snkormanyzatok
és a Gemenc Volan képviselSinek részvételével, de megegyezés nem sziile-
tett. Abban megallapodtak, hogy kozosen a GKM-hez fordulnak, hogy mint
a szolgaltatds megrendeldje kérje a megsziintetett jaratok visszaallitasat. A
korabbiakban mar emlitett 2004. évi XXXIII. Tv. szerint ugyanis a szolgaltatas
megrendeldje ez esetben a GKM, és igy a veszteséges jaratok dnkormany-
zati tAmogatasanak lehetdsége is megszlint. Korabban ezen az utvonalon a
Gemenc Volan 3 jarat esetében kért tdimogatast a jaratok miikodtetéséhez, bar
ez mindosszesen évi 70 eFt bevételt jelentett. Az onkorményzatok furcsalljak
azt is, hogy nemrég nyertek palyazati pénzt a Kapospula-Nak-Lapafé titvonal
feltjitasara (nagyjabol 600 mFt-ot), amelynek pont a kozlekedési lehetdségek
javitasa volt a f6 célja.

Osszességében tehat megéllapithatjuk, hogy az alapvetden hatranyos
helyzet(i térséget igen kedvezétleniil érintette a jaratslrtliség csokkentése,
hiszen az 0j menetrend a személygépkocsival nem rendelkezdk hétvégi moz-
gasat neheziti, és néhany esetben akar a munkavallalasi lehet&ségeket is befo-
lyasolja. Az ingdzasi adatokat vizsgalva megallapithatjuk, hogy mindharom
telepiilésen magas aranyban élnek ingazok, kiiléndsen magas az aranyuk
Lapafén (73,8 %), de Nakon is a munkavallalok kb. harmada (28%) ingazé
(2001. évi Népszamlalas... 2002). Raadasul a térség igen magas munkanélkii-
liségi rataval jellemezhet6. A Domboévari kistérségben a regisztralt munka-
nélkiiliek aranya eléri a 14%-ot (T4jékoztato... 2004), de a kistérség E-i részén
fekvé telepiiléseken még ennél is magasabb. A kistérség hatranyos helyzetét
mutatja, hogy a 91/2001. (V1. 15) sz. Kormanyrendelet a teriiletfejlesztés ked-
vezményezett térségei k6zé sorolta (tarsadalmi-gazdasagi szempontbdl elma-
radott kistérségként), és a 64/2004. (IV. 15) sz. Kormanyrendeletben is ebben
a kategoriaban talalhato.
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Ez utdbbi rendelet szerint a kistérség ugyan nem tartozik a teriiletfej-
lesztés szempontjabdl leghatranyosabb helyzet( 48 kistérség kozé, de Lapafd,
Nak és Varong is a 235 leghatranyosabb helyzeti telepiilés kozé lett besorolva.
Tehat ezek a telepiilések halmozottan hatranyos helyzetiek, tarsadalmi-gaz-
dasagi és infrastrukturalis szempontbdl elmaradottak, ill. magas munkanél-
kiiliségi rataval jellemezhetbek.

Fontos megjegyezni azonban azt is, hogy egy nagyon jol szervezett, és
nagy jaratsiiriséget biztosité menetrend is legfeljebb csak a jelenlegi fejlettségi
szinvonal szinten tartasat biztosithatna. Az életmindség javitdsaban azonban
jelentds szerepet jatszhat a kdrnyezd telepiilések, és igy az egyes szolgaltatasok
elérhetGsége. Erre utal az is, hogy még a civil szervezetek is megelégednének
a megsziintetett jaratok visszaallitasaval, vagyis voltaképpen kevés pénzbdl
megoldhaté problémarol van sz, bar kétségtelen, hogy orszagos viszonylat-
ban mar jelentds Gsszeget tenne ki a hasonld helyzetben 1év§ teleptilések prob-
lémainak a kezelése. Emellett fontos kérdés az, hogy ha a jovében megvalosul
a privatizacid, akkor e veszteséges szolgaltatasok az 1jj tulajdonos hogyan, és
milyen formaban fogja biztositani.

Alternativ kozlekedési médok alkalmazasanak lehetdségei a helykozi
tomegkozlekedésben

Hosszabb tavon mindenképpen el kell gondolkodni az alternativ koz-
lekedési rendszereket kiépitésén, mert a jelenlegi rendszer jol lathatéan nem
képes kezelni a problémakat.

