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BEVEZETES

A kozlekedés a gazdasag mitkodésének alapvetd feltétele, szinvonala egyben a gazdasagi fej-
lettség egyik fokmérdje is. Befolyasolja a befektetések megtelepedési esélyeit, a munkaerd mo-
bilitasat és komoly hatassal van mas agazatokra is. Jelentésége azonban messzemenden talmu-
tat ezen a gazdasagi megkozelitésen, talan nem tulzas azt allitani, hogy az életiink meghatdrozo
részét képezi.

Valasztott témam a budapesti kozlekedés, azon beliil is a k6zosségi kozlekedés atfogd
elemzése. Ugyan az utdbbi években szamos dolgozat és tanulmany sziiletett ¢ kérdéskorben,
véleményem szerint a kozlekedés egy olyan dinamikusan fejlédé agazat, amely mindig szol-
galtat lehetdséget arra, hogy részletesebben elmélyed;jiink benne. Kiilonds tekintettel igaz ez a
megallapitds Budapestre, ahol az utdbbi években tobb igen jelentds valtozas zajlott és zajlik
jelenleg is a k6zosségi kozlekedés szempontjabdl. Mi sem igazolhatna jobban a témavalasztas
aktualitasat, mint az, hogy a dolgozat irdsa kozben szdmos 10j fejlemény sziiletett, példaul a
tomegkozlekedési jegyarakkal, felujitasokkal vagy a jarmiibeszerzésekkel kapcsolatban.

A dolgozatot harom részre osztottam: az els6 fejezetben bemutatom a kozosségi kozleke-
dést mint szolgaltatast, felhasznalva a fontosabb fogalmakat és mutatokat, kiilonbséget téve a
kozosségi kozlekedés €s a tomegkozlekedés definicioja kozott. Kutatasi kérdésként mertilt fel,
hogy van-e¢ olyan nemzetk6zi tendencia, amely erre az agazatra jellemz6, mert ha van, hiba
lenne ennek az ismerete nélkiil 5nmagaban elemezni a budapesti helyzetet. A fejezetben kitérek
néhany nemzetkozi példara is, amelyek példaval szolgéalnak, szolgalhatnak Budapest szamara.

A masodik részben (2. €s 3. fejezet) arra a kérdésre kerestem a valaszt, hogy melyek a
budapesti kozosségi kozlekedés legégetdbb problémai, valamint mi lehet ezekre a megoldas.
Az elemzés soran részletesen attekintettem a févarosi tomegkdzlekedés meghatarozé intéz-
ményrendszerét és az ezekkel kapcsolatos aktualitasokat. Arra ugyan nem vallalkoztam, hogy
megoldast taladljak a BKV évtizedek ota rendezetlen pénziigyi helyzetére, de a tarsasag
eredménykimutatasainak vizsgalataval ismertetem a vallalat finanszirozasat, illetve bemutatok
néhany olyan lehetdséget, amelyek megoldast jelenhetnek a nehéz helyzetben 1év0 tarsasagnak.
Az elemzéshez a BKV éves jelentéseit és beszamoloit hasznaltam fel.

Primer kutatasként kérddives felmérést készitettem, melynek célja az volt, hogy a statisz-
tikai adatok mellett a felallitott hipotézisek segitségével az utasok véleményét is megismerjem.
A dolgozatot ennek a kiértékelésével zarom ¢€s az eredmények tiikrében fogalmazom meg a

javaslataimat.



1. AKOZLEKEDES MINT AGAZAT BEMUTATASA

A kozlekedés a legaltalanosabb definicid szerint ,,személyek és dolgok helyvaltoztatisara ira-
nyulo tevékenysege. Elsodleges célja a terbeli, foldrajzi tavolsagok lekiizdése.” (Ivany et al.,
1986, p. 17.) Alapvet6 hasznos tevékenysége a szallitas; ennek soran valosul meg az aruk és
személyek rendeltetési helyre torténd eljuttatdsa. A fenti definicio kiegészitheté még azzal,
hogy a kozlekedés miiszaki eszkdzokkel végrehajtott gazdasagi szolgaltatas, melynek célja a
tarsadalom sziikségleteinek kielégitése. Agazatait a kozati, vasati, 1égi, vizi és varosi kozleke-
dés alkotjak, valamint ide soroljuk még a vezetékes szallitast is. Ugyan a varosi kozlekedés
lebonyolitasaban tobb kozlekedési alagazat is részt vesz, 6nalld egységként vald kezelését sa-
jatos feladata indokolja. A kozlekedést szamos egyéb ismérv szerint lehet még csoportositani,
ezek kozil én a dolgozat szempontjabol Iényeges szallitas tavolsaga, illetve a szallitdeszkoz
igénybevételi lehetdsége szerinti csoportositasokat emelem ki.

A szallitas targya szerint megkiilonboztetiink aru- és személyszallitast. A szakirodalom-
ban a személyszallitas fuvarozast jelent, egész pontosan szerz6dés alapjan, dijazasért masok
részére végzett személytovabbitast, azzal a kiilonbséggel, hogy az igénybevevot utasnak, nem
pedig kiildeménynek nevezziik. Tavolsag szerint megkiilonboztetlink varosi, elévarosi, illetve
tavolsagi kozlekedést. Varosi, mas néven helyi kdzlekedésrdl beszEliink, ha az utazas kezdd- és
végpontja ugyanazon telepiilés kozigazgatasi hataran beliil talalhato; ennek jellegzetessége a
kis utazasi tavolsag, a nagy forgalom ¢€s a szélsdséges, kiugrod forgalmu csucsok. Agglomera-
ci0s, azaz eldvarosi az a helyvaltoztatds, amely a varos és az azt Gvezd telepiilések kozott bo-
nyolddik le. Jellegzetessége az ingaforgalom, a tdmegszerliség és a viszonylag rovid utazasi
1d6. 50 km-nél nagyobb helyvaltoztatas esetén mar tavolsagi kozlekedésrdl beszEliink, ez egy-
arant lehet belfoldi és nemzetkdozi, illetve kontinentalis €s interkontinentalis is.

A kozlekedési eszk6zok igénybevételi lehetosége szerint megkiilonboztetiink kozhaszna-
lati és nem kozhasznalat kozlekedést. A kdzhasznalata kozlekedési eszkozoket meghatarozott
feltételek és dijak mellett barki igénybe veheti. A k6zdsségi kozlekedés tehat a legaltalanosabb
definicio szerint kozhasznalatu kozlekedési eszkdzzel lebonyolitott személyfuvarozas (Ba-
jusz, 1975). A dolgozat tovabbi részében a varosi, elévarosi kozosségi kozlekedéssel foglalko-

zom részletesebben.

1.1 A KOZOSSEGI KOZLEKEDES

A kozosseégi kozlekedés agazatai a tavolsagok szerint eltérdek: varosi, illetve eldvarosi kozle-

kedésben foként az autdbusz, trolibusz €s a kotottpalyas kozlekedés a jellemzd, azonban nem


http://hu.wikipedia.org/w/index.php?title=%C3%81ru&action=edit&redlink=1

szabad kihagyni ebbdl a felsorolasbol a tavolsagi kozlekedés dgazatait sem, hiszen egy repiilo-
vagy hajojarat ugyanugy megfelel a definicionak, mint egy autobuszjarat. A kozosségi kozle-
kedéssel szemben alapvetden harom igény I€p fel: mennyiségi, mindségi és gazdasagossagi.
Mivel a kozlekedés alaptevékenysége a helyvaltoztatas 1étrehozasa, ezért az els6 igény a sze-
mélyszallitasi sziikségletek fennakadas nélkiili kiszolgalasa. Kiilondsen fontos a hivatasforga-
lom, vagyis a munkaval és tanulassal kapcsolatos igények kielégitése. Ennek alapfeltétele a
megfeleld kozlekedési haldzat és az ezen mozgatott jarmiivek optimalis teljesitoképessége, ka-
pacitasa. A tomegkozlekedés mennyiségi jellemzésénél a két meghatarozo paraméter az
utasszam ¢és az utaskilométer: a személykozlekedés nagysagat napi, havi, évi utasszamban, tel-
jesitményét pedig utaskilométerben mérjiik. Az utaskilométer az utasszam és az utazasi tavol-
sdg szorzata, a kozlekedés igénybevételét ez a mutato jobban tiikkrozi.

Az utasszallitas tovabbi jellemzdje a volumen és a teljesitmény mellett, kiilondsen a to-
megkozlekedésnél, a szolgaltatds mindsége és kulturaltsaga. Mindségi igény alatt minden olyan
kiegészitd tevékenységet értiink, amely segiti, tamogatja az alaptevékenységet, a helyvaltozta-
tast. Ezek koziil a legfontosabbak a kivant rendszeresség és utazasi sebesség, a pontossag, a
kényelem és a tisztasag, 6sszefoglalva: az utazasi komfort. Ide tartoznak a kozlekedés igénybe-
vétele el6tti €s utani tevékenységek, példaul a menetrendek kozzététele vagy az utastajékoztatas
is. Altaldban ezek a paraméterek nem mérhetéek és egységesen nehezen értékelhetdek.

A tomegkozlekedéssel szemben tamasztott tovabbi igény, hogy a fentieket a lehet6 leg-
gazdasagosabban ¢és leghatékonyabban elégitse ki. Alapvetd elvaras, hogy a tomegkozlekedés
kapacitasat a tarsadalmi hatékonysag figyelembe vételével kell biztositani. Ezen tilmenden a
lakossag részérdl is jelentkeznek altalanos kovetelmények, melyek koziil a legfontosabbak a
zajmentes, esztétikus megjelenés és a minimalis kornyezetszennyezés.

Az utdbbi években tapasztalhato egy olyan torekvés, hogy a tomegkozlekedés kifejezést
valamilyen jobban hangzoé elnevezéssel valtsak fel (Fiilop et al., é.n.), ezért mieldtt attérek a
kovetkez6 fejezetre, fontosnak tartom tisztazni ezt a kérdéskort is. Napjainkban az elterjeszteni
kivant kifejezés a kozosségi kozlekedés, a tomeg eldtag hasznalata ugyanis féleg a kozlekedés-
sel kapcsolatban nem feltétlentil eldnyds. A kozosségi kozlekedés ellenben semlegesebb, tagabb
fogalom, és kdzel annyira érthetd is. Az elnevezést biralok szerint ugyan a reggeli csucsidében
a buszon Osszepréselddott emberek legfeljebb tomeget alkotnak, ssmmiképpen sem kozdsséget,
ez az elgondolas abban az értelemben téves, hogy a kozdsségi kozlekedés szoban a kdzdsség
nem a jarm{ivon utazokra, hanem a szolgaltatas k6zosségi jellegére vonatkozik, arra, hogy egy
kozosség (jelen esetben példaul egy véaros) nyljtja a szolgéltatast azok részére, akik egyénileg

nem lennének képesek megoldani helyvaltoztatasaikat.
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A dolgozatban mindkét kifejezést hasznalom, mivel jelentésiiket tekintve szinonimak,
egyediil a kérdbives felmérés soran alkalmaztam kizarolagosan a tomegkézlekedés elnevezést,
az egyszeriiség és a kozérthetdség kedvéeért.

A kozosségi kozlekedés altalanos bemutatasa utan a tovabbiakban az dgazatra jellemzo
globalis tendenciakat vizsgaltam, mivel véleményem szerint ezek ismerete nélkiil hiba lenne

onmagaban elemezni a budapesti kdzosségi kozlekedés helyzetét.

1.2 AZ AGAZATRA JELLEMZO TENDENCIAK

A motorizacid novekedése alapvetd valtozast hozott a varosok kozlekedésében, az egyre jobban
elterjedd egyéni kozlekedési eszkdzok jelentsen hattérbe szoritottak a kdzosségi kozlekedés
hasznalatat. Ennek egyik legfobb okat a személygépkocsi hasznalatanak kézzelfoghato elényei
jelentik: gyorsasag, kényelem, szabadsag térben és idoben. Az autdzas vonzo hatasat erdsiti
még a presztizsszempont is: az a tény, hogy a gépkocsi nemcsak egy hasznalati targy, hanem
egy statusszimbolum szerepét is betolti. Az egyéni kozlekedés térnyerése az 1950-es években
valt meghatarozova a fejlett orszagokban, azota erésen beépiilt az emberek gondolkodasaba.

A masik jelentds problémat az urbanizacids folyamat, illetve az ahhoz kapcsolddo jelen-
ségek okozzak. A varosok torténetében a varoskdzpont vonzo hatdsa sosem volt megkérddje-
lezhetd, azonban a fokozddé urbanizécio kovetkeztében a varosmagban valo élet egyre inkabb
megterheldvé valt. A magas lakasarak, a zsufoltsag, a nappali forgalom tal nagy aranya, a rossz
levegd €s a zaj arra késztette az ott lakok bizonyos részét, hogy a varoson kiviilre koltdzzon.
Ezenkiviil a novekvd életszinvonal is magaval hozta a tagasabb, kertes hazban vald lakas igé-
nyét, erre azonban szinte mar csak az agglomeracidoban nyilt lehetdség. Ennek kovetkeztében
az agglomeracio népessége jelentdsen megnott, sét a vonzod hatast tovabb novelte, hogy sok
feladatot mar helyben is képes volt ellatni.

Mig egy varos kozlekedése korabban a tomegkdzlekedéssel megfeleld szinvonalon meg-
oldhat6 volt, addig az agglomeracid sulyanak novekedésével ez egyre nehezebb feladattd valt.
A jarmiiveknek hosszabb utakat, nagyobb tavolsagokat kell megtenniiik, mindez természetesen
nagyobb utasteljesitményt kivan. Az életszinvonal emelkedése tovabb fokozta az igényeket a
kozlekedés kulturaltsaga irant is, az emberek egyre magasabb és magasabb szolgaltatasi szin-
vonalat vartak el a pénziikért. A tomegkozlekedés finanszirozasa azonban a megemelt viteldijak
ellenére sem tudott minden igényt kielégiteni, sok esetben a miikddés fenntartasa is csak jelen-
tds pénziigyl hiany mellett volt lehetséges. A tomegkozlekedés csokkend, az egyéni kozlekedés

novekvo vonzereje fokozatosan azt eredményezte, hogy az agglomeraciobodl a varosmagba dol-



gozni, tanulni, szabadidot eltolteni jaré emberek egyre inkdbb az autdt valasztjak. A belvaros-
ban igy elviselhetetlen torlodasok, parkolohelyhidny keletkezik, az ezzel kapcsolatos 1égszeny-
nyezés ¢és zajterhelés pedig tovabb rontja a belso tertiletek lakoértékét és élhetdségeét.
Altalanosan igaz az a megallapitas, hogy ugyan a probléma stilypontja a belsé teriileteken
van, de a megoldas dontden a kiilsd teriiletek és az agglomeracid kapcsolatainak javitasaval
érhet6 el. Nem szabad azonban azt hinni, hogy a motorizacioé hattérbe szoritasaban és a kozos-
ségi kozlekedés vonzobba tételében pusztan technikai eszkdzokkel jelentds eredmény érhetd el.
A fejezetben targyalt jelenségek messze tilmutatnak a koézlekedésen, egész varosok életére és
mukodésére vannak befolyassal, ezért a L
megoldashoz is egységes dontésekre van
sziikség, ahol a varospolitikédnak és a varos
fejlesztésének koncepcidjanak szorosan
egyiitt kell miikddnie a kézlekedésszerve-
zéssel. Jelenleg tehat azok a varosok sike-
resek, ahol integralt, innovativ szemléletii

¢s a varoskornyékre is kiterjedd elképzelé-

seket dolgoztak ki a probléma lekiizdésére.

