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Bevezetés:

A gazdasági élet felgyorsulásával a közlekedési infrastruktúra egyre nehezebb feladatokkal és egyre nagyobb problémákkal kerül szembe. A hagyományos közlekedési vállalatok nem képesek kielégíteni a fogyasztói igényeket, ezért új, virtuális megoldások kialakítására törekednek. Nyugat-Európában (Angliában, Németországban és Svájcban) a vállalkozások összefogtak és számos regionális közlekedési szövetséget hoztak létre – ezzel javítva a közlekedés hatékonyságát.

A közeli országokban (Ausztria, Csehország, Lengyelország) is egyre inkább elterjed ez a szervezeti forma a közlekedésben. Tanulmányomban arra keresem a választ, hogy ez a megoldás megvalósítható-e Magyarországon? Milyen szerepeket kell felvállalnia egy adott régiónak, önkormányzatnak vagy közlekedési vállalatnak, hogy megfeleljen ezeknek a követelményeknek?
Előadásomban meghatározom: mit jelent számomra egy regionális közlekedési szövetség, milyen jellemzőkkel bír egy létrehozott szövetség, majd bemutatom, hogy milyen befolyással bír a regionális folyamatokra. A publikáció záró részében pedig arra keresem a választ, hogy miért nem kerül megvalósításra ez a más országokban egyre elterjedtebb közlekedési megoldás hazánkban. 
A fogalom definíciója, a kooperációk jellemzése
Már a XX. század közepétől megjelentek a szövetségek Nyugat-Európában. Az elsők között a német Hamburger Verkehrsverbund (Hamburgi Közlekedési Szövetség) 1966-ban alakult meg, de a legtöbb együttműködés a az 1990-es évek elején tapasztalható. Véleményem szerint ennek oka az, hogy a tömegközlekedésben résztvevő cégek, intézmények ekkor ismerték fel azt, hogy a dinamikusan fejlődő közúti közlekedést (főként a személygépkocsi elterjedését) csak a piaci szereplők összefogásával lehet megállítani. Így az egymással sokszor élet-halált vívó felek egymás segítségére szorultak.

Számos megjelenési formája van a regionális szövetségeknek, de úgy gondolom, hogy a következő definíció jellemzi átfogóan ezeket a csoportosulásokat: 

„Regionális közlekedési szövetség alatt értem egy adott régió, kistérség vagy terület közlekedési szereplőinek komplex együttműködését, melynek feladata, hogy a régió céljaival összehangolva annak tömegközlekedését optimalizálja a résztvevők tevékenységének összehangolásával.”

 A kooperációkban részt vehetnek ágazati vállalatok, közigazgatási egységek (helyi és megyei önkormányzatok), az állam, utazó magánszemélyek, tanácsadó szervezetek, fuvarozó társaságok, oktatási és kulturális intézmények és egyéb cégek is. Például Bréma városának közlekedési szövetségének együttműködő tagja a helyi színház és a helyi labdarúgó klub is (a színházjegyek felhasználhatók a tömegközlekedési járatokon való utazásra is).
Az integrációban résztvevők azonban nem vesztik el függetlenségüket, továbbra is önállóak maradnak. Ugyanis a szövetség feladata főként a tervezés, koordináció területén jelentkezik. Az egyes szereplők súlyának megfelelően megkülönböztethetünk önkormányzati, vállalati és vegyes kooperációkat (Novy, 1998).
A szövetségek kiemelt célja a regionális mobilitás (munkaerő elérhetősége) és ezzel a régió gazdasági versenyképességének javítása (terület- és településfejlesztés, turizmus, környezetvédelem erősítése) (Rixer, 1999). 
Természetesen negatív elemek is jelentkezhetnek: egy terrortámadás vagy műszaki hiba könnyen megbéníthatja egy egész régió közlekedését annak központosítottabb jellege miatt; az egyes vállalatok, önkormányzatok érdekellentétei a szövetségen belül; nyereség-, bevétel-elosztási problémák;  kiépített közlekedéscsatornákat folyamatosan alakítani kell a demográfiai-migrációs folyamatoknak megfelelően.

