
KTI TUDOMÁNY A GYAKORLATBAN

NÉMETORSZÁG ÉS ÍRORSZÁG PÉLDÁJA

A köz­for­gal­mú sze­mély­szál­lí­tás ál­talában minde­nütt támogatott te­vékeny­ség: fej­lett 
or­szágokban az egyéni köz­le­ke­dés mér­séklése, a „ke­vésbé” fej­lett, fej­lô­dô or­szágokban 
szociális szempontok miatt, de gyakori a kettô kombináció­ja is. Az ál­lami támogatásokat 
az Eu­ró­pai Unió­ban nagyon szigorú szabályozás köti, ezért a legne­he­zebb fel­adatok 
közé tar­tozik a közösségi köz­le­ke­dés olyan támogatása, hogy az a mû­ködô­képességét 
megô­riz­ze és egy­úttal a szigorú szabályoknak is megfe­lel­jen.

A kö­zös­sé­gi közle­ke­dés álla­mi támo­ga­tása 
az Eu­ró­pai Unió­ban 2. rész
A kö­zös­sé­gi közle­ke­dés álla­mi támo­ga­tása 
az Eu­ró­pai Unió­ban 2. rész

Két példa a kö­zös­sé­gi 
közle­ke­dés 
álla­mi támo­ga­tására
Egy Né­met­or­szágban ké­szí­tett 
tanul­mány szerint a közfor­gal­
mú (közössé­gi) közlekedést 
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nagymér­tékben támogat­ja az 
ál­lam. A támogatási for­rások 
háromszintû­ek: helyi, szövet­sé­
gi ál­lami és szövet­sé­gi. A né­met 
közössé­gi közlekedés is finan­
szí­rozási gondokkal küzd, mert 

a támogatási keretek kimerül­
tek, ezért szükség van a finan­
szí­rozási rendszer át­alakí­tásá­
ra. A legnagyobb gondot az 
okozza, hogy a közössé­gi köz­
lekedésre vonat­kozó bevé­teli, 
jövedel­mezô­sé­gi adatok nem 
nyil­vánosak, és azokat gyak­
ran még a közössé­gi közleke­
dés tulajdonosai, a hatóságok 
sem ismerik tel­jes mér­tékben.
A Né­met Közlekedé­si Szol­gál­ta­
tók Szövet­sé­gé­nek (VDV) ada­
tai alap­ján 2000-ben az egy 
utasra jutó támogatás a volt 
NSzK területén el­ér­te a 30%-ot, 
a volt NDK területén pedig meg­
haladta a 35%-ot. Ez azt jelen­
ti, hogy a keleti tar­tományok­
ban át­lagosan minden utas az 
ál­tala fizetett 1 euróhoz 55 
eurocentet kapott a né­met költ­
ségvetéstôl (lásd 1. ábra).
A vál­tozásokat az Európai 
Unió is sür­geti. Számos kér­dés 
azonban mindeddig tisztázat­
lan, mi legyen a támogatás szá­
mí­tásának az alap­ja: a né­pes­
ség, a földrajzi egység területe, 
a közössé­gi közlekedés ará­
nya? A VDV kér­te az úgyneve­
zett pénzügyi erózió megál­lí­tá­
sát, ennek ér­deké­ben emel­jék 
az üzemanyag árát két euro­
cent­tel, amit a helyi és megyei 
szintû közössé­gi közlekedés 
támogatására for­dí­tanának. 
Ezenfelül szüksé­gesnek tart­ja 
az infrastrukturális beruházá­
soknál az adókedvezmény 
bevezeté­sét.
Egy 2007-ben megjelent ír 
tanul­mány idô­sorokkal il­luszt­
rál­va hasonló helyzetet fest le, 
mint ami a hazai közössé­gi köz­
lekedést is jel­lemzi: miközben a 
szál­lí­tott utasok száma csak 
nagyon szerény mér­tékben nô, 
il­let­ve stagnál, addig az üze­

