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Mi a probléma a tömegközlekedés piacán, miért 
alakult ki, mi lehet megoldás?

• Valaha egy piacképes, viszonylag prosperáló iparág

• Megjelenő versenytársak: főleg az egyéni közlekedés elterjedése

• Folyamatosan romló versenyhelyzet: ördögi kör -> angyali kör (Szabó Lajos)
• Veszteségessé válás                                                                  További invesztálás

• Takarékoskodás                                                                          Versenyképesség

• Kínálatcsökkentés                    SZABÁLYOZÁS                          Keresletbővülés

• Keresletcsökkenés                a piaci kudarc ellen                   Kínálatbővítés            

• Spirális folyamatok               a közjó érdekében                     Invesztálás 

• Minimalista ………………………………… és maximalista megközelítések



Megoldási javaslatok, és az ebből fakadó kérdések, 
kilátások és a kihívások

• A piaci folyamatok helyett szabályozási eszközök: 
• általános gazdasági érdekű szolgáltatások, 

közszolgáltatások, dotációk

• A szabályozottak foglyul próbálják ejteni a 
szabályozót (G. Stigler)

• Elszabaduló támogatási igények, elhatalmasodó 
vállalatok, romló minőség, járadékvadászat, 
információs aszimmetria, oda-vissza átjárás

• Válasz: dereguláció, liberalizáció, privatizáció
• Ez sem csodaszer, egyenlőtlenség, ellátatlanság

• Kompromisszum: szabályozott versenypiaci 
megoldások

• Versenyeztetés, tarifális könnyítések, szövetségek



https://www.bu.edu/diversity/resource-toolkit/inequity-equality-equity-and-justice/

https://www.bu.edu/diversity/resource-toolkit/inequity-equality-equity-and-justice/
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Versenyhelyzetek a tömegközlekedésben

• 1. Utazás vagy nem utazás, és hogy hova is 

• 2. Egyéni vs. tömegközlekedés, valamint átmeneti és kombinált 
megoldások

• 3. Intermodális verseny (autóbusz-vasút)

• 4. Intramodális verseny (azonos alágazat szolgáltatói között)

• 5. Járművön belüli verseny (kocsiosztályok, kontingensek, stb.)

• 6. Közszolgáltatás és kereskedelmi alapú szolgáltatások közötti verseny

• Egyéb: Közforgalmú és szerződéses személyszállítás versenye, innovatív és 
okos megoldások, mikromobilitási eszközök

• Tágabb értelemben vett verseny: járműpiac, munkaerőpiac, beszállítók



1. versenyhelyzet

• Utazás vagy „nem-utazás” között

• Úti cél választás

• Desztináció finanszírozás
• Áruházi járatok



2. versenyhelyzet: egyéni vagy tömegközlekedés



A személyautó kihívói - távolság függvényében

• Gyalog – párszáz méterig versenyképes
• Roller, kerékpár, motor… – néhány kilométer
• Busz-trolibusz-villamos-metró… – városban
• HÉV, elővárosi vasút/busz… – elővárosban
• Regionális vonat – 20-50 km
• „Távolsági” busz (láncolt helyközitől nemzetköziig)
• InterCity vonat – 100-300 km
• Nagysebességű vasút – többszáz km felett
• Repülő – 500 kilométer felett

• …. + a költségmegosztók,
• …. + a paratranzit megoldások,
• …. + a holnap eszközei

• A szgk használat fő limitációja a városi helyhiány lesz



Lassú, de emelkedő 
trend

Van egy telítődési szint 
700 alatt

Még mindig sereghajtók 
vagyunk



3. versenyhelyzet: intermodális szint (helyközi!)



Korreláció 1960-2019 között: -0,84. Erős, negatív – de nyilván nincs ok-okozati összefüggés – de akkor hol van?

Vasúti kínálat és kereslet 1960-2022
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Vasúti és autóbuszos menetidő és járatkínálat összefüggése
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Versenyhelyzet a távolsági közlekedésben a covid előtt
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Nincs egyéni és kötöttpályás közlekedés
- ezért fontos az alágazati együttműködés



4-5. Versenyhelyzet - intramodális
• Vasút:

• Vonaton belül a kocsiosztályok között

• Azonos szolgáltatások időpontjai között

• Azonos pontok között eltérő vonalon

• Azonos vonalon vonatnemek között

• Közszolgáltatás és nyílt hozzáférésű között (szolgáltatók között)

• Autóbusz: 
• Járatok között

• Szolgáltatók között

• Menetrend szerinti vs. Szerződéses

• Feláras és kiemelt szolgáltatások (100E)

• Helyi és helyközi (országos, regionális elővárosi között)

• Kereskedelmi, kabotázs és közszolgáltatás között

… és persze mindkét alágazatban a szolgáltatás jogáért és a kapcsolódó forrásokért, ami 
már a…





Másik dimenziójú Versenyhelyzet: 
Közfinanszírozott (PSO) ill. kereskedelmi (piaci alapú) 
szolgáltatások

• „Jelenleg számos, általános gazdasági érdekű szükségletet 
kielégítő országos személyszállítási szolgáltatás nem 
működtethető kereskedelmi alapon.” [1370/2007 EK rendelet].  