1. abra: Forgalmi torlodas egy nagyvarosban
Ezek az elképzelések harom alapvetd ka- Forras: autoplus.su

tegoriaba sorolhatoak: a kozosségi kozlekedés fejlesztése, a motorizalt egyéni kdzlekedés kor-
latozasa és a nem-motorizalt kozlekedési formak lehetdségeinek novelése. (Tosics et. al, 2008)
Szakértok szerint azonban a gépkocsiforgalom csillapitasara legtobbszor nem elégséges a to-
megkozlekedés fejlesztése, vagy a nem-motorizalt egyéni kozlekedési formak eldtérbe helye-
zése, az autds kozlekedés ugyanis leginkabb a koltségekre reagal rugalmasan. (Erhart, 2007)
Nemzetkozi viszonylatban lathatunk arra is példat, hogy bizonyos varosok a tomegkdzlekedés
ingyenessé tételével érték el a gépkocsik hattérbe szoritasat, de a legfontosabb és legeredmé-
nyesebb Ujitas ebben a tekintetben a behajtasi dij bevezetése volt. Els6ként 1975-ben, Szinga-
purban vezettek be ilyen jellegii intézkedést, de a legismertebb példak London, Stockholm és
Oslo varosa.

Londonban az elviselhetetlen mértékii forgalmi torlodasok miatt volt sziikséges a behaj-
tasi dij bevezetése. A dontést tobb honapos szakértdi konzultacio és nyilt kommunikacids kam-
pany el6zte meg, amely igy kdszonhetéen komoly sikereket ért el: 2002-hoz, a bevezetést meg-
el6z6 évhez képest 2005-ben a dijfizet6 zonaban a forgalom kozel 20%-kal csokkent, a zonaba

autobusszal érkezok szama pedig 37%-Kal nétt, a rendszer bevételeit pedig a tomegkdzlekedés


http://autoplus.su/news/business/686-gazel-biznes-poluchit-kondicioner.html

tovabbi fejlesztésére forditottak. Stockholmban szintén a forgalmi torlodasok okoztak a legna-
gyobb problémat, olyan mértékben, hogy a behajtasi dij féléves probaiddszaka utdn népszava-
zassal dontottek az intézkedés allandositasarol. Hét honap alatt a forgalom 22%-kal, a szeny-
nyezéanyag-kibocsatas 14%-kal csokkent, amely szintén elvaras volt a dontéshozok részérdl.
Norvégidban sem ismeretlen az utdij fogalma, ez ugyanis a foldrajzi adottsagok miatt koltséges
beruhdzasok (alagutak, hidak) finanszirozasénak egyik formdja. Az oslé6i behajtési dij beveze-
tésérdl az orszagos tendencianak megfeleléen szintén forrasbevonds miatt dontottek; itt tehat
nem a forgalmi torl6dasok elkeriilése volt a f6 motivacio, hanem az infrastruktura fejlesztéséhez
sziikséges bevételek megteremtése.

Osszefoglalva tehét a behajtasi dij stabil megoldast jelenthet, mind forgalomcsdkkentési,
mind forrasgeneralasi szempontbol, viszont nem szabad figyelmen kiviil hagyni, hogy alapvetd
feltétele a politikai stabilitas, a megfeleld el6készitési id6szak és a kapcsolodd beruhazasok
(féleg a tomegkozlekedés fejlesztésével, parkolohelyek létesitésével kapcsolatban) megléte,
ezek hianyaban ugyanis a dontés konnyen kontraproduktivva valhat (lasd még: 3.3.3 fejezet).

A kozosségi kozlekedési agazat altalanos bemutatasa és a nemzetkdzi példak ismertetése

utan a kovetkezd fejezetben a budapesti kozosségi kozlekedéssel foglalkozom részletesen.
2. A BUDAPESTI KOZOSSEGI KOZLEKEDES

Magyarorszagon, igy Budapesten is az autdzas a nyugati nagyvarosokhoz képest 30 évvel ké-
s6bb valt altalanossa, ezért az altala okozott, bemutatott problémak is késleltetve jelentkeznek.
800 ezer lakossal. A fédvarosban naponta koriilbeliil 400 ezer személyautds utazast bonyolitanak
le, a forgalmi torlddasok mar nemcsak a reggeli és délutani 6rakban jellemzdoek, hanem nap-
kozben is. A tomegkozlekedés és az egyéni kozlekedés aranyat jellemzé modal split koriilbeliil
60-40% az egyéni kozlekedés javara. A fejezetben részletesen foglalkozom mind a budapesti
kozosségi kozlekedés meghatarozo intézményeivel, mind az altaluk nyujtott szolgaltatas bemu-
tatasaval. Ugyan logikailag ide tartozna a finanszirozasi helyzet ismertetése is, de tartalmi okok-

bol erre csak a dolgozat kovetkezo (3.) részében térek Ki.

2.1 ABUDAPESTI KOZLEKEDESI VALLALAT (BKV)

A Budapesti Kozlekedési Zartkorlien Miikodé Részvénytarsasag (a tovabbiakban BKV) tobb
sz4z éves viharos multra visszatekintd allami nagyvallalat. Ot nagy kdzlekedési 4gazatot (busz,

metro, villamos, trolibusz, HEV) miikddtet integralt rendszerben, szolgaltatasait éves szinten



mintegy 1,4 milliard 6 veszi igénybe. A 2010-es adatok alapjan a tarsasag altal iizemeltetett
teljes kozlekedési halozat hossza 663 km volt, az ezen talalhatdo 4998 megallohelyet atlagosan
2828 darabos jarmiiallomannyal szolgalta ki. A jarmiivei 6sszesen 176 millio kilométert tettek
meg, atlagos kihasznaltsaguk 23,8% volt. 2012-ben a vallalat 11289 f6t foglalkoztatott, amely-
bol 4932 16 tomegkozlekedési jarmii- vagy segédvezetd volt, 1715 f6 szellemi, 4642 f6 pedig
valamilyen egy¢b fizikai munkat végzett. A szakszervezeti adatok szerint a jarmiivezetdk havi
brutté atlagkeresete 2011-ben 240 850 Ft volt, ez magasabb, mint a KSH altal kozzétett
213 100Ft-os nemzetgazdasagi atlag, de még a teljes szallitmanyozasi, raktarozasi agazatban
dolgozok 210 146 Ft-os atlagkereseténél is magasabb. A vallalat 2012-ben 113 730 millio Ft
sajat tokével rendelkezett, a mérleg szerinti eredménye -3246 milli6 Ft volt.

A BKYV 1968. januar 1-jén alakult meg, az akkori Budapest négy legjelent6sebb kozleke-
dési véllalatinak, a Févarosi Villamos Vasttnak (FVV), a Févarosi Autdbusziizemnek (FAU),

a Budapesti Helyiérdekii Vasttnak (BHEV) és a Févarosi Hajozasi Vallalatnak (FHV) ossze-

vonasaval. A BKV létrehozasanak célja az volt, hogy az addig széttagolt és egymassal versengd

k{/

intézmények helyét egy hatékonyabb és ered-
ményesebb szervezet vegye at. A vallalat si-
kere politikai kérdés is volt, a Magyar Szocia-
lista Munkaspart ugyanis felismerte, hogy a
lakossag életszinvonalanak novelésében meg-

hataroz6 szerepe van tobbek kozott a tomeg-

crer

80-as években a varosi kozlekedés igazi siker- 2 bra: A Milleniumi Foldalatti Vasit

agazatnak szamitott: a tarsasag 1984-re az or-  korabbi felszini szakasza a H6sok terénél
szag negyedik legnagyobb vallalata lett, tulaj- Forrds: www.budapestkepek.com
donat képezte tobb sajat munkasszallo, dvoda, bolcsdde, 1idiild és orvosi rendeld is. Ezzel egyiitt
a budapesti k6zosségi kozlekedés egyik legdinamikusabban fejl6d6 szakasza indult meg, sza-
mos olyan fejlesztés valosult meg, melyek mind a mai éreztetik hatasukat: kialakult a majdnem
végleges autobusz-halozat, megépiilt a budavari siklo, az Andrassy tuti foldalatti és a kelet—
nyugati, kozismertebb nevén a kettes metro is.

Nem szabad azonban figyelmen kiviil hagyni, hogy a BKV szocialista nagyvallalat volt,

annak minden elOnyével és hatranyaval. A tarsasagot szinte kizarolag allami pénzbdl tartottak

fent, ennek volt kdszonhetd tobbek kozott az is, hogy 1966 és 1985 kozott, 19 éven at egyaltalan



nem tortént jegyaremelés (Legat, 2008). Ilyen koriilmények kozott érkezett el a vallalat a rend-
szervaltashoz. Ugyan a BKV nem hullott darabjaira, mint mas allami nagyvallalatok, de igy is
nagy vesztese lett a lezajlott folyamatoknak. A minimalisra csokkend allami tdmogatas miatt
munkasainak kozel felét el kellett bocsatania, a jegyarak emelkedni kezdtek, az utasok nagy
része pedig nem tudott azonosulni azzal a gondolattal, hogy a tomegkozlekedésért ugyanugy
fizetni kell, mint barmilyen mas szolgaltatasért. A vallalat ezutan a megvaltozott piaci viszo-
nyoknak megfelelden racionalizalasi folyamatba kezdett, azonban sokdig nem tudta levetni a
szocialista multjat. A BKV-t hosszl évekig atszotte a korrupcio, rendszeresek voltak a tobb
tizmillios végkielégitések €s a tanacsadoi szerzodésekkel kapcsolatos botranyok. A tarsasag
szervezeti kultirdjaval is igen jelentds problémak voltak: nem voltak tisztadzva a hatdskorok és
a feleldsségi viszonyok, hianyoztak az ellendrzések, rendezetlen volt a jogi és a szabalyozasi
hattér. Ez a helyzet nem volt sokaig fenntarthato, az els6 fordulopont 2010-ben érkezett, ekkor
a vallalat vezérigazgatoja, Kocsis Istvan mar ezt nyilatkozta: ,, Sokat haladtunk elére, sok val-

tozast elértiink, és ezt mindenki lathatja. Leépitettiik a tandcsadoi rendszert, megsziintettiik a

vegkielégitéssel jaro titoktartasi pénzek kifizetését...”, ,, ... a belso ellendrzés megvizsgalta az
osszes vallalkozoi szerzddeést...”, ,,... megteremtettiik a transzparenciat...” (Nemecz-Novak,

2010, p.6.) A képet arnyalja, hogy nem sokkal a nyilatkozat utan Kocsist hiitlen kezeléssel va-
doltak, aki emiatt azonnali hatallyal, végkielégités nélkiil tavozott a BKV ¢€lérél. Az atlathato
¢s hatékony miikodés felé vezetd kovetkezd 1épeséfokot a 2012-es év jelentette, a tarsasag ek-
kor minéségpolitikai nyilatkozatot tett, melynek f6 gondolatai az utaskozponttsag, a verseny-
képesség, a gazdasagi hatékonysag, a kdrnyezettudatossag, illetve a tudatos mindségiranyitas
voltak.

A budapesti kozosségi kozlekedés intézményrendszerének torténetében a kovetkezo al-

lomas a Budapesti Kdzlekedési Kozpont (BKK) 2010-es létrejdtte volt.t

2.2 A BUDAPESTI KOZLEKEDESI KOZPONT (BKK)

A budapesti kozlekedés szempontjabol a BKV 1968-as 1étrehozésa ota eltelt 45 év egyik legje-
lentdsebb eseménye a Budapesti Kozlekedési Kozpont megalapitasa volt. Ugy is fogalmazha-
tunk, hogy az ezzel jard intézményi atalakulés 0 fejezetet nyitott Budapest életében. A BKK
mogott féleg a londoni kozlekedésszervezd, a Transport for London koncepcidja huzodik,
amelynek 1ényege: .,... a vdaros kozlekedésérdl teljesen egységes szemléletben gondolkodo koz-

lekedésszervezo fogja dssze és iranyitja sikerrel a millios nagyvarosok megannyi kozlekedési

1 A Budapesti Kozlekedési Szovetség (BKSZ) bemutatisa nem célja a dolgozatnak, mivel ez a kérdéskor aktuali-
tasat vesztette, amikor Févarosi Onkormanyzat 2011-ben felszdmolta a kdzlekedési szdvetséget.
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alagazatat, a stratégiaalkotastol a tervezésen at a fejlesztésig, az iizemeltetéstol a nagyprojek-
tekig, a kozuti kozlekedéstol a taxikon, parkolason, hajozason, biciklikozlekedésen at a tomeg-
kozlekedésig.” (Nemecz-Novak, 2011, p.4.)

A cél tehat egy olyan, politikatol mentes, szakmai kézlekedési kompetenciakozpont 1étre-
hozasa volt, amely integraltan kezeli a teljes kozlekedési szektort, ezzel pedig lehetdséget te-
remt a hatékonyabb, atlathatobb és fenntarthatobb mitkddésre. Ez részben hasonlit a BKV 1ét-
rehozésanak motivacidjdhoz, azzal a kiilonbséggel, hogy mig a BKV csak az akkoriban szétta-
golt kozlekedési vallalatokat, a BKK viszont a varosi kozlekedés teljes egészét egyesitette. A
kozlekedési kozpont kompetencidit korabban a Fopolgarmesteri Hivatal, a Parking Kft., a F6-
varosi Taxiallomasokat Uzemeltetd Szolgaltaté Kézhasznti Nonprofit Kft. és a BKV Zrt. lattak
el. A BKK feladatai kozé tartozik tehat a kdzlekedési stratégia és az ehhez kapcsolodo projektek
kidolgozasa, a kozdsségi kozlekedési szolgaltatasok megrendelése, a kdzutak és kozlekedési
miitargyak kezelése, a parkolassal kapcsolatos kozfeladatok, illetve taxidllomésokkal kapcso-
latos létesitdi és fenntartoi feladatok ellatasa is.

A jogi és szervezeti keretek kialakitdsa masfél évig tartott és 2012 majusara fejezodott
be. 2012. aprilis 26-an a févaros és a BKK 15 évre sz0l6 megallapodast kotott az 6sszes kozle-
kedési ag iranyitasarol és finanszirozasarol, majd 2012. &prilis 27-én a BKK és a BKV 8 évre
sz016 kozszolgaltatasi megallapodast kotott a tomegkdzlekedés lebonyolitasardl. A szerzddés
értelmében 2012. majus 1-t6l a BKK tovabbi feladatokat vett 4t a BKV-tol, tobbek kozott a
menetrendek megtervezését, a forgalomiranyitast, valamint a jegy- és bérletértékesitést is. Ez-
zel alakult ki véglegesen az a strukttra, melyben a BKK hataskorébe tartozik minden megren-
deld6i feladat, a BKV {6 feladata pedig a szolgaltatas, a jarmiivek lizemeltetése €s karbantartéasa.
A szerzbdéssel sokat kritizalt bonus-malus és kotbérrendszer 1épett életbe, melynek f6 célja a
jératkimaradéasok csokkentése és a szolgaltatas szinvonalanak javitasa. A finanszirozasi helyzet
is atalakult, a BKK lett a BKV tulajdonosa és vagyonkezeldje, illetve az allami tdmogatasokat
is rajta keresztiil kapja meg. Az intézményrendszer masik jellegzetessége, hogy megrendelo-
szolgaltato viszony nemcsak a BKK és a BKV kozott johet 1étre, hanem 1 szolgéltatok is lehe-
tdséget kapnak tomegkdzlekedési szolgaltatas lizemeltetésére. Maga az eljaras nem jdonsag,
a BKYV szolgaltatasi teriiletén a VT-Transman mar 1999 o6ta lat el , kiilsésként” autobusz-iize-
meltetési szolgaltatast, de az 01 struktiira sokkal jobban el6térbe helyezi ezt a fajta gyakorlatot.