mel­teté­si költ­sé­gek a pénzbevé­
telt meghaladó ütemben emel­
kednek, követ­kezéskép­pen egy­
re nagyobb a hiány, és az üze­
mel­tetés csak egyre nagyobb 
támogatás mel­lett folytat­ható 
(lásd 1. és 2. táblázat). Tanul­
ságos mind a Dublin Bus, mind 
pedig a vidé­ki ír városok közös­
sé­gi közlekedé­sét lebonyolí­tó 
tár­saságok összevont adata.
Jól ér­zé­kel­hetô, hogy az 1998–
2005 közöt­ti idô­szakban az 
utasok száma mindössze 8,4%-
kal, il­let­ve 14,2%-kal nôtt, a 
Dublin Busnál a mû­ködé­si hiány 
több mit a hat­szorosára, a 
támogatás összege pedig közel 
öt­szörösé­re emel­kedett. A vidé­
ki ír városokban a nagyobb 
utasszám-emel­kedés miatt  
kisebb volt a hiány nagysága 
(bár az is közel négy és fél­sze­
res!). Az ál­lami támogatás 
összege a fenti tár­saságoknál 
az 1998. évi 18 mil­lió euróról 
2005-re 90 mil­lió euróra nôtt, 
az iskolabuszok támogatásával 
együtt a szubvenció meghalad­
ja a 100 mil­lió eurót (azaz a 25 
mil­liárd Ft-ot). Mindezt olyan fel­
té­telek mel­lett, hogy a vizsgált 
idô­szakban a lét­szám 17,4%-
kal lett nagyobb, a buszhálózat 
hossza pedig 3,8%-kal, a ter­me­
lé­kenység (egy al­kal­mazott­ra 
jutó el­szál­lí­tott utasok száma) 
7,7%-kal csökkent!
Ér­demes még azt is megtekinte­
ni, hogyan vál­tozott a tényle­
ges buszüzemel­teté­si költ­ség 
Ír­or­szágban és az Egyesült 
Királyság né­hány tar­tományá­
ban (lásd 2. ábra és 3. táblá­
zat).
A tanul­mány megál­lapít­ja, 
hogy a magasabb ír adatokat 
az alacsonyabb haté­konyság 
okozza, és annak javí­tása a tár­
saságok kiemelt fel­adata lesz. 
Alacsony az úgynevezett value 
for money aránya is. A többfé­
le megol­dás közül az egyik 
javaslat a PSO-k (Public Ser­
vice Obligation = közszol­gál­ta­
tási kötelezett­ség) ver­senypá­
lyáztatásokból kivonását tart­ja 
jár­ható út­nak, és azokat egy 
öt­é­ves periódusra rögzí­tené (a 
többire a közszol­gál­tatási szer­
zô­dé­sek nyolc évre szól­nak). 
Et­tôl azt remé­lik, hogy a köz­
szol­gál­tatási kötelezett­ség alá 
nem tar­tozó járatoknál csökken 
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For­rás: Graphic by German Institute of Urban Affairs with Data from VDV. VDV 
Statistik 2001, Köln. p. 17.

2. táb­lázat
A vi­dé­ki ír váro­sok kö­zössé­gi közle­ke­dé­sé­nek telje­sítmény­indi­káto­rai

1. áb­ra 
A VDV tagjai­nak 
ki­adása és nettó 
be­vé­te­le
(a Deutsche Bahn 
he­lyi utasszállítási 
adatai nélkül)

1. táb­lázat 
A Dub­lin Bus telje­sítmény­indi­káto­rai

	 1998	 18,9	 11,7	 14,6	 2,9
	 1999	 18,7	 11,7	 15,7	 4,0
	 2000	 19,2	 15,8	 23,5	 7,7
	 2001	 20,1	 17,3	 30,5	 13,3
	 2002	 21,0	 18,6	 30,6	 12,0
	 2003	 20,4	 20,7	 30,3	 9,6
	 2004	 21,1	 22,7	 33,2	 10,5
	 2005	 21,6	 23,4	 33,4	 10,5
	Vál­tozás (%)	 +14,2	 +100,6	 +129,0	 +442,0
For­rás: CSO Statistical Yearbook és Bus Eireann Annual Reports. Közli: Massey, P. (2007). p. 40.