A hatranyos helyzeti térségek kozlekedési lehetdségeinek javitasara
megoldast kinalhat az iranytaxi. Ennek lényege az, hogy egy diszpécserkoz-
pont Osszegyjti az igényeket, és megszervezi a jarmiivek utvonalat, vala-
mint érkezési és indulasi idejét. Miikodhet vallalkozasi alapon, amikor is a
szolgaltatas szervezd vallalkozo a rendelkezésére allé jarmtivekkel szervezi
meg a személyszallitdst. Am mindez civil szervezetek szervezésében is meg-
valosulhat, amely szervezetek egyéb (jellemzéen szocidlis) tevékenységgel is
foglalkozhatnak.

Ennek sok orszagban mar jelentés hagyomanyai vannak, mint pl. a
Skécidban miikdodé VABS (Voluntary Action Badenoch & Strathpey). Ebben
az esetben a szolgaltatast otthonrol szervezik a diszpécserek, maga a szolgal-
tatas pedig onkoltségi aron vehetd igénybe. A szolgaltatonak egy adatbazist
kell kialakitani, ahol a személygépkocsival vagy mikrobusszal rendelkezd, és
személyszallitast vallalo lakosok adatait taroljak, majd az igényeknek megfe-
leléen szervezik a személyszallitas. Ez a megoldas skét viszonylatban gazda-
sagosabbnak bizonyult, mint a vasuti szarnyvonalak tizemeltetése (CsaNApy
D. et. al. 2003). Ez a szocialis alapti személyszallitas elsésorban az elmaradott
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(rurdlis, hatarmenti) térségek kozlekedésében lehet fontos. Lehetséget biz-
tosit az iskolasok, az idések, az ingazé munkavallalok, a gyermeket nevelo
héaziasszonyok, de akar a turistak kozlekedésének javitasara is (DEVECSERI
G.~Nyir1 5z. 2000). Persze kérdéses az, hogy magyarorszagi viszonyok kozott
miikodtethet-e ez a rendszer, figyelembe véve az emberek hozzaallasat. Ez
utobbi azonban véleményem szerint megfelels felkészitéssel alakithato.

Magyarorszagi viszonylatban a falugondnoki rendszer rendelkezik
jelenleg ehhez a szolgaltatashoz sziikséges infrastruktiraval és human eréfor-
rassal. A falugondnoki program keretében tamogatjak az alacsony lélekszamu
(500 £6 alatt) telepiilések mikrobusz beszerzését, és azok tizemeltetését a falu
igényeinek megfelel6en (a falugondnokokrol az 1993. évi III. Tv. rendelkezik).
Ezeket a jarmtiveket nem csak szocialis célra lehet hasznalni, hanem egyéb
(piaci alapt) szeme’lyszélh’tésra is bérbe lehet venni. Napjainkban 800 tele-
piilésen van falugondnok, és az utdbbi években kialakult a tanyagondnoki
rendszer is. (Szanyi E~KrMmEny B. 2003). Hasonloként szolgalja a hatranyos
helyzet(i tanyasi térségek ellatasanak javitasat a 2002-ben inditott tanyavédel-
mi program, amelynek keretében mobiltelefont kaptak a Kecskemét kornyéki
tanyakon €16 raszorultak, és igy a telefon segitségével elérhet6vé valt szamukra
a mez060r vagy a tanyagondnok, akik igy segithetnek a tanyén €16k ellatasaban.
A falugondnoki halozat fontossagat mutatja, hogy a fejlesztéséhez PHARE
tamogatasokat is sikertilt igénybe venni.

Magyarorszagon az irdnytaxi lehetdséget nyujthat a vasuti szérnyvo-
nalak, ill. szervezett menetrendszerti autébuszjaratok felszamolasaval és/vagy
ritkitasaval részben vagy egészben ellatas nélkiil maradé térségek kozlekedési
helyzetének javitdsara. Ehhez, mint az ir példa is mutatja, allami, ill. akér uni-
0s forrasokat' is igénybe lehet venni, amihez azonban a Nemzeti Fejlesztési
Tervbe (NFT 2007-2013) szerepeltetni kellene a hazai , rural lift” programot,
valamint komplex programot kellene inditani a lakossag tdjékoztatasara.
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