A tovébbiakban a fenti tarsasagok altal nyjtott személyszallitasi szolgéltatast mutatom
be, illetve azt vizsgalom, hogy ez a szolgaltatds milyen mértékben felel meg a szolgéltatasi

szinvonalat meghataroz6 mindségi elvarasoknak.



2.3 A SZOLGALTATASI SZINVONAL

A fejezetben az 6t kozlekedési aldgazatot (busz, trolibusz, villamos, metrd, HEV) kiilon-kiilon
mutatom be azon szempontok figyelembe vételével, amelyek statisztikai mutatoszamokkal
szemléltethetdek, ezek foleg a jarmiipark allapotaval és infrastruktirajaval kapcsolatosak. A
tobbi, mutatoszamokkal nem kifejezhetd paraméterre (példaul komfort, kényelem) a dolgozat
4., fejezetében, a kérddives felmérés elemzésénél fogok részletesen kitérni.

A fovarosi buszkozlekedést a 2012. majusa elotti utolso adatok és a jelenlegi, 2013 nov-
emberében rendelkezésre allo adatok Osszehasonlitdsaval vizsgaltam. Miért volt ilyen fontos
iddszak 2012 majusa? Egyrészt ekkor 1épett életbe a BKK altal londoni mintara megalmodott
Uj busziizemeltetési modell, mésrészt ettdl az idoszaktol kezdett a BKV is nagy mennyiségben
hasznalt, de alacsonypadlds és légkondicionalt jarmiiveket forgalomba allitani. A bazisiddszak-
ban a BKV 1311 autébuszanak atlagéletkora 17,7 év volt, ami mostanra, masfél év elteltével és
az Uj autdbuszok beszerzésével 17,9 évre valtozott. Ebbdl ugyan latszik, hogy az oregedési
folyamat lelassult, de az altalanosan elvarhato, legfeljebb 8 éves atlagéletkortdl a tarsasagnak
igy is igen jelentds elmaradéasa van. 2012-es
adatok szerint Europaban az autobuszok atlag-
¢letkora 7,4 év, az eurdpai fovarosok koziil
Budapestnek vannak a legéregebb autobuszai.
Nem sokkal kedvezdbb a helyzet a tobbi mu-
tatd esetén sem. A bazisidoszakban az ala-
csonypadloés jarmivek ardnya 22,6%, a

klimatizalt autobuszoké 14% volt. Az vj jar-

miiveknek koszonhetden ezek az aranyok 34,

3. abra: A budapesti latképet jelentos
mértékben meghatarozo Ikarus 260-as
Forrés: indafoto.hu még a jarmiallomany életkorabdl szarmazo

illetve 27 %-ra javultak. Problémat jelentenek

gyakori meghibasoddsok, menetkimaradésok is, de a kornyezetvédelmi szempontokat sem sza-
bad figyelmen kiviil hagyni. Az autébuszok nagyobb része Un. ,,fekete matricas”, EURO 0-s
kornyezetvédelmi kategoriaba tartozik, de az ujonnan beszerzettek is csak EURO 2-es, illetve
EURO 3-as besorolasuak. A jarmiivek nagy szazaléka még mindig nem felel meg a komfortos
utazas alapvet6 feltételeinek, és azonnali cserére szorulnak, de kiilsé forras bevonasa nélkiil
erre nincs lehetdség. Megoldast a mar emlitett j busziizemeltetési modell jelenthet, amely ke-

retein bellil versenyeztetési eljaras utjan a BKV-n kiviil mas szolgaltato is lehetdséget kap au-
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tobuszvonalak lizemeltetésére. Ez viszont maga utan vonja azt, hogy a BKV a kiszervezett au-
tobuszvonalak miatt csoportos 1étszamleépitésre kényszeriil, amely eldrelathatoan tobb szaz
embert fog érinteni. 2

A trolibuszok esetén is a kioregedés okozza a legnagyobb problémat. A 2012 végén 141
darabbdl all6 allomany atlagéletkora 21 év volt, ami az autébusz-adgazathoz hasonléan egyalta-
lan nem szamit elfogadhatonak. Pozitivum, hogy a tarsasag ez év januar 1-jétdl selejtezte a 30
évnél is magasabb atlagéletkorral rendelkezé ZIU-9B tipusu trolibuszait, helyiiket MAN ti-
pusu, hasznalt, de korszeriibb jarmiivek vették at. Ezzel egy id6ben nagyjavitast kaptak az Ika-
rus 412-es és 435-6s trolibuszok, mely altal a jarmiivek megbizhatobba valtak és megnoveke-
dett az tizemképességiik is. A valtozasok ellenére tovabbra is nagy szamban képviseltetik ma-
gukat az Ikarus 280T tipusu jarmiivek, amelyek jelentdésen novelik az jarmiiallomany atlagélet-
korat. Az agazat esetén tovabbi komoly problémat jelent még a menetrendtdl eltérd induldsok
aranya, vagyis a pontatlansag, késés is. 2012-ben ennek az aranya 8,96% volt, amely az Auto-
busz és Trolibusz Uzemeltetési Igazgatosag atlagos 6,66%-ahoz képest igen magasnak szamit.
Ez féleg annak koszonhetd, hogy a trolibuszok nagyrészt belvarosi teriileten kdzlekednek, ahol
gyakrabban fordulnak el6 torlodéasok, dugok.

A kotottpalyas kozlekedés fejlesztése vilagszerte reneszanszat €li, nincs ez mashogyan
Budapesten sem. A févarosi villamoskozlekedés torténete 2006-ban, a Combindk tizembe he-
lyezésével atlépett a XXI. szazadba, valamint jelenleg is zajlik az 1-es és a 3-as villamosvonalak
rekonstrukcidja, illetve tovabbi alacsonypadlos jarmiivek beszerzése is tervben van. Ennek el-
lenére szamos alapvetd problémaval kiizd a villamosagazat is, és itt most nem feltétleniil az
elhasznalt palyakra vagy az 1967-68 kozott beszerzésre keriilt Ganz-csuklosok allapotara kell
gondolni. A metrofejlesztések idején, az 1970-es években altalanosan az a koncepcié volt elfo-
gadott, hogy a kozlekedési halozat gerince a metrd lesz, a felszini halozatot pedig tgy kell
kialakitani, hogy annak alapvetd feladata a metrovonalakra torténd rahordas legyen. A felszini
kotottpalyas kozlekedés ennek az elképzelésnek a kovetkeztében fokozatosan visszafejlodott:
vonalak szlintek meg vagy valtak rovidebbé. A budapesti villamoskozlekedés jelenleg szétta-
golt, halozatot egyaltalan nem alkotd vonalakbol all 6ssze, sok helyen raadasul néhdny megal-
l6nyi szakasz vélasztja el a jelenlegi helyzetet a rugalmasabb ¢és hatékonyabb megoldastol.
Olyan fejlesztésekre van tehat sziikség, amelyek vagy 1j teriileteket kapcsolnak be a felszini

kotottpalyas kozlekedésbe, vagy az integralt halozat 1étrejottét segitik el6.>

2 Err6l pontos informaciok még nem éllnak rendelkezésre.
3 A dolgozat I. szamu mellékletében megtekinthetd a f6vérosi villamoshalézat fejlesztési koncepcidja, amely a
mar meglévo, és a tervben 1évé villamosvonalakat abrazolja.
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A budapesti Millenniumi Foldalatti Vasutat (MillFAV) a kontinens els6 foldalatti vasut-
jaként 1896-ban adtak at. Jelenlegi jarmiivei, a Ganz-szerelvények 1973 és 1987 kozott keriiltek
a BKV-hoz, immaron tehat kozel 35 éve kozlekednek a vonalon, ez id6 alatt kozel kétmillio
kilométert megtéve. Eredetileg az ezredfordulon kivantak éket selejtezni, de 1995-ben (a vonal
megnyitasanak 100. évforduldjan) felajitottak oket, igy a tarsasag allaspontja szerint még min-
dig {izembiztosan kozlekednek.* A vonal Gijabb rekonstrukcidjira és észak-keleti iranya bévi-
tésére megvalosithatosagi tanulmanyt készitenek, amely a BKK informdacioi alapjan 2014-re
késziil el.

A 2-es metrovonalat két szakaszban vehették birtokba az utasok: az elsd szakaszt 1970-
ben, a masodikat 1972-ben adtdk at. A vonalon 2003 és 2007 kozott teljes felujitast végeztek,
nemcsak az allomasok kaptak 1j, egységes arculatot, hanem a biztositdberendezéseket és az
aramellatasi rendszereket is korszerlsitették, valamint a vdganyok is megujultak. 2012. szept-
ember 7-t6] megkezdddott az 4j Alstorm szerelvények utasforgalmi lizeme, a teljes jarmiipark
cseréje 2013 masodik negyedévére zarult le. Ugyan ezekkel a valtozasokkal itt kozlekednek a
fovaros legmodernebb szerelvényeli, és az infrastruktira is viszonylag fiatalnak szamit, a vo-
nallal kapcsolatban tovabbi teend6k varatnak magukra. A MillFAV-hoz hasonloan megvalosit-
hatosagi tanulmany késziil a godolléi HEV és az M2-es metrd 6sszekotésére, amelynek varhatd
elkésziilte szintén 2014 IV. negyedéve.

Az észak—déli, kozismertebb nevén 3-as metrovonal épitése 1970-t61 1990-ig tartott, a
vonal legrégebbi szakasza 1976 6ta iizemel, de a ,,legfiatalabb”, Arpad-hid — Ujpest-Kozpont
kozotti szakasz is 23 éve van haszndlatban. A vonalat dtadasa 6ta nem ujitottak fel, de a szerel-
vényekkel kapcsolatban sem kedvezdbb a helyzet. Az EV (illetve EV3) tipusjeli metrokocsikat
a vallalat 1968 ¢s 1972 kozott szerezte be, a gyartd élettartamukat 2 millio futdskilométerre
becsiilte. Igaz, hogy a szerelvények 2000 ¢és 2002 kozott ,,élettartam-ndveld” korszertsitést kap-
tak, de az els6 jarmiivek nemhogy a 2, de a 3 milli¢ kilométeres teljesitményt is talfutottak, és
még mindig kozlekednek. A BK'V éltal tizemeltetett vonalak koziil egyértelmiien a 3-as metro-
vonal allapota a legkritikusabb, feltjitasa régéta napirenden van. A BKK mar 2013 jiniusaban
kiirta a palyazatot a vonal teljes rekonstrukcidjara, de a hossza el6készitési szakasz miatt a
tényleges munka csak 2016-ban kezdddhet el. A varhatdéan 150-250 millidrd Ft értékii projektet
100%-ban az Eurépai Unio finanszirozza majd a 2014-2020-as pénziigyi ciklus keretein beliil.
A feltjitas a vonal minden lényeges elemét érinti: a BKK nemcsak a szerelvényeket, de az

allomasokat, a palyat, a biztositoberendezést is lecserélné, és elvégezné az alaglt szigetelését

* Igaz, az utobbi id6ben szamos olyan eset tortént, amely ennek az ellenkezdjét bizonyitja.
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iS. A megvalositasi tanulmany a metr6 északi, kaposztasmegyeri lakotelepig torténé meghosz-
szabbitéasat is vizsgalja.

A HEV legfontosabb személyszallité jarmiiveit, az MX és MXA villamos motorvonato-
kat 1975 és 1983 kozott szerezte be a tarsasag, ami egyuttal azt is jelenti, hogy 1983 6ta nem
érkezett uj HEV-kocsi Budapestre. A legiddsebb, MIXa tipust szerelvényeket (a csepeli vona-
lon) 1965-ben vették allomanyba, lassan tehat 6tvenedik sziiletésnapjukat iinneplik. A rend-
szervaltas ota 6sszesen harom , kiemelkedd” esemény tortént a HEV infrastrukturajaval: 1993-
ban atadtak az 0j rackevei kocsiszint, 2000-ben megtortént a csepeli, 2006-ban pedig a szent-
endrei vonal rekonstrukcioja. Rekonstrukci6 alatt az izembiztonsaghoz elengedhetetlen kor-
szeriisitéseket kell érteni, mint példaul a biztositoberendezések cseréjét. Jelenleg a HEV-vona-
lak és jarmtivek muszaki allapota is jelent akkora problémat, mint a 3-as metr6é, a korszeriisités
is legalabb annyira égetd, még ha ez nincs is annyira eldtérben.

Osszességében tehat 1athato, hogy a miiszaki iizemeltetési feladatokkal kapcsolatban a
legnagyobb szakmai kihivast az tizemeltetett eszkozpark allapota jelenti. A BKV miiszaki esz-
kozrendszere (jarmuallomany, infrastruktira) napjainkra a teljesitoképességének és a hasznal-
hatosaganak hatarara jutott. A jarmiivek atlagosan tulhaladtak a tervezett élettartamukat, az inf-
rastrukturalis berendezések, eszk6zok olyan allapotban vannak, hogy a meghibasodasok miatt
tobb vonalon allandoak a korlatozasok. A helyzetet sulyosbitja, hogy ezeknek az eszkdzoknek
az amortizacidja mar atlépett azon a billendponton, ahonnan az allapotromlas nem linearis, ha-
nem exponencialis. Nem feledkezhetiink meg arr6l sem, hogy a miiszaki allapotok jelentds iize-
meltetési, biztonsagi kockéazatokat is hordoznak magukban, a tarsasag beszamolodja alapjan ,.a
miszaki tizemeltetés a BKV Zrt.-nél mar hosszu ideje kizarolag kockazatelemzésen alapulo don-
téssorozat menteén zajlik.” (BKV, 2012, p.20.)

A torténeti €s szamszaki attekintés utan a tovabbiakban a miiszaki allapotok melletti leg-

kritikusabb teriiletet, a vallalat finanszirozasat vizsgalom.

3. FINANSZIROZAS

Mivel a dolgozat f6 témaja a kozosségi kozlekedés, ezért ebben a fejezetben csak a BKV gaz-
dalkodasaval foglalkozom, a BKK egyéb divizidinak (pl. BKK Ko6zut, BKK Parkolas) pénziigyi
bemutataisa nem célom. Az elemzéshez a  www.bkv.hu oldalon talalhato
eredménykimutatasokat és éves jelentéseket hasznaltam fel, a részletes szdmitasok a 2. szdmu
mellékletben megtekinthetéek. A dolgozatnak a hosszabb tava, részletesebb pénziigyi elemzés

szintén nem célja, az adatokkal pusztan a BKV jelenlegi gazdasagi helyzetét ismertetem. A 3.2.
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alfejezetben az elemz6 rész tanulsagai alapjan bemutatom a finanszirozassal kapcsolatos prob-
lémakat, majd a fejezet zarasaként megvizsgalok néhany olyan lehetdséget, amelyek megoldast

jelenthetnek a nehéz helyzetben 1évo tarsasag szamara.

