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Eltanulhat6-e a K arlsr uhe var os vonzask or zetében
alkalmazott regiondlis k6zosségi kdzlek edésszer vezes?

A térségi elérhet6séggel foglalkozo szakirodalom egységesnek mutatkozik abban a tekin-
tetben, hogy egy régio6 kiilsé kozlekedési kapcsolatai mellett kiemelkedd szerepe van a
région beliili megfeleld intraregionalis kozlekedési halozat rendelkezésre allasanak és
fejlettségének (Erddsi 2002, Fleischer 2004). A régiokozpontok és alkdzpontok vonzaste-
riiletiikrdl torténd elérhetdsége, valamint az alkdzpontok kdzotti interakciok biztositott-
saga, a régid gazdasagi és tarsadalmi életét és a lakossag életmindségét befolyasold té-
nyezok.

A németorszagi Karlsruhe régioban® bevezetett kozosségi kozlekedési modell jelentdsen
hozzajarult a térségen beliili elérhetdség javulasahoz. A karlsruhei kotottpalyas kozleke-
dési szovetségi modellt elemz6 hazai és nemzetkozi szakirodalom elsésorban az alkalma-
zott miiszaki, technologiai és forgalomszervezési innovaciokat emeli ki (Glaser 2004,
Kazinczy et al. 2004, Kesert et al. 2009). A karlsruhei eredmények mas régioban torténd
alkalmazhatosaganak elemzéséhez azonban a szervezeti és iizemeltetési megoldasok,
valamint a modell kialakulasat 6szt6nz6 szabalyozasi és finanszirozasi peremfeltételek
bemutatasa is elengedhetetlen. Az adaptacid lehetdségének és varhaté kovetkezményei-
nek szempontjabol nem elhanyagolhatd a mobilitasi tényezdkre és regionalis versenykeé-
pességre gyakorolt hatasok szambavétele sem.

Az elemzéstérgya, modszerei ésterlleti lehatérolasa

A tanulmany a németorszagi Karlsruhe koriil elhelyezkedd, a régiokozponttal egyiitt
kozel egymillio lakosu térségben az 1990-es évektdl kezdodben bevezetett kotottpalyas
kozlekedési modellt és hatasait elemzi. Az elemzés célja annak meghatarozasa, hogy a
modell — kialakulasi eléfeltételei és regionalis térben kifejtett hatasai alapjan — mas térsé-
gekben milyen feltételek mellett alkalmazhatd. Ehhez a karlsruhei megoldasok kiils6 és
belsd kapcsolatainak rendszerszintli megkdzelitése sziikséges. A torténeti, miiszaki és
technikai aspektusok elsdlegesen a szakirodalom feldolgozasa alapjan mutathatok be.
A szabalyozasi kornyezet és a kozszolgaltatasi regionalizacid tényezdinek értékelése a
szOvetségi és tartomanyi jogszabalyok attekintésével torténik. A regionalis kozlekedési
kozszolgaltatas finanszirozasi folyamatainak Osszefliggései a Karlsruhei Kozlekedési
Szovetség (KVV) tlizleti beszamoloi, a szolgaltatds mennyiségi és mindségi jellemzoi
pedig a kozszolgaltatasi tarifa és menetrend alapjan értékelhetdk. A modell bevezetésé-
nek vérosfejlédésre, mobilitasra €s regionalis versenyképességre vonatkozo hatasainak

1 A karlsruhei régio két vérosi (Stadtkreis Karlsruhe és Stadtkreis Baden-Baden), valamint két vidéki (Landkreis Karlsru-
he és Landkreis Rastadt) kozigazgatasi teriileti egységet magaban foglalo teriiletfejlesztési és tervezési régio. Hivatalos megne-
vezése Regionalverband Mittlerer-Oberrhein, de mivel teriilete Karlsruhe kozosségi kozlekedési vonzaskorzetével kozel
megegyez0, a tanulmanyban a karlsruhei régié megnevezést hasznalom.
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vizsgéalata Karlsruhe varos és Baden-Wiirttenberg tartomany statisztikai hivatala altal
rendelkezésre bocsatott idésoros demografiai adatok 6sszehasonlitoé elemzésére épiil. Az
adatelemzés az elsdként atadott S4 jelli elévarosi vasuti viszonylat Bretten—Karlsruhe—
Baden-Baden kozotti telepiilésein vonatkozo folyamatokra fokuszal.