→ közfinanszírozott közszolgáltatás (PSO)

------tipikusan kontrollált, támogatott és pályáztatott

• Minden más: 

→ piaci/kereskedelmi/üzleti alapú szolgáltatás

------tipikusan liberalizált, és támogatás-mentes 

(Szeri-Ács)





Szabályozási-piaci helyzet külföldön és itthon

Országonként nagyon változó a 
kép, de a trend az alábbi:

• A távolsági közlekedés egyre 
inkább liberalizált és  egyre 
kevésbé közfinanszírozású,   
magas minőségű.

• Az elővárosi közlekedés egyre 
inkább helyi jellegű (tarifa-) 
szövetségi rendszerben 
működik

• A regionális szolgáltatások 
alapszintűek, főleg hétvégén 
minimálisak, alternatív 
megoldások fejlődnek (DRT)

Itthon egyszerű a helyzet:
• Gyakorlatilag MINDEN 

országos, elővárosi és 
regionális személyszállítás
közfinanszírozott 
közszolgáltatás.  A helyi is.

• Piaci alapú, ill. liberalizált 
menetrend szerinti 
közforgalmú 
személyszállítási szolgáltatás 
gyakorlatilag  nincs. 

• Ennek ellenre kínálati 
jellegű a menetrend, 
minimális piaci réssel.

• (Ez egyedülálló kombináció)



Autóbuszos liberalizáció mérföldkövei

• 1985: Egyesült Királyság

• 1980/90-es évek: Skandinávia

• 1990-es évektől: 
• több volt szocialista ország

• 2005-15: Olaszország

• 2013: Németország

• 2015: Franciaország, Ausztria

• 20??: Magyarország



Liberálizáció - konszolidáció - új egyensúly







A vasúti liberalizáció tapasztalatai 
rendkívül vegyesek:
- PSO és open access is létezik, de 

viszonylag kevés
- Pályakapacitás, interoperabilitási

nehézségek
- Érdekellentétek a pályaüzemeltetővel 

és az inkumbenssel
- Árkiegészítési, tarifális konfliktusok
- Szerződések hosszúsága kérdéses

Trendforduló nincs, egyelőre (Oszter-Ács)
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• Közgazdasági Szemle, 1972.      

Közlekedéstudományi Szemle, 1977

• „Volt idő, amikor az NSZK-ban a 
megosztási arányok javításának 
lényeges eszközét az ingyenes 
tömegközlekedésben, az ún. 
nulltarifában látták. A 
közlekedéstudományok ezeket a 
javaslatokat többségében a 
tömegközlekedési kereslet kis 
árrugalmassága miatt visszautasították” 

(Seidenfus – Monigl)





Az elmúlt évek lépései itthon
- az utas által fizetett arány csökkenésének irányába

• 2010 februárja óta nem volt helyközi tarifaemelés

• Kivéve: ÁFA 25-ről 27%-ra, és gyorsvonati pótjegy, ill. 

autóbuszos felár bevezetése

• Korábban évente 4-6% emelés volt jellemző

• 2013-ban és 2014-ben -15, ill. -25% regionális vasúti tarifa

• A gyorsvonati pótjegyváltási kötelezettség alóli egyre több 

felmentés

• 2020-ban több vonalon gyorsvonati pótjegy eltörlés, IC felár 

csökkentés

• Számos átjárható és kombinált tarifatermék megjelenése, 

kölcsönös vagy egyirányú bérletelfogadások

• Más jellegű, de jelentős volt még a Budapest Bérlet bevezetése





A teljes ingyenesség fő kockázatai
• Megjelenne olyan tömegközlekedési kapacitás iránti 

megnövekedett igény, amely nem támasztható alá kellő társadalmi 

hasznossággal.

• Negatív üzenet lenne a jelenlegi felhasználóknak, mivel az eddigi 

tapasztalat az, hogy az ingyenesség a szolgáltatás 

megbecsültségét, illetve minőségét, elérhetőségét rontaná, de 

mindez már az olcsóságnál is felmerül. Ennek egyik oka a 

szolgáltatók utasoktól való függésének további csökkenése.

• A nagyobb kereslet miatt többletkapacitás-igény jelentős 

többletköltséggel jár (infrastruktrúra, személyzet, ellenőrzés)

• Az utasforgalmat mindenképp monitorozni kell, a jegyrendszert 

nem lehet teljesen elhagyni ingyenesség esetén sem, költsége 

csak kis részben lenne megtakarítható az ingyenességgel.

(Ács-Kövesdi)
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