3.1 ABKV EREDMENYKIMUTATASAINAK VIZSGALATA

2012-ben a BKV iizemi raforditasai 133 411 milli6é Ft-ot tettek ki, éves szinten ennyibe keriil
tehat lizemeltetni a kozlekedési vallalatot. 2011-hez viszonyitva ez az 6sszeg 2 894 millio Ft-
tal (2,1%-kal) kevesebb, ez féleg a BKK 2012. majus 1-i feladatatvallalasanak koszonhetd. A
raforditasok legnagyobb részét a személyi jellegiiek tették ki 56 334 millio Ft értékben, ez az
Osszes 42%-a. Ez az 6sszeg 2011-r61 2012-re 8%-kal, kozel 4 998 milli6 Ft-tal csokkent, mely-
bol koriilbeliil 3 milliard Ft-ot a BKK-hoz tortént munkaerd-atcsoportositas tesz ki. Fontos
megemliteni, hogy mivel az intézkedéssel nem jart munkaeré-elbocsatas, a korabbi BK'V alkal-
mazottak (1053 f6) majus 1-t61 a BKK munkavallaloiként dolgoznak tovabb, tehat az ezzel
kapcsolatos koltségek is a BKK-nal jelentkeznek. A személyi jellegii raforditasokat szorosan
kovetik az anyagi jellegliek 53 084 milli¢ Ft értékben (az 6sszes 40%-a), ez kozel 3 milliard Ft-
0s (5%-0s) csokkenés a bazisévhez képest. A tarsasag éves jelentése szerint ez a megtakaritas
féleg koltségtakarékossag eredménye. Igen jelentds, 19 210 millio Ft-0s (az Osszes 14%-a) té-
telt tesz ki az értékcsokkenési leiras, a fennmaradd 4% pedig egyéb raforditas (4 783 millio Ft).
Mind a két tétel magasabb, mint a bazisévi, az egyéb raforditas esetén ezt foleg az 0j tételként
megjelend épitmény- és telekadd okozza, mig az értékcsokkenésnél az 0j jarmiivek megjele-
nése.’

A BKYV iizemi bevétele alapvetden négy dologbol tevédik 0ssze: a menetdijbevételekbdl,
az ehhez kapcsolddo arkiegészitésbol, az allami normativ tdmogatasbol, valamint a févaros altal
nyujtott vissza nem téritendd tamogatasbol. Ezeken kiviil ide tartoznak még az agglomeracios
¢s keriileti tomegkdzlekedés megszervezésébdl, valamint a kiillonbozd szerzddéses és egyéb
szolgaltatasokbol (példaul kiilonjaratok, siklo, libegd) szdrmazd bevételek is, igaz ezek nagy-
sagrendje szinte elhanyagolhatd. Fontos valtozas a bevételeket illetden is, hogy a kozlekedési
kozszolgéltatas megszervezésével az allam 2012. majus 1-jétél a BKK-t bizta meg, igy a felso-
rolt tételek mind a BKK bevételeit képezik. A BKV és a BKK kozotti kdzszolgaltatasi szerzo-
dés értelmében a BKK belsd szolgaltatoként veszi igénybe a BKV altal nyujtott teljesitménye-

ket és ezért kompenzaciot fizet.

® Erre részletesebben a 3.2 fejezetben térek ki.
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2011-ben a BKV iizemi bevétele 137 129 millié Ft volt. A menetdijbevételekbol 51 126
millié Ft szarmazott, ami igazodva a nemzetk6zi tendencidkhoz, a teljes miikodési koltség mint-
egy 37,5%-at fedezte. Ehhez jott még hozza a kapcsolodod, allam altal fizetett arkiegészités
16 410 milli6 Ft értékben, valamint tovabbi, 32 milliard Ft értékii normativ allami tdmogatas.
A tarsasag egyéb tevékenységeibdl és szolgaltatasaibol tovabbi 13 394 millid Ft bevétel szar-
mazott, a BKV miikddésének finanszirozasahoz azonban tovabbi 24 millidrd Ft-ra volt sziikség,
amit a fovaros vissza nem téritendd tdmogatas formajaban juttatott a vallalatnak.

2012-ben a vallalat tizemi bevétele 136 589 millié Ft volt, 540 millio Ft-tal kevesebb,
mint a bazisévi. A BKK feladatatvallalasanak koszonhetden a bevételek dsszetétele a 2011-es
felosztashoz képest jelentdsen atalakult. A menetdijbevételek kdzel 18 milliard Ft-ra csokken-
tek (-63%), az arkiegészités 6 milliard Ft-ra (-88%), a tarsasag allami normativ timogatast nem
kapott. Ezeket kivaltando, a BKK kompenzaciot fizet a BKV bevételekkel nem fedezett indo-
kolt koltségeiért, ez a majustdl decemberig terjedd idészakra 78 875 millio Ft volt. Az Ossze-
tétel tehat valtozott, de a 1ényeg nem: a tarsasagnak 2012-ben ismételten kozel 20 milliard Ft-
0s vissza nem téritendd tamogatasra volt sziiksége a mitkddéshez.

A pénziigyi miiveletek eredménye a magas hitelallomany miatt hosszu évek 6ta negativ,
a2012-es évben -6 363 milli¢ Ft volt. A 2011-es évhez viszonyitva a veszteség 1,5%-Kal csok-
kent, ez féleg a jegybanki alapkamat csokkenésének kdszonhet6. Mindent sszevetve a vallalat
a 2012-es évet 3 246 millid Ft-0s veszteséggel zarta, ami igy is jelentds javulds a bazisévi -
5893 milli6 Ft-hoz képest. Ez a valtozas szinte teljes egészében annak tudhatd be, hogy a BKK
tizemi raforditasai kozel 3 millidrd Ft-tal csokkentek a BKK feladatatvallalasanak kdszonhe-

toen.

3.2 FINANSZIROZASI PROBLEMAK

Az el6z6ek ismeretében lathatd, hogy a budapesti tomegkdzlekedés finanszirozasa egyaltalan
nem nevezhetd stabilnak, a tarsasagnak az utobbi két évben is igen jelentds vissza nem téritendd
tdmogatasra volt sziiksége a fizetésképtelenség elkeriiléséhez. Tény, hogy a tomegkozlekedést
egy Budapest méretii varos esetén nem lehet pusztan a jegy- és bérleteladasokbdl szarmazo
bevételekbdl fedezni, ugyanis ha ez megvaldsulna, akkor a szolgaltatast akar piaci alapon is
lehetne nyujtani. Ahogy a kozoktatast vagy az egészségiigyet sem lehet forras nélkiil mikod-
tetni, a tomegkozlekedés esetén is a hianyzo bevételeket a vilagon mindenhol énkormanyzati
¢s allami tamogatasokbol potoljak. A probléma tehat nem ez, hanem az, hogy az ¢l6z6 években

ezek a tamogatasok rendszerteleniil és kiszamithatatlanul érkeztek, éppen megmentve a cséd
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sz¢€lén allo tarsasagot. Ennek az oka pedig az, hogy a févarosnak sincs rendszeresen rendelke-
zésre allo, biztos forrdsa a tomegkdzlekedés finanszirozasara.

Azt is lathatjuk, hogy tovabbi komoly nehézséget jelent még a vallalat szamara a magas
hitelallomany. A BKV miikodési koltségeinek fedezésére éveken keresztiil folyamatos hitelfel-
vételre kényszerilt, amelyek Onerdbdl torténd visszafizetésére igen kevés esély volt. 2010
Oszére a hitelallomany mértéke megkozelitette a 80 milliard Ft-ot, csak a kamatkiadas éves
szinten kozel 6 milliard Ft raforditast jelentett. Ugyan a tarsasdg 2010 6ta nem kényszeriilt
ujabb hitelek felvételére, ettél még stabilitasrol korantsem beszélhetiink. Ha a jelenlegi helyzet
nem valtozik, akkor a mar meglévo hitelek visszafizetési kotelezettsége ismételten nehéz hely-
zetbe fogja hozni a véllalatot.® A tarsasag miikodését jelentdsen megneheziti a beruhazési keret
szlikossége iS. Ahogy mar emlitettem, a szolgaltatasi szinvonal tekintetében a legnagyobb prob-
1émat az eloregedett jarmiipark jelenti, ennek a cseréjére viszont a jelenlegi helyzet alapjan
kiils6 forras bevonasa nélkiil nincs redlis esély.

A finanszirozasi kérdés targyaldsanal nem mehetiink el sz6 nélkiil a bliccelés jelensége
mellett sem. A BKK becslései szerint az utasok mintegy 10-15%-a bliccel, évi 1,4 milliard
utazassal szamolva ez kozel 175 milli6 olyan utazas, ahol a szolgaltatds ellenértéke nem keriil

megtéritésre. Ez éves szinten tizmillidrdos bevételkiesést okoz a tarsasadgnak, a blicceldk sza-
v

manak csokkentése ezért a BKK kiemelt célki-
tlizései kozé tartozik. A kozlekedési kdzpont
alapvetden két eszkozzel veszi fel a harcot a
szolgaltatast jogosulatlanul hasznalok ellen.
Egyrészt 2011 januarjatol kozteriilet-feliigye-
16k is szolgalatot teljesitenek a jegyellendri
csoportok mellett mint hatdsagi személyek.
Erre azért van sziikség, mert a jegyellendrok a

kozteriilet-feliigyelOkkel ellentétben nem ren-

N ' 4. abra: Korabban a BKV alkalmazottai
delkeznek hatosagi jogkorrel, nem igazoltat-  végezték a jegyek és bérletek ellenorzését
Forrés: welovebudapest.com

hatjak és nem is tartoztathatjak fel a blicceld-
ket. Az intézkedés sikerét bizonyitja, hogy egy év alatt az ellendrok 23%-kal tobb blicceld utast
szlirtek ki, 242%-kal tobb helyszini potdijat szedtek be, valamint 94%-kal kevesebb utas tavo-

b A F6varosi Kozgylilés november 14-én dontott arrél, hogy a BKV a 2014-ben lejar6 9,4 milliardos hitelének
fedezetére refinanszirozasi hitelt vehet fel.

16



zott a helyszinrdl eljaras nélkiil. A BKK statisztikai szerint 100 000 ellendrzésre vetitve atlago-
san az ellenérzések 40%-nal van sziikség a kozteriilet-feliigyeldkre, a fennmarad6 60%-ban az
utasok egylittmitkdddek a jegyellenérokkel.

A bliccelés csokkentésének és a menetdijbevételek novelésének egy masik modja az el-
sOajtos felszallasi rend bevezetése és egyre tobb jaraton torténd alkalmazésa. A jelenleg 163
jaraton érvényes gyakorlat ,elsédleges célja nem a potdijazas, hanem a jogosulatlanul, azaz
ervényes jegy vagy berlet nélkiil felszallo, ezaltal hosszu tavon mind a Budapesti Kozlekedési
Koézpontnak, mind pedig — kozvetve — a tobbi utasnak hatranyt okozo bliccelok szamanak csék-
kentése.” (BKK, 2013) Az intézkedés vegyes érzelmeket valtott ki mind az utasok, mind a szak-
szervezetek részér6l. A Budapesti Kozlekedési Szakszervezetek Szovetsége (BKSZSZ) mar
tobbszor jelezte, hogy az elsdajtos felszallas jelentds tobbletterhet jelent a jarmiivezetok sza-
mara, a BKK pedig elismerte, hogy a rendszer nem mitkddhet hatékonyan a jarmiivezetdk koz-
remiikddése nélkiil. 7

Hossz tavu és végleges megoldast a bliccelés visszaszoritasara azonban csak az elektro-
nikus jegyrendszer bevezetése jelenthet. Az Eurdpai Ujjaépitési és Fejlesztési Bank (EBRD)
54,5 millio eurd értékii tamogatast biztosit a projekt budapesti megvaldsitasahoz, amely varha-
toan 2014-ben kezdddik el. A tervek szerint a papiralapt jegyeket és bérleteket elektronikus
kartyak fogjak felvaltani, a bliccelés visszaszoritasa szempontjabol 1ényeges valtozast azonban
inkabb az fogja jelenteni, hogy a metrén és néhany kiemelt hévallomason automatikus
beléptetokapukat telepitenek. Ezen kiviil a BKK idéalapu jegyrendszer bevezetését tervezi,
amely jelentdsen megvaltoztatja majd a févaros jelenlegi elavult jegystruktarajat. A BKK sza-
mitasai szerint az elektronikus jegyrendszer bevezetése éves szinten mintegy 5 milliard Ft tobb-
letbevételt jelent majd a vallalat szamara.

Osszefoglalva lathato, hogy a BKV finanszirozasa eddig sem volt stabilnak nevezhetd,
de az utobbi évek intézkedései sem kinalnak kielégitd megoldast a helyzetre, a tarsasagnak
rendre tovabbi millidrdokra lenne sziiksége a miikddéshez. Egy dolgot azonban érdemes leszo-
gezni: a BKV nem fog csédbe menni. Tomegkozlekedésre sziikség van, leallasa nem csak Bu-
dapestet, hanem az egész nemzetgazdasagot rendkiviil érzékenyen érintené. Az utobbi években
valamilyen forméban mindig érkezett segitség a csdd szélén allo tarsasaghoz, de ettdl fliggetle-
niil égetd sziikség van egy stabil finanszirozasi modell kialakitasara, és az ehhez sziikséges

bevételek megteremtésére.

T A kozlekedési kozpont a napokban igéretet tett, hogy targyalni fog a jarmiivezet6k magasabb bérigényérdl, to-
vabbi oktatasardl, illetve a vezet6fiilke atalakitasarol is.
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3.3 FINANSZIROZASI MEGOLDASOK VIZSGALATA

A budapesti kozlekedés pénziigyi nehézségeinek megoldasara szamos kormany dolgozta mar
ki a javaslatat, de valodi megoldas eddig még nem sziiletett. Arra én sem vallalkozok, hogy
megoldast talaljak a BKV évtizedek ota rendezetlen finanszirozasi helyzetére, de a tovabbiak-
ban néhany lehetséges nemzetko6zi és hazai elképzelést, megoldasi lehetdséget vizsgaltam, fi-
gyelembe véve azt a szempontot is, hogy ezek mennyire lennének alkalmazhatoak a fovaros

helyzetében.

3.3.1 Ingyenes tomegkozlekedés

Az 1990-es években egy belga varos, Hasselt, hasonldé problémakkal kiizd6tt, mint szdmos
tarsa: novekvd karosanyag-kibocsajtas, torlodasok, balesetek, nehezen megkozelithetd belva-
rosi teriiletek. A dontéshozok a tiineti kezelés helyett inkabb integralt kdzlekedéspolitikat dol-
goztak ki, amelynek kétségkiviil leglatvanyosabb eleme az ingyenes varosi buszkozlekedés
1997-es bevezetése volt. Igazi sikertorténet vette kezdetét, 10 év alatt a napi atlagos utasszdm
1000-r61 12 600-ra emelkedett, az egész vilagot bejarta a jelenleg 75 ezer 6 lakosu varos hire.
Ennek az idészaknak azonban éppen idén, 2013-ban szakadt vége, a varos vezetése koltségve-
tési okok miatt ugyanis megsziintette az ingyenes tomegkozlekedés intézményét, a szolgaltatast
igénybevevonek (kivéve a 19 év alattiaknak) egységesen 60 eurocentet kell fizetnilik egy je-
gyért.