A karlsruhe kdzosségi kozlekedési modell bemutatasa és elemzése

Kialakulds, miiszaki és technolégiai innovdciok?

A karlsuhei modell kialakulasa az 1950-es évek végéig nyulik vissza, kiindulopontjai a
Karlsruhe varosi és elgvarosi kozlekedésével kapcsolatosan, egymassal parhuzamosan
meghozott szakmai és politikai dontések voltak. Az elvarosi kozlekedés teriiletén a
Karlsruhe déli vonzaskorzetében huzddo, a varost Bad Herrenalbbal 6sszekotd, keskeny
nyomkdzi Albtalbahn maganvasut izemeltetésének gazdasagi nehézségei okoztak kihi-
vast. A gazdasagi nehézségek elsdsorban abbdl eredtek, hogy az Albtalbahn vasutalloma-
sat és Karlsruhe nagyvasuti vasitallomasat a varos kozpontjabol kitelepitették. Igy a
vonal kapcsolata a varosi kozlekedéssel és a tobbi kozlekedési aggal megromlott, az
atszallasok és a hosszu eljutasi id6 miatt a varos kdzpontjaba igyekvd utasok a vasut
helyett egyre inkabb az egyéni kozlekedést valasztottdk. A nehézségek kezelésére két
lehetdség kinalkozott: a vonal bezarasa és autobusszal torténd kivaltasa, vagy az tizemel-
tetés mas formaban torténd megszervezése. Tekintve a viszonylagosan magas potencialis
utasszamot, az autdbuszos iizemeltetés lehetéségét elvetették. Helyette a vonal atépitése,
a varosi villamoshaldzattal vald dsszekotése és a villamosok szamara megfeleld aramella-
tas (750 V egyenaram) kiépitése mellett dontottek. Igy 1961-t61 kezdddéen a Karsruhe
déli vonzaskorzetében 1évo telepiiléseket a karlsruhei helyi kozlekedés villamosaival
szolgaltak ki, az adott telepiilésrdl atszallasmentes eljutast biztositva Karlsruhe kézpont-
jaba. Az lizemeltetésre 1étrehozott lizemeltetd vallalatot (AVG) a karlsruhei helyi kozle-
kedési vallalattal (VBK) 6sszevontak (TransportTechnologie-Consult Karlsruhe GmbH
é.n.). Ezzel megvalosult a karslruhei modell egyik fontos alapja a helyi és a helykdzi
kozosségi kozlekedési szolgaltatasok integracioja.

A varosi kozlekedés teriiletén kiemelhet6 a Karlsruhei Varosi Tanacs — az Albtalbahn
atszervezésével is Osszefiiggd — 1960-as hatarozata, amely alapjan a kozlekedésfejlesztési
dontések soran a villamoshalozat megtartasa és fejlesztése kapott prioritast. Ez a kotott-
palyas varosi kozlekedéspolitika — amely szintén a karlsruhei modell egyik sarokkdve —
ellentétes volt a korabeli német és europai kozlekedéspolitikai iranyzattal, amely a villa-
mos-vonalak felszamolasat és a varosi autobusz-kozlekedés Kkiterjesztését célozta.
A villamoshalozat fejlesztését 6sztonzo kozlekedéspolitika a kozlekedéshalozat gyakorla-
ti kialakitasa soran is érvényesiilt. A halozati elemek tervezésénél és 1étrehozasanal tore-
kedtek arra, hogy a kdzosségi kozlekedési eszkdzok a gépjarmiivektol elkiilonitett palyan
kozlekedhessenek, a keresztezodésekben tovabbhaladasuk elsébbséget kapott.