Tevékenységük kiterjedhet: a menetjegyrendszer fejlesztésére, az útvonaltervezés fejlesztésére, közlekedési beruházások véleményezésére, közlekedési szaktanácsadásra, stb. 

Azonban azt tisztázni kell, hogy nem elégséges magát a szövetséget létrehozni, hanem az egyéni közlekedőket is ösztönözni kell az abban való részvételre. Így csak egy intézkedéscsomaggal együtt lehet eredményes a megvalósítás. 

Erdősi Ferenc (2002) szerint a regionális versenyképességet a területek közötti versenyben elért sikerekként (jobb életminőség, magasabb tőkevonzó képesség) értelmezi. A közlekedés hatása is csak az ehhez való hozzájárulás vonatkozásában értékelendő, mint versenyképességi tényező. 

Úgy vélem, hogy a közlekedési szövetségek – megfelelő alkalmazás esetén - pozitív hatással bírhatnak Kialakulásukkal egy régió gazdasági „hatóköre” a terület határait. Így szerepük nemcsak intraregionális szinten, hanem interregionális szinten is értelmezhető, tehát mindkét szinten segíti egy régió versenyképességének javulását! 

A szövetségek hatásai
Egy kooperáció létrehozását megelőzően át kell tekinteni, milyen hatásai lehetnek a régióra rövid és hosszú távon. Létrejöttével számos területen szinergia jön létre, ami a közforgalmú közlekedés bevételeit növeli, a növekmény kicsi, de lehetővé teszi, hogy a résztvevő vállalatok bevételei ne csökkenjenek A szövetség által nyújtandó kedvezmények miatt jelentős szerep jut az állami és önkormányzati szerepvállalásra. A következő hatások mutathatók ki az eddigi tapasztalatok alapján:

· Forgalmi hatás (pl. modal-split alakulása, eljutási idők változása.

· Környezeti hatás (levegő-, zaj- és egyéb szennyezések).

· Közlekedésgazdasági hatás: (költségek, bevételek változása).
· Társadalmi hatás (mobilitás, gazdasági élénkítés változása).
A közlekedési szövetségek megalakulásával és bevezetésével nem oldódik meg a helyzet, a tömegközlekedés növekvő igénybevétele csak támogató intézkedéscsomag megalkotásával érhető el, pl. szigorú parkolási politika, a tömegközlekedés javát szolgáló forgalmi rendszer kialakítása, szigorúbb környezetvédelmi normák kialakítása (A fenntartható városi mobilitás feltételrendszere, 2004).
A közlekedési szövetségek okozta hatások megítélése nem teljesen egyértelmű a regionális fejlődés területén. Bizonyos szituációk esetén találkozhatunk a terület- és településfejlesztést segítő hatással, de gyakran negatív következményekkel járhat a kooperációk kialakítása. A következőkben tekintsünk át egy egyszerű – ám de szélsőséges – példát erre! Normális esetben ezek a szélsőségek nem jelentkezhetnek, de így mutatható be, mennyire fontos a szövetségek körültekintő kialakítása és működtetése! 

Vegyünk például két területet (ez ebben a szituációs játékban ekvivalens két településsel) egy régión belül, nevezzük el őket A-nak és B-nek! A terület a régió legdinamikusabb egysége, folyamatos zöld mezős- és működő tőke-befektetések jellemzik, magas életszínvonal és alacsony munkanélküliség. B terület alacsony fejlettségű, főként az agrárágazatban működik, magas a munkanélküliségi ráta.

A régió és a regionális közlekedési cégek közlekedési együttműködés kialakítását határozzák el, ezáltal a régióban a közlekedés minősége, a mobilitás javul, az elérhetőségi idők csökkennek. A fenti szituációból adódóan „A” terület folyamatosan munkaerő-elszívást fog végrehajtani „B” település kárára. Így ugyan „B” település lakói munkához jutnak, csökkenhet a munkanélküliség, de ez saját településük, területük visszafejlődéséhez vezethet. Ugyanis először a kvalifikált munkaerő kerül elszívásra, „B” ún. alvóvárossá válik legkésőbb középtávon belül. 