Az ingyenes tomegkozlekedés partoloinak azonban 2013. januér 1-t61 Uj hivatkozasi alap
all rendelkezésiikre: Tallin. Az észt fovaros jelenleg a legnagyobb olyan varos, amelynek lako-
nyilvantartdsaban szerepldk ingyenesen utazhatnak a varos Osszes autobuszan, villamosan és
trolibuszan. A varos vezetése azzal indokolta a dontést, hogy (a nemzetko6zi tendenciaknak
megfelelden) a tomegkozlekedésre forditott Osszegnek mindossze 33%-at fedezték a
jegyarbevételek. A dontéshozok szerint az intézkedéssel tobbet nyernek, mint veszitenek, egy-
részt a varoslakok megnovekedett mobilitdsa, masrészt pedig a csokkend gépjarmiiforgalom-
mal jaré kevesebb dugd és kornyezetszennyezés miatt. Mivel az ingyenes tomegkozlekedés
csak az észt févaros lakoinak jar, ezért négy honap alatt kozel 9 ezer f6 jelentette be magat
hivatalosan is tallinni polgarnak. A lakosok éves szinten fejenként koriilbeliil 1000 eurd addbe-
vételt jelentenek, igy mar ezzel megtériilt a jegyarbevételek elengedésébdl szarmazo 20 millid
euros tétel kozel fele. Az intézkedés mas vonatkozasaban is sikeresnek bizonyult: négy honap
alatt 15%-kal esett vissza a gépkocsi-kozlekedés a varosban és 14%-kal ndvekedett a tomeg-
kozlekedést hasznalok szama. Tallinn ezekért az eredményekért a kozeljovoben nagy eséllyel

palyazhat az ,,Eurdpa Z6ld Févarosa” cimért.
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A fejezet alcime, illetve a bemutatott két példa ellenére le kell szogezni: ingyenes tomeg-
kozlekedés nem létezik. Az alkalmazottakat ki kell fizetni, a jarmtveket fenn kell tartani, az
lizemanyag pénzbe keriil. A belga és az észt varos esetén ezekért a koltségekért nem az utasok,
hanem az 6nkormanyzat fizet, illetve fizetett, de arra is sok példat talalni, hogy egy-egy beva-
sarlokozpont vagy nyaralokozosség allja Sket. Altalanossagban inkébb az a jellemzd, hogy ez
az un. ,,nulltarifas” modell legtobb esetben a szolgéltatasnak csak egy részelemére igaz, vagy
csak bizonyos jarmitipusokon ingyenes az utazas.

Budapest vonatkozasaban tovabbi kérdéseket vetne fel az, hogy az ingyenességgel meg-
novekedd igényeket és forgalmat ki tudna-e elégiteni a jelenleg is komoly zsufoltsaggal kiizd6
BKV. Az ingyenes tomegkozlekedés bevezetésekor Hasseltben két vonalon, 6sszesen nyolc
busz jart, tiz évvel késébb a vonalak szama 11-re, autdbuszoké 46-ra emelkedett. Tallinnban az
intézkedés bevezetése eldtt hetven 11j autdbuszt és 15 Uj villamost vasaroltak a megnovekedd
igények kiszolgalasara. Ezen feliil érdemes elgondolkozni a Magyar Kozlekedési Klub elnoké-
nek, Mészaros Péternek a szavain: ,,4z ingyenesség raaddasul nem 6szténoz semmire, sot a pa-
zarldst segiti el.” (Origo, 2010) Osszefoglalva tehat elmondhato: egy Budapest méretii varos
esetén semmiképpen sem lenne logikus 1épés ingyenessé tenni az amugy is komoly finansziro-

z4si hidnnyal kiizd6 kozosségi kozlekedést.

3.3.2 Kozos koltségviselés

2012 januarjaban a Févarosi Onkormdnyzat tomegkozlekedés-finanszirozasi targyalé bizott-
saga tobb javaslatot is tett a BK'V mitkodoképességének fenntartasa érdekében. Ezek koziil a
legkézenfekvObb megoldas a kertiletek szerepének atgondolasra, egész pontosan a keriiletek €s
a fovaros kozotti forrasmegosztas megvaltoztatasa. Mivel a keriiletek is haszonélvez6i a BKV
szolgaltatasainak, logikus lenne, ha 6k is részt vennének a kozlekedési cég miikodtetésében. A
keriiletek anyagi helyzete azonban a févaroséhoz hasonldéan szintén nem stabil, a keriileti pol-
garmesterek mar azt az elképzelést is megvétoztak, hogy a parkolasi dijbevételek a fdvaroshoz
legyenek atiranyitva mint a BKV finanszirozasanak egy laba — tobb bevételre tehat toliikk sem
lehet szamitani.

Masik lehetdségként felmeriilt az agglomeracios telepiilések szerepének vizsgélata is. Az
érintett telepiilések vezet6i azonban szintén egyhanguan jelentették ki: ha a teleptilések ,,vért is
izzadnak”, akkor sem tudnak a jelenleginél tobb forrast biztositani a tomegkozlekedési szolgal-
tatasra. Drasztikusabb megoldas lenne a telepiilések ipartizési adojanak részleges elvonésa, a
javaslatcsomag ezt a lehetdséget is vizsgalta. Minimum 5%-os elvonas mellett éves szinten €z

koriilbeliil 1 millidrd Ft bevételt jelentene a fovaros szamara, az intézkedés azonban komoly
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politikai és tarsadalmi kockazatot hordoz magaban, az érintett telepiilések nagy rész¢ébol varha-
toan heves tiltakozast valtana ki.

Adodzassal kapcsolatban két elképzelés is kialakult: egyrészt a helyi ipartizési ado mérté-
kének emelése, masrészt egy ) adofajta, a tomegkozlekedési add bevezetése. Az elso lehetdség
gyakorlati megvalodsitasa azt jelentené, hogy a helyi ipartizési ado mértéke a maximalisnak sza-
mitd 2% helyett 0,25 szazalékponttal magasabb lenne, de olyan médon, hogy az emelésbdl
szarmazd bevételt csak a kozosségi kozlekedés finanszirozasara lehetne forditani. A tomegkoz-
lekedési adot az ipartizési add mintajara a fovarosi vallalkozasok korrigélt arbevétele utan kel-
lene fizetni, mértéke 0,2-0,25% lenne, amit szintén teljes egészében a tomegkozlekedés finan-
szirozasara forditananak. Mindkét intézkedés koriilbeliil évi 20-21 milliard Ft tobbletbevételt
jelentene a févaros szamara, de jelent0s gazdasaglassitd hatasuk is lenne. A tomegkozlekedési
adonal negativumként emlitheté még, hogy az agglomeracios telepiilések szerepvallalasa egy-
altalan nem jelenik meg benne, és annak a veszélye is fennall, hogy bizonyos févarosi vallal-

kozésok athelyeznék székhelyiliket Budapest vonzaskorzetébe.

3.3.3 Behajtasi dij

Lathato hogy az el6z6 lehet6ségek egyike sem garantal olyan mértéki stabil forrast, amely fe-
dezné a tomegkdzlekedés miikodési koltségeit és ne jarna jelentds politikai-tarsadalmi ellenal-
lassal vagy egyéb negativ hatassal. A bemutatott nemzetkozi példakhoz hasonl6an Budapest
szédmara is a behajtasi dij Jelenthet stabll megoldast Ezzel kapcsolatban fontos leszogezni, hogy
HE a varosvezetés a 4-es metro épitési szerzodé-
& sének alairasaval vallalta, hogy Un. ,,hozzafé-
T WE’Stmlnster ) rési dij” kertil bevezetésre a fovaros belso te-
‘ rilletein, legkésobb a 2007-2013-as koltségve-

tési idoszak végéig. Ennek a zarasa a hosszas

I C. Lond
f: on
W ‘_(C (West End)

elszamolasi idészak miatt 2015. december 31.:
Heathrow

QLS A o szerzOdés értelmében tehat eddig kell a be-

hajtasi dijat bevezetni, ellenkezd esetben az

5. dbra: Behajtasi dij Londonban Eurdpai Unio kotelezettségszegési eljarast in-
Forras: blogs.ubs.ca dithat a févaros ellen, sot sz¢éls6séges esetben
még a 4-es metrod tAmogatasi szerz0dését is felbonthatja, amely a projektnek itélt 181 milliard

forint teljes vagy részleges visszafizetését is jelentheti.
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A behajtasi dij gyors, megfeleld elokészités nélkiili bevezetése azonban konnyen
kontraproduktiv hatast valthat ki. A Trenecon Cowi Tandcsado és Tervezd megvalositasi tanul-
manya 22-30 milliard Ft értéki kapcsolodo beruhédzast javasol a fovarosnak. Ebbdl az 6sszegbdl
koriilbeliil 6-7 milliard Ft-ot tesz ki a tomegkozlekedés fejlesztése, amiben benne van tébb 1)
busz- és villamosvonal kiépitése, illetve a jelenlegi vonalak kapacitasnovelése és stiritése is.
Ezek koziil kiemelten fontos szerepet kap a kotottpalyas kozlekedés fejlesztése, a jelenleg is
zajlo 1-es és 3-as villamosok rekonstrukcioja, illetve a budai villamoshaldzat integracioja, koz-
ismertebb nevén a ,,budai fon6d6” megvalositasa. Tovabbi 15-16 milliard Ft-ot jelentene a
modvalto pontokkeént funkcionaldo P+R parkolok fejlesztése, a tervezok 17 ezer 1, 6rzott par-
kolohely 1étrejottét teszik sziikségessé. A tanulmany leszogezi: ,, a megeldlegezett beruhdzdsok
nélkiil a projekt tarsadalmi elfogadasa varhatoan igen alacsony lesz, az utazokozonség sza-
mdra a dijjal szemben nem mutathato fel semmilyen pozitiv valtozas, javulas, vagy olyasmi, ami
az autévezetdk szamara kompenzaciot jelentene.” (Joo, 2013)

A rendszer kiépitési koltsége az el6bb emlitett kapcsolodd beruhazasokon kiviil koriilbe-
lil 4,1 milliard Ft, éves miikodtetési koltsége 2,3 milliard Ft, a tanulmany gyors, egyéves meg-
tériilési idoszakkal szdmol. Attdl fiiggden, hogy a behajtasi zondn beliil lakok fizetnek-e dijat
vagy sem, a févarosnak 18 vagy 26 milliard Ft bevétele szdrmazna az intézkedésbdl. Osszessé-
gében tehat elmondhat6: mint ahogy a behajtasi dij nemzetkdzi viszonylatban is bevett gyakor-
lat mind forgalomkorlatozasi, mind forrasbevonasi célokra, igy Budapest szamara is stabil
megoldast jelenthetne problémai lekiizdésére. Nem szabad azonban elfelejteni, hogy az intéz-
kedés bevezetéséhez komoly eldkésziiletekre van sziikség, melyek elmaradésa sulyos kovet-

kezményekkel jarhat.

3.3.4 Egyéb lehetoségek

A finanszirozasi gondokkal kapcsolatban jogosan meriilhet fel az a gondolat is, hogy talan
nem a bevételi, hanem kiadasi oldalon, a BKV miikddési koltségeinek lefaragasaban kell a
megoldast keresni. Ezzel kapcsolatban azonban Batora Laszlo, a BKV jelenlegi gazdasagi ve-
zérigazgato-helyettese azt nyilatkozta, hogy ,, az elmult években végrehajtott koltségesokkentési
intézkedések utan mar nincsenek olyan jelentos tartalékok a rendszerben, aminek feltardasa
megoldana vagy szamottevéen enyhitené a fovarosi tomegkozlekedés finanszirozasi proble-
mait.” (Nemecz-Novak, 2012, pp. 8-9) S6t az Gjabb jarmiivek tizemeltetése nemhogy csokken-
teni, hanem novelni fogja a tdrsasag miikodési koltségeit. Egyrészt mivel a BKV jarmiidlloma-
nyanak legrégebbi darabjai mar most is maradvanyértéken futnak, az j jarmiivek forgalomba

allasaval jelentds amortizacids tobbletkoltség jelentkezik, illetve fog jelentkezni. Masrészt a
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fejlettebb technoldgia ellenére a jarmiivek fogyasztasa inkabb novekedni fog, mert a kornye-
zetvédelmi megoldasok, valamint a klima is jelentésen ndveli az energiafelhasznalast. Tovabba
a modernebb technologia karbantartasahoz magasabb képzettségii karbantartdo személyzet is
sziikséges, amely 0sszességében magasabb karbantartasi koltségeket eredményez. Példaként
emlithetd, hogy szakértdk szerint a 2-es metrovonalon az Alstorm szerelvények tizemeltetési
koltsége duplédja az orosz kocsikénak. Jelentds koltségtényezd még a 4-es metrd jelen allaspont
szerinti 2014. marcius 31-i indulasa, amelynek tizemeltetése éves szinten koriilbeliil 6-7 milli-
ardos kiadast jelent majd a tarsasag szamara. A fentiekbdl az kovetkezik, hogy pusztan koltség-
hatékonysagi intézkedések bevezetésével mar nem realizdlhato szamottevo tobbletbevétel.
Hasonl6 a helyzet a jegyarakkal is, ebb6l sem varhaté mar jelentds tobbletbevétel. A BKK
jegyeinek és bérleteinek arai atléptek egy 1élektani hatart, mar a 2010-es jegyaremelés hatasa is
kontraproduktiv volt; vagyis hiaba emelkedtek az arak, a bevétel nem novekedett ezzel egyenes
aranyban. Egy tijabb jegyaremelés legfeljebb a bliccelési hajlamot erdsitené. 8
A miiszaki és pénziigyi szempontok, a statisztikai adatok és gazdasagi mutatok mellett
természetesen egy szolgaltatas esetén kulcsfontossagu az igénybevevok elégedettsége, vélemé-
nye is, melyet kérddives felméréssel vizsgaltam; a tovabbiakban ennek az eredményeit fogla-

lom 06ssze.

4. KERDOIV A BUDAPESTI KOZOSSEGI KOZLEKEDESROL?

Mivel a tomegkdzlekedés olyan szolgaltatas, amelyet csak Budapesten évi 1,4 millidrd ember
vesz igénybe, mar a témavalasztaskor nyilvanvalo volt szamomra, hogy primer kutatasként kér-
déives felmérést fogok végezni a téma teljes korli megismeréséhez.

A kérd6iv Osszesen 22 zart és 1 nyitott kérdést tartalmazott, ezeket harom f6 csoportra
osztottam: az elsO részben utaselégedettségi felmérést végeztem; arra voltam kivancsi, hogy a
budapesti kozdsségi kozlekedésnek melyek azok a paraméterei, amelyekkel az utasok, illetve
jelen esetben a kitoltok elégedettek, és melyek azok a kritikus pontok, amelyeken valtoztatni
sziikséges. A masodik részben azt vizsgaltam, hogy a valaszadok mennyire vannak tisztaban a
BKK feladataival, fejlesztéseivel, és hogyan értékelik a vallalat miikodését. Ezek utan az elem-

zéshez sziikséges demografiai adatokra kérdeztem ra.