A varosi és elévarosi kozosségi kozlekedési rendszer fejlesztése egészen az 1990-es
évek elejéig a fenti prioritasok mentén folyt, a helyi villamoshal6zat folyamatos béviilése

2 A miiszaki és technolégiai innovaciokkal foglalkozé alpont elsésorban Bindewald (2007) munkajara tdmaszkodva
késziilt.
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mellett. A helyi és helykdzi halozatok dsszekapcsolasat érintden — az Albtalbahn tizemel-
tetése soran szerzett pozitiv tapasztalatok alapjan — 1979 és 1989 kozott ujabb eldrelépé-
sek torténtek, a német allamvasutak (DB) kezelésében 1évé vonalszakaszok hasznalatba-
vételével, és a villamoskozlekedés szamara torténd villamositasaval (750 V egyenaram).
fgy Karlsruhe északi és déli elévarosai egymassal és a varoskozponttal is kozvetlen dsz-
szekottetésbe keriiltek.

A fontos miiszaki teljesitménynek szamité megoldasokhoz képest a haldzat Karlsru-
he—Bretten kozotti keleti szakaszanak 1992-es atadasa oriasi innovacids ugrast jelentett.
A 18 km-es, regionalis mellékvonalként izemeld DB nagyvasuti palyaszakasz bevonasa-
val a nagyvasuti és villamosko6zlekedés aramellatasi rendszerekben levo eltérésekre (750 V
egyenaram vs. 15 kV valtéaram) is megoldast kellett talalni. A probléma athidalasara
kétaramnemii jarmiiveket, a kiillonb6z6 aramnem alatt futdé halozati elemek talalkozasi
pontjain pedig dramnem-atalakité berendezéseket alkalmaztak. fgy a kiilonbozé aram-
nemekkel ellatott infrastruktirak kozotti atmenet jarmiicsere, vagy atszallas és idéveszte-
ség nélkiil automatikusan valosult meg. Mivel a jarmiivek a varosi vasuti és a nagyvasuti
palyat egyarant hasznaltak, azokat Gigy alakitottak ki, hogy biztosité és egyéb miszaki
berendezések mindkét szabvany szamara alkalmasak legyenek. Az 11j vonal és a késébb
ok alkalmazasa és j megallohelyek létesitése a vonal mentén fekvd telepiilések lako,
oktatasi és ipari dvezeteinek kozelében. A korabbinal siiriibb megallohely-kiosztast az uj
konnyiivasuti jarmivek kis 6ssztomegébdl és elektromos meghajtasabol eredd jo fékezési
¢és gyorsulasi képesség tette lehetéve, aminek kdvetkeztében a megallas idéigénye a ko-
rabbi nagyvasuti jarmiivekhez képest jelentésen csokkent.

1992 utan a karlsruhei regionalis halézat a fenti megoldds mentén tovabb bdviilt.
A nagyvasuti mellékvonalakon kézlekedd regionalis vonatokat egyre tobb helyen valtotta
fel az elovarosi vasut (S-Bahn). A sugaras irdnyl halozati elemek mellett megjelentek a
keresztiranyu kapcsolatok is. A hivatasforgalmi célpontokon kiviil a turisztikai vonzerdt
jelentd telepiiléseket is integraltak a rendszerbe. Az Gjonnan épitett szakaszoknal min-
deniitt belvarosi vagy belvaroshoz kozeli vonalvezetést valdsitottak meg. Az S-Bahn-
vonalak altal nem érintett telepiilések szamara kialakitottak az elgvarosi vasiti megallo-
helyekre ra- és elhordd, csatlakozast biztositd autdbuszos halozatot.

A karlsruhei kozosségi kozlekedés — elévarosi vonalakat is érint6 legtijabb fejleménye —
a kozos villamos- €s eldvarosi vonalszakasz foldfelszin alatti vezetésének Karlsruhe
belvarosaban jelenleg is zajlo kivitelezése. A karlsruhei modell bevezetésének kezdetén
kialakitott néhany tiz kilométeres halézatot a fenntartasaért felelés Karlsruhei Kozleke-
dési Szovetség (KVV) napjainkra jelentds kiterjedésti, tobb kozlekedési régiot ellato
integralt halézatta fejlesztette (1. tablazat). A halézat elemeire, kiilondsen az
utaskiszolgald létesitményekre a menetrendi integracion kivill jellemzd a kiilonbozd
kozlekedési eszkozok kozotti atjarhatosag biztositdsa és a magas szinvonali dinamikus
utastajékoztatas is.
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1. tablazat
A KVV hdlozatanak és szolgaltatasainak f6bb mennyiségi jellemzoi, 2011