	
Évek

	
Utasszám	 Be­vétel

	 Üze­mel­te­tési	 Hiány
				    költség	 (de­ficit)
		  mil­lió	 mil­lió euró

	
Évek

	
Utasszám	 Be­vétel

	 Üze­mel­te­tési	 Hiány	
Támogatás				    költség	 (de­ficit)

		  mil­lió	 mil­lió euró

	 1998	 134,4	 133,5	 142,0	 8,8	 11,3
	 1999	 139,1	 136,4	 149,4	 13,5	 16,8
	 2000	 134,2	 143,3	 175,4	 32,2	 41,2
	 2001	 142,9	 153,4	 204,2	 51,2	 52,4
	 2002	 146,6	 159,3	 214,3	 52,6	 56,1
	 2003	 149,9	 172,9	 221,2	 46,5	 53,9
	 2004	 149,9	 177,6	 239,9	 59,7	 61,8
	 2005	 145,7	 181,5	 245,8	 62,9	 64,9
	Vál­tozás (%)	 +8,8	 +35,9	 +73,1	 +614,8	 +474,3
For­rás: CSO Statistical Yearbook és Dublin Bus Annual Reports. Közli: Massey, P. (2007). p. 40.
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fenntartható fej­lô­dés­nek? A 
Levegô Munkacso­port eleve 
ellenez minden beruhá­zást, 
pedig ôk is, a radiká­lis zöldek, 
vagy­is a „méregzöldek” elvár­
ják, hogy legyen kenyér, tej, 
hús­á­ru az áruhá­zakban, a bol­
tokban, mert ôk is vá­sá­rolnak, 
fo­gyasztanak.
Ne legyünk naivak, a bank­

kell rendelkeznie. Rá­adá­sul az 
Altmark ügy­ben ho­zott ítélet 
kritériumai is ponto­sítást igé­
nyelnek. A verseny­jog szabá­
lyai alól való felmentés az Euró­
pai Unióban még 2008 köze­
péig sem tisztá­zott. Amennyi­
ben pedig az állam mint tulaj­
do­nos nyújt tá­mo­gatást egy 
autóbusz-közlekedési vállalat­
nak, akkor úgy kell eljárnia, 
aho­gyan azt egy magánbefek­
tetô tenné.

Dr. Pálfalvi Jó­zsef
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a viteldíj és növekszik a maga­
sabb szintû szolgáltatá­sok ará­
nya. Az eredményeket igen 
rövid idôn, 2-3 éven belül vár­
ják. A javas­latok megvalósulá­
sá­ról egy­elô­re nincsenek hoz­
zá­férhetô informá­ciók.
Az uniós tapasztalatok alapján 
kijelenthetô, hogy a tömegköz­
lekedés mindig tá­mo­gatás­ra 
szo­rul, és a rá vo­natko­zó szá­mí­
tá­soknál figyelembe kell venni 
a környezeti hatá­so­kat, az uta­
sok mozgá­si igényét, a közúthá­
lózati beruhá­zá­so­kat és egyéb 

infrastruktúra-beruhá­zá­so­kat 
stb. A tá­mo­gatás elve a követ­
kezôkre terjed ki:
1. A hatósá­goknak az utas­for­
galmon belül meg kell ôrizniük 
egy mennyiségi és minô­ségi 
szintet, olyan keretek között, 
hogy az ajánlatkérés­ben meg­
felelô szabadsá­guk legyen.
2. A hatósá­goknak fenn kell 
tartaniuk azt a jo­got is, hogy 
– a ká­ros hatá­soktól megvéden­
dô – a szolgáltatóknak különle­
ges jo­go­kat (kizá­rólagos­sá­got) 
is odaítélhes­senek.