8 A Févarosi Kozgylilés november 14-i iilésén elfogadta azt a javaslatot, hogy 2014. januar 1-t81 10%-kal cs6k-
kennek a BKK bérletek arai.
® Megtekinthet6 a dolgozat I11. szam( mellékleteként

22



A kérddivvel kapcsolatban harom hipotézist fogalmaztam meg. Az utaselégedettségi fel-
méréssel kapcsolatban azt feltételeztem, hogy az utasok oldalarol az dar és az elavult jegystruk-
tura a budapesti tomegkozlekedés legkritikusabb pontja. Masodik hipotézisem szerint a tomeg-
kozlekedés szolgaltatasi szinvonalat meghatarozd mindségi paraméterek (komfort, megbizha-
tosag, stb.) az utasoknak egyforman fontosak, és az éjszakai kézlekedés, valamint a halozati
lefedettseg kivételével ezekkel Budapest esetén nincsenek megelégedve. Harmadik hipotézisem
szerint az utasok nincsenek tisztaban a BKV és BKK kozotti fogalmi-tartalmi kiilonbséggel és
részben emiatt a BKK tarsadalmi megitélése még mindig jelentosen negativ.

A kérdoiv 2013. oktdber 15. és 29. kozott dsszesen 14 napig fogadott valaszokat egy
online feliileten, ez alatt az idészak alatt 6sszesen 1023-an toltotték ki. Ezaton is szeretnék ko-
szonetet mondani Kiraly Davidnak, kdzlekedéspolitikai szakujsagironak, a BKV- Figyel6 blog
szerkesztdjének, hogy weboldalan kozzétette a kérddivemet, ezzel jelentdsen segitve a munka-

mat.

4.1 ELEMZES A VALASZOK KIERTEKELESERE

A terjesztés modjabol adodoan varhat6 volt, hogy a minta nem lesz reprezentativ, ezt a demo-
gréafiai adatok utolagos elemzése ald is tdmasztotta. A 6. dbra a kérddivet kitoltdk kor és nem

Szerinti megoszlasat szemlélteti.

L6 évfelett
46-55 ey
36-45ev
26-35év
19-25év
18 év alatt
a 30 1040 150 200 250 300 350 4040
1Bévalatt | 19-25év | 26-35év | 36-45¢ev | 46-55ev |56 evielett
W Ma 22 232 74 31 17 7
WFErfi a2 343 132 51 14 B

6. abra: A valaszado6k kor és nem szerinti megoszlasa

Forras: A kérddiv adatai alapjan sajat szerkesztés
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A mintaban foleg a fiatalabb korosztaly képviselteti magat, a kitoltok t6bb mint kéthar-
mada fiatalabb mint 26 év, az 56 év felettiek aranya pedig rendkiviil alacsony (1%). Az atlag-
¢letkor 26 év, igen magas, 106%-os relativ szordssal. A nemek megoszlasa 63-37% a férfiak
javara, amely szintén jelentds eltérést mutat a valosagtol.

A lakohely szerinti megoszlast vizsgalva kideriil, hogy a kit61tok 93%-a lakik Budapesten
vagy annak vonzaskorzetében. Az agglomeracioban €16k igy is alulreprezentaltak, de a tovabbi
elemzések azt mutattak, hogy az a tény, hogy valaki Budapesten, vagy annak vonzaskdrzetében
lakik, nem befolyasolta jelentdsen a tovabbi kérdésekre adott valaszokat.

A foglalkozas vizsgalatakor (7. abra) egyértelmiien latszik, hogy a kitoltok kozott (Szin-
tén a terjesztés modjabol adoéddan) a tanulok vannak tobbségben, aranyuk 57%. Ugyan 38 mun-
kanélkiili és 16 nyugdijas is kitoltotte a kérdodivet, ezek a kategoridk igy is nagymértékben alul-
reprezentaltak. A kérddiv tovabbi részében tobb helyen is vizsgaltam, hogy a valaszadok fog-
lalkozasa befolyasolja-e az egyes kérdésekre adott valaszokat, de nem volt kimutathato ilyen

jellegii kapcsolat.

1% 1%

= tanuld

= aktiv munkavallald
= munkan ekl

= nyugdijas

= haztartasheli

7. abra: A valaszadok foglalkozas szerinti megoszlasa

Forras: a kérddiv adatai alapjan sajat szerkesztés
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A demografiai blokk utolso kérdésében a kitoltok havi atlagos jovedelmére kérdeztem ra,

chhez kategoriakat allitottam fel, melyeket a 8. dbra szemléltet.
1%

8. abra: A valaszadok atlagos havi kereslet szerinti megoszlasa

n 30 ezerforint alatt
n 30-50 ezer forint

n 50-100 ezer forint
n 100-200 ezer forint
n 200-500 ezer forint

n 500 ezer forint felett

Forrés: a kérd6iv adatai alapjan sajat szerkesztés

A megkérdezettek atlagkeresete 99 427 Ft volt, 107%-os relativ szorassal. Ez az atlagke-
reset a KSH 2013 1. félévére vonatkoz6é adatai szerint jelentdsen elmarad mind az orszagos
(149 445 Ft), mind a budapesti (189 837 Ft) nett6 atlagkeresettdl, amelynek oka a tanulok ma-
gas, az aktiv keres6k alacsony ardnya a kitoltok kozott.

Az utaselégedettségi felmérés elsd kérdésre adott valaszok alapjan a megkérdezettek
77%-a mindennap igénybe veszi a budapesti tomegkozlekedést, ezt Osszevetve azzal, hogy
93%-uk Budapesten vagy vonzaskorzetében lakik, levonhato az a kovetkeztetés, hogy a valasz-
adok tapasztalatai a kérd6iv szempontjabol relevansak. A fennmarado 23% a kovetkezéképpen
oszlik meg: 16% heti, 3% havi rendszerességgel hasznalja a budapesti tomegkozlekedést, mig
azoknak az aranya, akik ennél is ritkdbban, mindossze 1%.

Ugyan a demografiai adatokban jelentds kiilonbség tapasztalhatd az orszadgos/févarosi
adatok és a kitoltok adatai kozott, addig a leggyakrabban hasznélt tomegkdzlekedési eszk6zok
megoszlasa szinte teljesen egyezik a BKV altal k6zolt adatokkal (9. dbra). A megkérdezettek
35%-a utazik leggyakrabban autobusszal, 28-28%-a metrdval és villamossal, 6%-a HEV-vel és
3%-a trolibusszal. A BKV adatai szerint a valdsagban ez a kdvetkezdképpen alakul: 40%-22%-
28%-5%-5%.
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9. abra: Leggyakrabban hasznalt tomegkozlekedési agazat szerinti megoszlas

Forras: BKV (2012) és a kérddiv adatai alapjan sajat szerkesztés

Ugyanez azonban nem mondhato el a jegytipusok szerinti megoszlasrol (10. dbra). A
kitoltdk tulnyomo tobbsége, 81%-a utazik valamilyen havi bérlettel, mig a BKK adatai szerint
az 0sszes jegy- és bérletértékesitésen beliil valojaban koriilbeliil 27-30% a havi bérletek aranya.
Mig a BKK altal értékesitett jegyek és bérletek koziil 63%-kal kiemelkedik a vonaljegyek ara-

nya, a megkérdezettek csupan 11%-a hasznalja ezt a jegytipust.

Q0% B1%

80%

70% B3%
0%

50%

40%

30%

20%:

B3
10%

1% 2%

0%
vonaljegy 24,72 bérlet egyeb

B Minta alapjan  MBEK adatai alapjan

10. abra: A leggyakrabban hasznalt jegytipusok megoszlasa

Forras: BKK (2012) és a kérddiv adatai alapjan sajat szerkesztés
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A valaszadok 7%-a, 69 £ jeldlte meg az egyéb opcidt, amelyben szerepel a 90%-0s MAK
kartya, a BKV-s munkavallaléi igazolvany, a 10 darabos gytijtéjegy, valamint a bliccelés is
mint leggyakoribb jegytipus.

A kovetkez6 kérdésben az utasok arelégedettségét vizsgaltam egy 1-t6l 5-ig terjedd ska-
lan, ahol az 1-es jelentette azt, hogy a valaszad6 egyaltalan nincs megelégedve a termék araval,
az 5-0s pedig azt, hogy teljes mértékben. A kérdésben a leggyakoribb jegy- és bérlettipusokat
egyenként vizsgaltam, a tipusonkénti atlagos pontszamokat a 11. abra szemlélteti.

4
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3
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vonaljggy atsaliojegy 24 oras jegy havi teljes arl teljes nl
digkbeérlet  havi berlet dlakberlet eves berlet
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[
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11. abra: Az atlagos arelégedettséget szemlélteté grafikon

Forrés: a kérd6iv adatai alapjan sajat szerkesztés

A minta szerinti atlagos arelégedettség 2,44 pont. Lathato, hogy a didkbérletek érték el a
legmagasabb eredményt, s6t a havi didkbérlet az egyediili, amelynek atlagos értéke meghaladja
a 3 pontot. Ez azt is jelenti, hogy a valaszadok Osszességében csak ennek a bérlettipusnak az
araval vannak megelégedve. A tanulok magas mintabeli arAnya miatt vizsgaltam®°, hogy van-e
kapcsolat a kitoltok foglalkozasa és a didkbérletek aranak megitélése kozott, de nem mutathato
ki ilyen jellegli kapcsolat. Hidba ért el atlagon feliili eredményt az éves diakbérlet arelégedett-
sége Is, a minta alapjan az latszik, hogy nincs ra kereslet, az éves bérletek kozel 80%-at aktiv
munkavallalok vasaroljak.

Tovabbi kdvetkeztetésre ad még okot annak a vizsgalata is, hogy miért a vonaljegy aranak
megitélése a legalacsonyabb. A kérdéiv egy késobbi kérdésére!! adott valaszok alapjan ez egy-

részt annak kdszonhetd, hogy a valaszadok nagyobb része korlatlan utazasra jogositod bérlettel

10 A szamitasok megtekinthetdk a dolgozat IV. mellékleteként.
1118. kérdés

27



utazik, szamukra ezért kifejezetten draga az egy utazasra jogositd 350 Ft-0s vonaljegy, a masik
ok pedig a fovarosi jegystruktara elavultsaga. Jelenleg egy vonaljegy ugyantigy 350 Ft-ba keriil
annak is, aki csak egy megallo tavolsagot utazik, és annak is, aki végigutazza a teljes vonalat,
végallomastol végallomasig. Erre a jelenségre fog majd megoldassal szolgéalni a mar emlitett
id6alapu jegyrendszer bevezetése.

Az arelégedettséghez kapcsolodo kérdés volt az 5-0s és a 6-o0s is, amelyek bliccelési szo-
kasokat vizsgaltak. A valaszadok 10%-a még soha sem bliccelt, 14%-a rendszeresen, illetve
gyakran utazik érvényes jegy, bérlet vagy ingyenes utazasra jogositd okmany nélkiil, mig a

fennmarado 76%-kal csak néha, illetve ritkan fordul ez el6 (12. dbra).

W meg soha

M ritkan
neéha

W gyakran

Wrendszeresen

12. abra: A bliccelés gyakorisaga szerinti megoszlas

Forrés: a kérdoiv adatai alapjan sajat szerkesztés

A bliccelés motivaciojaval kapcsolatos valaszokat harom kategoridra osztottam, megosz-
lasuk kozel egyenletes: 35%-uk azért bliccelt, mert elfelejtette magaval vinni a bérletét, 29%-
uk azért, mert nem volt a kornyéken miikodoé jegykiadd automata vagy pénztar, igy lehetésége
sem volt jegyet vasarolni, mig a kérdésre valaszolok 36%-a nem is szandékozta ezt megtenni.
A kérdésre az Osszes kitoltd 8,6%-a nem valaszolt, amely kis eltéréssel megegyezik az el6z6
kérdésre adott ,,még soha nem fordult eld, hogy blicceltem” véalaszok aranyaval. Ugyan a BKK
az utébbi idészakban jelentds fejlesztésekbe kezdett a jegypénztarak nyitva tartasaval és Uj
jegykiado automaték telepitésével kapcsolatban, a mintdbol még az latszik, hogy a bliccelok
jelentds része (kozel 30%) azért nem vasarolt jegyet vagy bérletet, mert nem is volt ra lehetd-
sége.

Egy esetleges tovabbi jegyaremelés kontraproduktiv hatasat tamasztja ala, hogy azok,
akik nem is szandékoztak jegyet venni, 50%-ban mar most is azért dontottek igy, mert tal dra-
ganak talaltak az arakat. Tovabbi 23%-uk azért nem valtott jegyet, mert nem volt megelégedve

a nyujtott szolgaltatassal, mig 27%-uk f6l6slegesnek tartotta, mivel ,,ugysem ellendrzik”.
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A bliccelés jelenségének vizsgalatakor tobb varianciaanalizist is elvégeztem, amelyeknek
eredménye az lett, hogy sem az atlagos havi jovedelem, sem a leggyakrabban hasznalt kozle-
kedési eszkoz, sem pedig az a tény, hogy valaki Budapesten vagy annak vonzaskorzetében la-
kik, nincs kapcsolatban a bliccelés okaval. A minta alapjan a blicceloknek két tipusat lehet
megkiilonboztetni: az elsd, a tobbségben 1évo tipus a ritkan vagy néha blicceldk kategoriaja,
ahol a bliccelés oka tilnyomoan az volt, hogy nem volt a kdzelben miik6do jegykiado automata
vagy pénztar, vagy elfelejtették magukkal vinni a bérletiiket. A masik a rendszeresen vagy leg-
alabbis gyakran bliccel6k csoportja, akik egyaltalan nem is szandékoztak jegyet venni.

A kérdoiv kovetkezd szakaszaban nyolc felsorolt szempont pontozasat kértem a valasz-
adoktol, két megkdzelitésbol: egyrészt, hogy az adott szempont mennyire fontos szamukra a
tomegkozlekedés hasznalatakor, megitélésekor, méasrészt mennyire elégedettek ezekkel a tulaj-
donsagokkal Budapest esetén. A szempontok a kdvetkezdk voltak: utazasi id6, komfort és tisz-
tasdg, megbizhatosag és pontossag, ar, hdlozati lefedettség (megalldtavolsag), alkalmazottak
(soforok, ellendrok, pénztarosok) magatartasa, biztonsag, illetve éjszakai kozlekedés.

Az atlagos fontossag-pontszam 4,22. A valaszokbol lathat6 (13. abra), hogy a két legfon-
tosabb szempont az utazasi id6 és a megbizhatosag, ezek 4,5 pont feletti értékekkel szerepelnek
a listan, de a komfort, tisztasag és az ar is atlag feletti eredményt ért el. Legkevésbé fontos az
alkalmazottak magatartasa, illetve a halozati lefedettség volt, de sszességében ezek értéke is 3
pontnal magasabb, a felsoroltak kdzott nincs tehat olyan szempont, amivel kapcsolatban a ki-
toltok ugy nyilatkoztak volna, hogy inkabb kevésbé vagy egyaltalan nem fontos szamukra.