Különösen azon szituációk esetében szükséges ennek vizsgálata, ahol a közlekedési kooperációk létrehozásával olyan területek, régiók kerülnek összekapcsolásra, melyek fejlettségi szintje között számottevő a különbség.
A magyarországi helyzet
Magyarország helyzete kedvező, hiszen a korábban kialakított szövetségek tapasztalatával számos probléma kiküszöbölhető. Az eddig alkalmazott megoldásokat kell értékelnünk és bizonyos módosításokkal alkalmaznunk. Ennek ellenére hazánkban eddig sehol sem realizálódott közlekedési kooperáció igénye. Felmerül a kérdés, vajon miért nem? Vegyük sorra az okokat!
Hazánkban a közlekedési szolgáltatások ért a közigazgatási felelősség két szinten jelentkezik: a helyi közlekedésben a települési önkormányzat dönt, a helyközi közlekedésben pedig az államot képviselő miniszter, míg a kedvezmények tekintetében a kormány szerepe a meghatározó. Ebből származtatható az a következtetés, hogy lényegében egyik jogszabályalkotó szint sem érzi magáénak a felelősséget. Szembetűnő hiányosság, hogy még mindig nincs Magyarországon személyszállítási törvény. A hatályos törvények csak az egyes részterületek szabályait tartalmazzák.  

Ez tovább bonyolíthatja egy olyan szituáció, melyben a potenciális résztvevők eltérő szervezetek tulajdonában vannak. Ez történik a már évek óta szerveződő (vagy inkább alakulgató?) a Budapesti Közlekedési Szövetség esetében is. Ennek ötlete már 1992-ben megjelent, mivel erre az időszakra tehető a tömegközlekedés jelentős visszaesése a fővárosban és agglomerációjában. 

Egy hálózati együttműködés – idetartozik a regionális közlekedési szövetség is – alapköve a bizalom, de a résztvevő-jelöltek továbbra is, mint versenytárs tekint a többi résztvevőre és nem engedi, hogy csorbuljanak alapvető érdekei. 

Konkrétan a budapesti szövetség késedelmét politikai okok is hátráltatták, hiszen a főváros és a kormány több mint 10 év alatt nem jutott közös nevezőkre alapvető kérdésekben. Ezekhez társultak a pénzügyi viták, ugyanis nem egyértelmű, hogy a közlekedési szövetséghez kapcsolódó fogyasztói árkiegészítés mértéke mekkora lenne, a fejlesztések-beruházások finanszírozását milyen arányban kellene állnia az egyes tulajdonosoknak. Például a BKV 1996 óta nem kap állami támogatást, nem igényelheti vissza az üzemanyag jövedéki adóját.  A központi költségvetésben nem különítették el a bevezetéshez szükséges pénzt. A 2002. évi áron összesen hatszázhatvanmillió forint kétharmada a kormányra hárulna, mint az érintett három közlekedési cég közül kettőnek – a MÁV Rt. és a Volánbusz Rt. – a tulajdonosára. 
A valódi közlekedési szövetség felállítása azonban ennél jóval többe kerül. Az egységes tarifarendszer működéséhez új jegy- és elfogadórendszer szükséges. A papír alapú tikettek előállítási költségét hat milliárd forintra kalkulálják a szakértők. Ennek csaknem a duplája lehet a chipkártyák forgalomba állítása és az ehhez szükséges műszaki hálózat telepítése. A szövetség üzemeltetéséhez fejleszteni kell a kilenc elővárosi vasútvonalat is, ez több mint kétszázhetvenmilliárd forintba kerülne. Véleményem szerint azonban az erre való hivatkozás nem megfelelő, hiszen az elővárosi vonalakat egyébként is megfelelő állapotba kellene hozni. 

Ha létrejönne a kooperáció, akkor a „szövetségi” bérlettel csak naponta százharmincezer ember utazhatna egyszerűbben és átlagosan tíz százalékkal olcsóbban a főváros és az agglomerációs települések között. 