3. Legyen egyensúly a verseny 
elve és a közszolgáltatá­si köte­
lezettségek között.
4. Alkalmazni kell az ará­nyos­
ság és az ellenôrzés elvét.
Összefoglalóan a fentiekbôl a 
következô megállapítá­sok szûr­
hetô­ek le: az úgy­nevezett Alt­
mark ítélet négy is­mérvének 
teljesülése esetén a közszolgál­
tatás­sal já­ró ellentételezés nem 
minô­sül állami tá­mo­gatás­nak, 
de a kedvezményezett vállalko­
zás­nak (szolgáltatónak) köz­
szolgáltatá­si kötelezettséggel 

2. áb­ra
Az egy jármû-km-re ju­tó tényleges 
buszü­zemeltetési költség (1998 = 100%)

Forrás: Massey, P. (2007). p. 44.

Dublin Bus	 411,7	 160,1
Bus Eireann (Vidéki vá­ro­sok szolgáltatá­sa)	 413,5	 157,5
London	 325,6	 85,5
English PTE (Public Transport Executive) terület	 173,9	 92,8
English non-PTE terület	 138,5	 129,7
Skócia	 126,7	 100,2
Wales	 120,8	 123,8
Nagy-Britannia	 176,8	 100,2
Megjegy­zés: Az Egyesült Király­ság adatai 2004. má­jus­ra, a Dublin Bus és a Bus Eireann adatai a 2004. év átlagértékei.
Forrás: Massey, P. (2007). p. 42.

Meg­nevezés	 1 jár­mû­ki­lo­méter­re 	 1 utasra

3. táb­lázat

Magyar  
logisztikai stratégia

Déri And­rás
MLBKT ügyvezetô alelnök

világméretû bankválság 
má­so­dik hetében sok 

egyéb mellett a lo­gisztika hazai 

jövô­jét sem tudjuk ponto­san 
prognosztizálni. Szinte bizo­nyo­
san új gazdasá­gi stratégiá­ra 
lesz szükség. Az állam szerepe 
megerô­södik, és talán eldôl 
végre, hogy a verseny­képes­ség 
növelése vagy a stabilizá­ció 
kerüljön elô­térbe. Annyi bizo­
nyos, hogy a befektetô­ket 
egyáltalán nem érdekli semmi­
lyen stratégia, ôket csak a vár­
ható haszon mo­tiválja.
Át kell értékelnünk a munka-
erô-stratégiát is. Nem biztos, 
hogy a lo­gisztiká­nak ennyi dip­
lo­más­ra van szüksége, talán 
inkább a kisebb, de célirá­nyo­
san képzett ember jobban meg­
felel majd. De mire irá­nyuljon 

a képzés? A nyelvtudás és az 
informatika elengedhetetlen. 
Magyarorszá­gon nem mo­bil a 
munkaerô, tehát egy lo­gisztikai 
bá­zis­nak a régióban rendelke­
zés­re álló emberanyagból van 
lehetô­sége vá­lo­gatni.
Nem egy­szerû a jelenlegi hely­
zetben, hogy milyen idô­távra 
tervezzünk. Mit nevezzünk 

KONFERENCIA HOGYAN TOVÁBB?

ELÔADÁSOK A HAZAI LEHETÔSÉGEKRÔL

Ma már tud­juk, a lo­giszti­ka sokkal több, mint a „rakjuk fel – 
vi­gyük el – rakjuk le” fo­lyamata. A lo­giszti­ka 
az a tudo­mányág, amely a gyártmányter­vezô asztalától 
a vevôig kí­séri végig az áru sor­sát és kezelését. Ennek 
rengeteg ap­róbb-nagyobb fázi­sa van, és mindenki másképp 
csi­nálja. Ezért van szükségük a lo­giszti­ka mû­velôi­nek 
egymás munkájának meg­ismerésére és a kap­cso­latok 
ki­épí­tésére. 
A 2008-as évben Balatonvi­lágo­son rendezte meg 
a XXIII. Közlekedéslo­giszti­kai Szakkonferenci­át a KTE, 
a KTI és a Magyar­or­szági Lo­giszti­kai Szolgáltató Központok 
Szövetsége. Néhány elôadásból idézünk. 

XXIII. Köz­le­ke­déslo­gisz­tikai 
Szakkonfe­rencia
XXIII. Köz­le­ke­déslo­gisz­tikai 
Szakkonfe­rencia

Fü­löp Zsolt, 
a konferencia 

levezetô 
elnöke

A
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