Az elégedettséget vizsgalva egyértelmi, hogy a valaszadok a héalozati lefedettséggel vol-
tak a legjobban megelégedve, alatamasztva a hipotézisemet és azt a tényt, a fovarosi tomegkoz-
lekedési halozat siiriisége tobb varossal 6sszehasonlitva is kiemelkedé. Ez az egyediili olyan
szempont a felsoroltak koziil, ahol a fontossag és az elégedettség ugyanakkora atlaggal rendel-
kezik, st az agglomeracioban €16k esetén sem tapasztalhato jelentds eltérés a kett6 kozott (3,71

pont az atlagos 3,8-hoz képest).
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M Atlagosan mennyire fontos B Atlagosan mennyire elégedettek vele

13. abra: Az egyes szempontok atlagos fontossaga, és a veliik torténé megelégedés

Forrés: a kérd6iv adatai alapjan sajat szerkesztés

A valaszadok inkabb elégedettek voltak még az ¢jszakai kozlekedéssel (3,4 pont), illetve
az utazasi id6vel (3,29 pont) is. Itt is kiilon vizsgaltam a Budapest vonzaskorzetében él6k atla-
gos pontszamait, de nem tapasztalhato Iényeges eltérés a két kategoria kozott (0,3 és 0,07 pont
eltérés). Koztes értékeken szerepel és az atlagos 2,98 pont koriil mozog a biztonsag, az
utastajékoztatas, a pontossag, illetve az alkalmazottakkal valé megelégedés is. Legkevésbé az
arral (2,35 pont, ez kis eltéréssel megegyezik a negyedik kérdés atlagos, 2,43 pontos arelége-
dettségével) és a komforttal, tisztasaggal (2,21 pont) voltak megelégedve a kit6ltok; ez a ten-
dencia megjelenik a nyitott kérdésnél is, egyértelmiien ezekkel kapcsolatban érkezett a legtobb
negativ megjegyzes.

A 9. kérdésben azt vizsgaltam egy 1-tdl 5-0s skalan, hogy a valaszadok mennyire tartjak
versenyképesnek a budapesti tomegkozlekedést az autoval szemben. Mivel az eredmény majd-
nem kozepes (3,14 pont) lett, ez alapjan nem fogalmazhatdo meg egyértelmii allitas. Szamita-
saim alapjan az eredményt nem befolyasolta a didkok (akik kozott alacsonyabb aranyban van-
nak gépjarmi-tulajdonosok) magas mintabeli aranya.

A 10. kérdésre adott valaszok szerint a megkérdezettek 71%-a utazott mar mas europai
(de nem magyar) varos tomegkozlekedési eszkozeivel. A 11. kérdésben ezzel 6sszefliggésben
arra kérdeztem ra, hogy a felsorolt szempontok szerint milyennek talaltak a kiilfoldi helyzetet
a budapestihez képest (ahol 1 — sokkal rosszabbnak tartja, 5 — sokkal jobbnak tartja). Az 6ssze-
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sitett atlag 3,74 pont lett, ami azt jelenti, hogy a kit61t6k mindennel egy Kicsit jobban meg van-
nak elégedve kiilfoldon. A kérdésre adott valaszok konzisztenciat mutatnak a 8. kérdéssel:
azokkal a szempontokkal, amelyekkel Budapesten a legjobban meg vannak elégedve, a legke-
vésbé tartjak jobbnak kiilf61don és forditva. Egyediili kivételt képez ez alol az ar, igaz a valasz-
adok ezt is valamivel jobbra értékelték kiilfoldon, de a kiilonbség nem nevezhet6 szignifikans-
nak.

A kérddiv masodik részében a Budapesti Kozlekedési Kozponttal kapcsolatos kérdéseket
tettem fel. Véleményem szerint a BKK eredményes miikodéséhez és kedvezo tarsadalmi meg-
itéléséhez elengedhetetlen, hogy a fovarosiak tisztaban legyenek a BKV és a BKK kozotti fo-
galmi-tartalmi kiilonbséggel, ellenkez6 esetben ugyanis konnyen megkérddjelezhetik, hogy mi-
ért van sziiksége Budapestnek két, latszolag hasonld kozlekedési vallalatot fenntartani, ez az
elképzelés pedig negativan befolyasolja a kdzlekedési kdozpontrol alkotott képet.

A kitoltok 61%-a felelt nemmel arra a kérdésre, hogy tudja-e mi a kiilonbség a BKV és a
BKK kozott. A 13. és 14. kérdést ennek az ellenOrzésére hasznaltam fel, a valaszadoknak 0sz-
szesen 5 konkrét feladatrol kellett eldonteniiik, hogy a BKK-hoz vagy a BKV-hoz tartoznak-e,
7 tovabbi feladatrol pedig azt, hogy a BKK kompetencidja-e vagy sem. A BKV ¢és a BKK kozti
kiilonbségek megallapitdsakor a helyes valaszok ardnya meglepden magas, 71% volt, egyediil
a jegy- ¢s bérletértékesités szerepelt gyengébben, de a valaszadok 65%-a igy is helyesen vala-
szolt. A BKK feladataival viszont mar kevesebben voltak tisztdban, itt mar csak 59% a jo vala-
szok ardnya. A , kozlekedési stratégia kidolgozasa”, ,,.kozlekedésszervezés-, és fejlesztés”, ,,for-
galomfeliigyelet” esetén a kit6ltok még magabiztosan tudtak a helyes valaszt, de a ,.kerékparos-
¢és gyalogoskozlekedés szempontjainak érvényesitésénél” mar csak 50% volt a valaszok meg-
oszlasa, mig a parkolok, taxik, utak €s hidak lizemeltetésénél mar egyértelmiien a rossz vala-
szok voltak tobbségben.

A 15. kérdésben azt vizsgaltam, hogy a kit61tok a BKK mely, listaban felsorolt intézke-
désérdl hallottak mar, fliggetleniil attol, hogy az adott projekt megvalosult-e mar, vagy még
csak tervben van (14. abra). A minta alapjan az 1-es és 3-as villamosok feltjitasarol a valasz-
adok kozel 90%-a hallott mar, de j6 eredményt ért el az elektronikus jegyrendszer bevezetése

(83%), illetve a FUTAR (Forgalomiranyitasi és UtasT4jékoztatasi Rendszer) projekt is (77%).
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14. abra: A BKK felsorolt intézkedéseinek ismertsége a kitoltok kozott
Forras: a kérddiv adatai alapjan sajat szerkesztés

A valaszokbol az latszik, hogy a BKK kiemelt fontossagu projektjei megfeleld ismertség-
gel rendelkeznek, a vallalat kommunikaciojat dicséri, hogy a févarosiak tajékoztatva vannak a
véarosban zajlé fontosabb valtozasokrol.

A 16. és 17. kérdést egyiitt vizsgaltam: arra kérdeztem ra, hogy a valaszadoknak hogyan
valtozott a véleményiik az utdobbi évben egyrészt atfogdan a budapesti tomegkozlekedésrol,
masrészt Kifejezetten a BKK-rol. Az eredmények tanulsagosak: mig altalanossagban a tomeg-
kozlekedés 3,17 pontot ért el, tehat a kitoltdk véleménye inkabb pozitiv iranyba valtozott, addig
a BKK-val kapcsolatban ez pont forditva tortént; a kozlekedési kdzpont 2,18 pontot ért el. Ez
alatamasztja azt az elképzelésemet és hipotézisemet, hogy a BKK tarsadalmi megitélése még
mindig jelentdsen negativ.

A 18. volt az egyetlen nyitott kérdés a kérdéivben, az erre adott valaszokat és az dssze-

fiiggéseket a kovetkezd, dsszefoglald-javaslattevd részben mutatom be.

4.2 JAVASLATOK ES A KERDOIV EREDMENYEINEK OSSZEGZESE

Az utolsé (18.) kérdésre adott valaszok alapjan elmondhatd, hogy a megkérdezettek négy terii-
leten (ar, alkalmazottak magatartasa, jarmiipark allapota, tisztasag) fogalmaztak meg kritikat a
budapesti tomegkozlekedéssel kapcsolatban; ez néhany kivételtdl eltekintve 6sszhangban van
a kérdoiv tobbi részével. A valaszokat tematikusan kategorizaltam, a szélsségektdl pedig elte-

kintettem. Az elemzés soran mindharom felallitott hipotézisem igazolast nyert.
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Az elso, legkritikusabb pont az arral, illetve a jegyrendszerrel kapcsolatos: érdekes, hogy
a megkérdezettek kozott kozel egyenld aranyban képviseltetik magukat azok, akiknek kifeje-
zetten a magas arakkal volt problémadja, és azok, akiknek az elavult jegyrendszerrel és a kor-
szerltlen jegyellendrzési modszerekkel. A valaszadok egyértelmiien feleslegesnek tartjak a
metronal alkalmazott él6erds ellenérzési megoldast, sét az ellenérokkel kapcsolatban olyan ma-
gas szamban érkeztek megjegyzések, hogy az ar mellett dobogds helyen szerepel a kritikus
pontok listdjan. Nem ilyen egyértelmi az elsdajtos felszallasi gyakorlat megitélése, ez mar sok-
kal jobban megosztotta a kitoltoket. A tobbség szerint idvozité gondolat, de jelenlegi formaja-
ban hatastalan (nem gy, mint a régi kalauzrendszer), mig masok eleve az elképzeléssel nem
szimpatizalnak. A koztertiilet-feliigyelokkel torténd jegyellendrzésre nem érkezett panasz, sot
az utasok inkabb még jobban szigoritananak az ellenérzésen, akar rendérok bevonasaval vagy
biztonsagi 6rok alkalmazasaval a nappali jaratokon is. Erre jelenthet egyfajta megoldast az
elektronikus jegyrendszer, amelyet a kitoltok is gyakran megemlitettek. Ha nem is fog megol-
dani minden problémat, sziikségessége nem vitathato.

A kovetkezo kritikus pont a jarmiipark allapota €s tisztasaga, a jarmiivek karbantartasa és
takaritasa, fOleg esd €s ho esetén. A szolgéltatasi szinvonal bemutatasanal mar emlitettem, hogy
melyek a legégetobb problémak ezzel kapcsolatban, ezt az utasok véleménye maximalisan ala-
tamasztja. Ezzel kapcsolatban sokan emlitették még a hajléktalanokat, akik gyakran melegedo-
nek hasznaljak a jdrmiiveket — az utasok hatarozott fellépést varnak a jarmiivezetoktol a prob-
1éma kikiiszobolésére.

Az elébbiekben bemutatottak mellett szamos egyéb, ugyan alacsonyabb arannyal sze-
repld, de kozel annyira fontos kérdéskor is megjelent a valaszok kozott. A megkérdezettek ko-
ziil sokan nincsenek megelégedve az utastajékoztatassal, kiilonds tekintettel az angol nyelvii
tizaltak a jegypénztarak nyitva tartasat, az alacsonypadlos jarmiivek hianyat, a zsufoltsagot, az
agglomeracios jaratok kovetési idejét, a menetido tartasat €s a soférok vezetési stilusat is.

A dolgozat céljat tekintve kifejezetten érdekes volt a BKK megitélése: ezzel kapcsolatban
igen szélsOséges valaszok érkeztek. Alatdmasztva a hipotézisemet, tobbségben voltak azok,
akik megsziintetnék a kozlekedési kdzpontot, vagy legalabbis a vezérkar dsszetételén valtoztat-
nanak. Az okok kozott szerepel a korrupcio6 (tobben reflektaltak a BK'V-val kapcsolatos botra-
nyokra), a politikai kotddés, valamint a félkész, még nem befejezett projektek (4-es metrd, FU-
TAR) is. Altalanossagban a kitoltdk nem szimpatizalnak az (ij busziizemeltetési modellel, a

jaratkiszervezésekkel és a BKV esetleges feldarabolasaval sem. Ezzel szemben all néhany
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olyan vélemény is, amelyek tovabb mélyitenék az integraciot és a BKK kompetenciai kozé
emelnék példaul a teljes elévarosi kozlekedés lebonyolitasat is.

A vélaszadok koziil sokan fontosnak tartjak a kotottpalyas varosi kozlekedés fejlesztését
¢s P+R parkolok létesitését, de érkezett javaslat a metr6 és forgalmasabb villamosvonalak €j-
szakai kozlekedésével, a hirdetési feliiletek jobb kihasznalasaval, valamint a nosztalgiajaratok

stritésével kapcsolatban is.
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OSSZEGZES

Dolgozatom témaja a budapesti kozosségi kozlekedés atfogd elemzése volt. A kozlekedési
szektor altalanos bemutatdsa és az dgazatra jellemz0 tendencidk ismertetése utan a hangsulyt
Budapestre fektettem. Az elemzést harom f6 pont koré épitettem fel: el6szor bemutattam a 6-
varosi tomegkozlekedés Gjonnan kialakult intézményrendszerét, amely fontos szerepet jatszik
a valtozasokban. A fennmarado6 két pont a megoldandd problémaékat jelentette: a szolgaltatas
szinvonalanak javitdsa, mindez fenntarthat6 finanszirozasi strukturdban. A probléma Osszetett,
¢s mivel a kialakulasahoz évekre, évtizedekre volt sziikség, igy a megoldas sem fog egyik pil-
lanatrol a masikra bekovetkezni.

A BKK éltal kidolgozott kdzlekedési stratégia kdzpontjaban a 2015-16-ban bevezetésre
keriil6 behajtasi dij all. Ahogy bemutattam, egyediil ez a megoldas képes olyan stabil bevétele-
ket allitani a fovaros szolgalataba, amelyeket aztan a tomegkdzlekedés finanszirozasara lehet
majd forditani. Lathatd, hogy a BKK altal felkarolt kozlekedési projektek mind ebbe az iranyba
mutatnak: a kotottpalyas varosi kozlekedés fejlesztése (a jelenleg is zajlé villamosfeltjitasok, a
tervezett metrohosszabbitasok), az elektronikus jegyrendszer bevezetése vagy a FUTAR névre
keresztelt utastajékoztatasi rendszer mind azt a célt szolgaljak, hogy a budapesti k6zdsségi koz-
lekedés ténylegesen vonzo alternativat jelentsen a gépkocsihasznalok szdmara. Lathato, hogy
ez nem egyszerl feladat, szamos mas nagyvaros kiizd hasonl6 problémakkal.