Konklúzió

Annak, aki figyeli a hétköznapjaink híreit, egy szürreális jövőképnek tűnhet a fent ismertetett modell a közlekedés fejlesztésére, hiszen nem valószínű, hogy előrelépés történik, amíg buszok égnek folyamatosan, folyamatos késésekről és kimaradt járatokról hallunk.
Mégis, a regionális közlekedési szövetségek kialakítása kis túlzással létszükséglet.  A globalizáció erősödése miatt és a közúti közlekedés káros hatásainak csökkentésére – ez rövid és – főként - hosszú távú érdekünk is. Bár a szervezeti struktúra, a célmeghatározás és a pénzügyi finanszírozás sokszor nehezen megoldható problémákat jelentenek, de a végső cél csak ily módon elérhető számos esetben.

A nemzetközi tapasztalatok szerint a koncepció megvalósítható, az ellenérdekelt szereplők részt vehetnek egy közös szövetségben. Hazánkban egyelőre csak tervezetek, szcenáriók kerültek kialakításra, de a potenciális jelöltek nem kerültek közelebb egymáshoz. Minél gyorsabban és lehetőleg hatékonyan kell cselekedni, mielőtt a tömegközlekedés színvonala visszafordíthatatlanul alacsony szintre csökken vissza. 

A koncepció mind települési (főként városi), mind megyei és regionális, mind nemzeti és nemzetközi szinten megvalósítható a korábbi tapasztalatok alapján. Véleményem szerint a Budapesti Közlekedési Szövetség realizálódása jelentős lökést adhatna a más kooperációk kialakulására. 

Irodalom:

Erdősi, F. (2002): Gondolatok a közlekedés szerepéről a régiók/városok versenyképességének alakulásában. - Tér és Társadalom, 2002/I. 135-159. o.
Hamburger Verkehrsverbund (HVV) (2002). – Verbundsbericht 2002 -http://www.hvv.de/pdf/Verbundbericht_2002.pdf - 2004.04.02. 1-40. o.
Kéthelyi, J. (2001): A Budapesti Közlekedési Szövetség előkészítésének helyzete és a továbblépés. - Városi Közlekedés 2001/2. - http://www.bkv.hu/kiadvanyaink/vk20012/09fejezetindex.html - 2004.04.02.

A fenntartható városi mobilitás feltételrendszere (2004). - Budapesti Műszaki Egyetem Közlekedésüzemi Tanszék tudományos jelentése. - http://www.kku.bme.hu/lapok/tudjelentesek.html - 2004.04.02.

Mészáros, P. (2004): Fenntartható közlekedésfejlesztés a globalizáció világában. – Közlekedéstudományi Szemle, 2004/02. 58-71. o.
Monigl, J. (1992): A Budapesti Közlekedési Szövetség létrehozásának feltételei. – Városi Közlekedés, 1992/6. 313-318. o.
Monigl, J. - Ujhelyi, Z. - Koren, T. - Berki, Zs. - Nagy, E. (1997): A Budapesti Közlekedési Szövetség (BKSZ) megalapozó vizsgálata.- Városi Közlekedés, 1997/4. 209-229. o.
Monigl, J. (2001): Hatásmérleg a személygépkocsi- és a tömegközlekedéshasználatra vonatkozóan. – Városi Közlekedés, 2001/1. -http://www.bkv.hu/kiadvanyaink/vk20011/01fejezet05.html - 2004.04.02.

Novy, M. (1998): A közlekedési szövetség rendszerű együttműködések Európában. - Városi Közlekedés, 1998/3. 137-142. o.
Rixer, A. – Suhai, F. – Tóth, L. (1999): A nagyvárosi közlekedési szövetségek létrehozásának céljai és koncepcióelemei. – Városi Közlekedés, 1999/4. 198-205. o.
Zahlen, Daten, Fakten von Rhein-Main-Verkehrsverbund, - http://www.rmv.de/coremedia/generator/RMV/WirUeberUns/Rhein-Main-Verkehrsverbund/ZahlenDatenFakten/ - 2004.04.02.
PAGE  