A dolgozat negyedik fejezetében az altalam készitett kérd6iv elemzésénél mar bemutat-
tam, hogy melyek azok a fobb pontok, amelyeken még tovabbi valtoztatasra lenne sziikség.
Ezek kozott szamos olyan talalhatd, amelyeknek vagy nagyon alacsony finanszirozasi igénye
van, vagy egyaltalan nincsen. Az ilyen kis dolgok is jelent6s mértékben befolyasoljak az utas
tomegkozlekedési vallalatrol alkotott képét, érdemes lenne tehat ezekre is odafigyelni. Vélemé-
nyem szerint a BKK jo iranyba halad: egy élhet6 és lakhato Budapest iranyaba, de ahhoz, hogy
tényleg komoly valtozasokat tudjon elérni, még sok feladatot kell elvégeznie. A kozlekedési
kdzpont tarsadalmi megitélése és elfogadasa még jelentdsen negativ, ahhoz azonban, hogy a
tervezett valtozasokat végre tudja hajtani, ezen valtoztatnia kell. Véglegesen meg kell szaba-
dulnia és el kell hatarolédnia a korabbi korrupcids botranyoktdl, a politikatdl és tovabb kell
folytatnia a jelenlegi nyilt kommunikaciojat. Nem szabad elfelejteni, hogy a kozlekedési valla-
lat k6zéppontjaban az utas all és azt sem, hogy a kozlekedéspolitika jelentdsen tilmutat a gaz-

dasagi kérdéseken, az egész varos ¢életére és mitkodésére hatassal van.
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MELLEKLETEK



I. szamu melléklet: A fovarosi villamoshaldzat egységes fejlesztési koncepcioja
Forras: http://www.bkk.hu/2012/08/elokeszitesi-projekt/ (letltve: 2013.11.17)

Jelmagyarazat:

S

Jelenlegi halozat:
¢ || == Meglévé villamoshalozat

Tervezett haldzati elemek:

mmm Megvaldsitas vagy eldkészités alatt
a6 tervezett villamosvonal

= Jelen projektben vizsgalt, tervezett
villamosvonal

e Jelen projekiben vizsgalt, alternativ
lehetdségekkel rendelkezd tervezett
villamosvonal



http://www.bkk.hu/2012/08/elokeszitesi-projekt/

Il. szamu melléklet: A BKV 2011-2012-es eredménykimutatasainak elemzése
Forras: Eves jelentés 2011-2012 alapjan sajat munka

BKY finanszirozas, 2011-2012 (részletes)

2012 2011 2011 =100%  Valtozas
- Személyi jellegii raforditasok 56 334 61332 92% -4 998
- Anyagjellegti raforditasok 53084 55932 95% -2 848
- Ertékcsokkenési leiras 19210 15717 122% 3493
- Egyéb raforditasok 4783 3324 144% 1459
- Menetdijbevételek 17 832 51 127 35% -33 295
- Arkiegészités 5791 16 410 35%| -10619
- Aggl. és keriileti dijak 167 478 35% 311
- Szerzddéses és egyéb szolg. dija 785 915 86% -130
- Személyszallitas dija dsszesen 24 575 68 930 36% | -44 355
- Allami normativ tamogaiis 32198 0%| -32198
BKK kompenzacidja 78 875 78 875
+ Egvéb tevékenység, egvéb beveételek 10 659 8073 132% 2 586
+ Akt. sajat telj. ériéke 2168 3 928 55% -1 760
+ Vissza nem téritendd tamogatas 20312 24 000 85% -3 688

Szokasos vallalkozasi eredmény -3 185 -5631 57% 2446
Rendkiviili eredmény -61 -262 23% 201

BEVETELEK MEGOSZLASA
- menetdijbevétel/mikodési ktsg, 38%
- utasokhoz kothetd bevétel (egyéb szolg.+bev.) 44%
- allami szerepvallalas (kiegészités+normativ) 35%
-vissza nem téritendd tamogatas 18%
- egyéb (akt. Sajat. Telj. + aggl. Dijak 3%

100%



1. szamd melléklet: Kérdoiv a budapesti kozosségi kozlekedésrol
Forras: sajat szerkesztés

Kérdoiv a budapesti kozosségi kozlekedésrol

Kedvas Valaszadd!

vagyok, hallgatdja és a TOK (Tudomanyos Didkkdr) dolgozatomhoz kérek Ontdl
segitséget. Keérem, jaruljon hozza a dolgozatom sikeréhez a kérddiv kitdltésévell

A keérdor kitoltase teljesen anonim, s kb 5-10 percet vesz igénybe
Kiaszénom, hogy valaszaival segiti a munkamat!

1. Milyen gyakran hasznalja a budapestl tomegkozlekedést?
mindennap
heti rendszeresseggel
havi rendszerassdggel
évente néhany alkalommal
ntkabban

2. Milyen tomegkozlekedési eszkozzel utazik a leggyakrabban? *
{Legfellebb 2 lehetdséget jeltihet bel)

| busszal

[F1 metrdval

[ wllamossal

[ trolibusszal

7] HEV-vel

3. Milyen tipusd jeggyel utazik a leggyakrabban? *
wanaljeggyel
24/T2 oras jeggyel
havi bérlettel
negyedeves/szemeszieme szolo berettel
éves bérlettel
Egyéb



1. rész - Utaselégedettségi felmérés

4. Mennyire elégedett az alabbi termékek ar/érték aranyaval? ~
(ahol 1 - egyaltalan nem vagyok megelégedve. 5 - teljes mértékben meg vagyok elégedve. 6 - nem tudom. A koztes eriskekkel
arnyalhatja 2 velemenyét)

1 2 3 4 5 Nem tudom
vonaljegy - 350 e = ~ = ~
Ft ol - < </ < >
atszallojegy - . _ . . . _
530 Ft < - © ~ ~ ~
24 oras jegy - - = = = P =
1650 Ft £ =2 = = o =
hawi berlet
diakoknak - 3850 ® © e 5 (&) S
Ft
teljes ani haw = = = p= = =

bérlet - 10500 Ft © O © ® €



5. Eléfordult mar Onnel, hogy érvényes jegy, bérlet, vagy ingyenes utazasra jogosito okmany nélkiil utazott
tomegkozlekedéssel? *

™ még soha nem fordult eld
= nitkan eldfordult

) néha eldfordult

= gyakran eldfordult

 rendszeresen eldfordult

6. Ha utazott mar érvényes jegy, bérlet, vagy ingyenes utazasra jogosito okmany nélkiil, mi volt ennek az oka?
(tobb valaszt is bejeldlhet!)

[[] elfelejtettem magammal vinni a bérletemet

[[] nem is szandékoztam jegyet/bérletet venni. mert tdl draganak tartom

[[] nem is szandékoztam jegyet/bérletet venni. mert nem vagyok megelégedve a szolgaltatassal
[[] nem is szandékoztam jegyet/bérletet venni. mert Ggysem ellendrzik

[C] nem volt ra lehetdségem (nem volt a kimyeken mikodd jegykiadd automata vagy pénztar)

7. A tomegkozlekedés megitélésekor mennyire tartja fontosnak az alabbi szempontokat? *
(ahol 1 - egyaltalan nem fontos, 5 - nagyon fontos, a koztes értékekkel amyalhatja a vélemenyét)

1 2 3 4 5

utazasi 1do (] (]

komfort és
tisztasag

utastajékoztatas [§) ®

megbizhatdsag
pontossag

ar ® ]

haldzati

lefedettség g p
(megallétavolsag)
alkalmazottak
(sofbrak
ellendrok)
magatartdsa

biztonsag &) &

gjszakai
kizlekedés

8. Mennyire elegedett a felsorolt szempontokkal a budapesti kdzissegi kozlekedes hasznalatakor? *
(ahol 1 - egyaltalan nem vagyok megelégedve. 5 - teljes mérnékben meg vagyok elégedve. a koztes éntékekkel amyalhatja a
véleményét)

utazasi idd F

komfort és
tisztasag

utastajékoztatas €



megbizhatdsag
pontossag

ar > =
(altaldnossagban) o
halézati

lefedettség 3 e ) . ®
(megallotavolsag)

alkalmazottak
(sofbrok
ellendrok)
magatartasa

biztonsag o ® @ ) o
éjszakal
kozlekedés

9. Mennyire tartja versenyképesnek a budapesti tomegkozlekedést az autoval szemben? *

12 34 5

Egyaltalan nem tartom annak @ @ © © © Teljes mértékben annak tartom

10. Utazott mar mas europai (de nem magyar) varos tomegkozlekedési eszkozeivel? *
©) igen
@ nem

11. Milyennek talalta a kilfoldi helyzetet a budapestihez kepest?
Csak akkor toltse ki, ha az el6zd kérdésre "igen"-nel valaszolt!

Sokkal 2 =
yosasahbitik Rosszabbnak Egyformanak Joblinak tartottsm Sokkal jobbnak
tartottam tartottam tartottam

tartottam
utazasi ido CI 4’-:) ® E\) x:j
komfort és _ . - _
tisztasag V' = < “ u
utastéjékoztatés I?::I (@) ) C’ (@]
megbizhatdsag, = = =
pontossag " " © = o
ar C } (&) (] |':\) (:|
halozati
lefedettség ® ® ?) ® ®
(megallétavolsag)
alkalmazottak
(soforok, . = .
ellendrok) = o < ! =~
magatartasa
biztonsag ® ® ® ® ®
éjszakai == e =

o ) o) o O

kozlekedés



2. rész - A Budapesti Kozlekedési Kézponttal (BKK) kapcsolatos kérdések

BUDAPESTI
KOZLEKEDESI
KOZPONT

12. On tudja, hogy mi a kiillonbség a BKK és a BKV kozott? *
) igen

1 nem

13. On szerint a felsorolt tevékenységek koziil melyik tartozik a BKK, melyik a BKV hataskérébe? *

BRK BKV

jaratok, menetrendek
meghatdrozasa

jarmivek karbantartasa, takaritasa
jegy- és bérletértékesités
Jegyek és bérletek ellendrzése

utastajékoztatas

13. Kérem jelolje, hogy On szerint az alabbiak koziil mi tartozik a BKK feladatai kozé! *

A BKK feladata Nem a BKK feladata

kizlekedési stratégia kidolgozasa

kizlekedésszenezés-, és
fejlesztés

forgalomszervezés
forgalomfeliigyelet

kerékpdros és gyalogos
kizlekedés szempontjainak
ervényesitése
parkolohelyek Gzemeltetése
taxiallomasok Gzemeltetése

utak, hidak dzemeltetése

utfeldjitdasok, dtépitések tervezése

15. A BKK mely, alabb felsorolt fejlesztéseirdl hallott mar? *
(Az intézkedések egy része mar megvaldsult, de szerepel kiztik olyan is, ami csak a jévaben fog)

[[] FUTAR - Forgalomiranyitasi és Utastajékoztatasi Rendszer

[[] Elektronikus jegyrendszer bevezetése



|| Bubi - kerékparos kozosségi kozlekedési rendszer kialakitasa
7] 1-es és 3-as villamos feltjitasa

) Uj buszizemeltetési modell bevezetése

[T] Villamos és trolibusz jarmiibeszerzési projekt

[”] Budai fon6dé villamoshélézat létrehozasa

["] BKK Info - “percre kész kozlekedési informaciok mobilon is”
{71 Egyikrdl sem

7] Egyéb:

16. Hogyan valtozott a véleménye a budapesti tomegkozlekedésrol az elmilt évben? *
(ahol 1 - negativ iranyba valtozott, 5 - pozitiv iranyba valozott, a koztes értékekkel amyalhatja a véleményét)

t 2 34 S

Negativiranyba @ ® ® & @ Pozitiviranyba

17. Hogyan valtozott a véleménye a BKK-rol az elmult évben? *
(ahol 1 - negativ iranyba valtozott, 5 - pozitiv irdnyba valozott, a koztes értékekkel amyalhatja a véleményét)

1.2 .3 4 &

Negativiranyba @ & @ @& @ Pozitiviranyba

18. On min valtoztatna a budapesti tomegkozlekedésen?
(A kérdésre nem muszaj valaszolnia, de ha van véleménye, otlete vagy javaslata, nyugodtan irja le!)

3. rész - Demogafiai adatok

Mindjart vége, mar csak par kattintas!

19. Neme: *
“ néd
o férfi

20. Eletkora: *

) 18 év alatt

© 19-25¢év

© 26-356év

%) 36-45¢év

©) 46 -55 év
56 év felett



21. Lakohelye: *

(ahol az év nagy részében tartdzkodik)
1 Budapest

“ Budapest vonzaskdrzete

 Egyéb hely

22. Foglalkozasa:
o tanuld

~ aktiv dolgozo

1 haztartasbeli

= nyugdijas

= munkanlkili

23. Havi atlagos jovedelme:
(ide tartozik az dszténdi), csaladi tamogatas, stb. is)

-

Koszénom, hogy valaszaival segitette a munkamat!

Tovabbi szép napot!



IV. szamu melléklet: A kérddiv elemzésénél hasznalt varianciaanalizisek
Forras: a kérddiv adatai alapjan sajat szerkesztés

Foglalkozas -> diakbérlet aranak megitélése?

47 db "nem tudom" valaszt nem vettem figyelembe, az atlagok, szérasok szamolasanal se

9,19545

810,0092

117992 9,17562 672,28
45,98| 3,786132 15,625
38,78| 9,489974 32,0437

110,84 3,777468 64,68

3507,08 | 3542464 1594,6379

HO: a foglalkozas és a tanulobérlet araval valo megelégedés Tiiggetlenek
H1: a foglalkozas és a tanulobérlet araval valo megelégedés nem fiiggetlenek
szignifikanciaszint: 5%

SK/(m-1) 8.856161
SB/(n-1) 1,635526
F 5,41487)

-> prébafgv. Ertéke

CF =

Fo,o5 0752)
Cr=19,5

Foglalkozas -> versenyképesség?

Fl-a; niil {n-1) nii2 (m-1)

6239,872 662,8971
1103,76 | 3222,979 781,7472
31,02 87.4764 11,664
52,96 175,2976 21,6
104,88 289,4688 50,6493
3195,02( 10015,09 1528,5576
HO: a foglalkozas és a versnyképességre adott pontszam fiiggetlenek
H1: a foglalkozas és a versnykeépességre adott pontszam nem figgetlenek
SK/(m-1) 2503,774 szignifikanciaszint: 5%
SB/(n-1) 1,495653 CF -> F1-a; nin1 (n-1) nii2 (m-1)
F 1674,033--~ probafgy. Ertéke Fo,0s (1022:2)

Cr=19,5



Eletkor-> Utazasi gyakorisag?

2012739 | 86,6413344 | 57470,1008
160 26,32 9,22 4211,2| 36,6525972 | 13516,3356
32 26,41 8,68 845,12 10,3465804 23356144
28 31,57 13,2 883,96 | 918,878985 470448
14 26,29 11,55 368,06 | 2,81766003 1734,2325
1023 |- 26435,73 | 105533716 | 79760,7633
HO: a két ismérv (az gyakorisag és az életkor) fiiggetlenek egymastol
H1: a két ismérv nem fiiggetlen egymastol szignifikanciaszint: 5%
CF > Fi-a niit (0-1) nii2 m-1)
Fo.05 1022;2
Sk/(m-1) 263,8343 Cf=19,5
Sb/(n-1) 78,0438
F 3,380593|-> Prébafgv. Ertéke

Bliccelés oka -> atlagkereset?

105 286

52094445

4,594E+12

6,38504E+12

362 90 773 | 100 381 | 32859826

2,9138E+12

3,63756E+12

106 456

45469869

4,2942E+12

5,32645E+12

1,3E+08

1,1802E+13

1,53491E+13

92499,39

HO: a bliccelés oka és az atlagkereset filjggetlenek egymastol
H1: a bliccelés oka ¢és az atlagkereset nem fiiggetlenek egymastol

SK/(m-1) 5,9E+12

SB/(n-1) 1,09E+10

F 541,6968|-—> probafgv. Krtéke
szignifikanciaszint: 5% CF >

Fl-a; nil (n-1) nii2 (m-1)

Fo.05 (1400:2)

Cf=19,5