Uzemi
Kozlekedési eszkoz Vonalak szama Vonalhossz, km teljesitmény,
M. vonat/jarmiikm
Regionalis vasut/S-Bahn 11 318 4,5
Varosi S-Bahn és villamos 19 546 17,9
Busz 209 2.300 24,3
Osszesen 239 3164 46,7

Forras: KVV 2011. évi beszamoldja alapjan sajat szerkesztés.
Szervezeti és finanszirozasi jellegzetességek

A 1990-es évek elején Németorszagban — az egyéni kozlekedés aranyanak novekedése, a
vastti hatékonysag romlasa és az eurdpai uniods jogharmonizacionak vald megfelelés
hatasara — elindult vasttreform szervezeti és finanszirozasi szempontbdl is jelentGsen
atalakitotta a regionalis szintli kozlekedésszervezés rendszerét. Az 1993-ban elfogadott
vasut-tjraszervezési torvény (ENeuOG) felhatalmazasa alapjan ugyanabban az évben
hatalyba 1épett regionalizacios térvény (RegG) kimondta, hogy a kistavolsagu kozosségi
kozlekedés (OPNV) megszervezésének feladata a szovetségi allamtol a tartomanyokhoz
keriil. A szovetségi tartomanyok e felhatalmazas alapjan megteremtették a kistavolsagu
kozdsségi kozlekedés szervezésének tartomanyi jogszabalyi hatterét. Az OPNV ellatasa-
nak feleldsei a legtobb esetben tobb telepiilést magaba foglalo kozigazgatasi egységek,
Baden-Wiirttemberg tartomanyban a nagyvarosok és a koriilottik talalhatd korzetek
(Stadt- und Landkreis) lettek. A tartomanyi jogszabaly meghatarozta azt is, hogy az ella-
tasért felelds teriileti egységeknek a kozlekedésszervezési dontések meghozatala soran
egymassal és a szomszédos szOvetségi tartomanyokban 1évo ellatasi feleldsokkel is
egyeztetniiik kell a regionalis szinten integralt kozlekedési rendszerek kialakitasa érdeké-
ben (Boi 2012).

A vasuti reform nemcsak az ellatasi felelosséget delegalta regionalis szintre, hanem
annak finanszirozasi helyzetét is rendezte (BVBW 1999). Mig korabban a megrendelt
vasuti kozszolgaltatdsok teljes ellenértékét a Deutsche Bahn (DB) szamara utalta at a
szovetségi kormdny, ezt a gyakorlatot a RegG alapjan létrejott iigynevezett
regionalizacids alap megvaltoztatta. A kistavolsaglh kozlekedés finanszirozasa ezutan a
szovetségi korméany asvanyi olajbol szarmazd addbevételeibdl tortént, amelyet az a
regionalizacids alapon keresztiil a szovetségi tartomany szdmara atengedett. Az alap
forrasait az ellatasért felelds szovetségi tartomanyok sajat hataskorben a kozlekedési
szolgaltatasok megrendelésének finanszirozasara és a kotottpalyas halozati infrastruktira
fejlesztésére fordithattdk. A finanszirozas feltételeit tovabb javitotta és a regionalis szem-
léletti kozlekedésszervezést is elomozditotta, hogy a tartomanyok jelentds részében a
kozlekedési szovetségek kialakitdsabol és miikodtetésébol eredd bevételkiesést is megté-
ritette az adott tartomany a kozlekedési szovetség szamara (Boi 2012).
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1. abra
A karlsruhei kézosségi kozlekedési modell sematikus abrdja
POLITIKAI SZINT
Német Sziovetségi Koztirsasag
Szabilyozasi ¢s finanszirozisi regionalizacio
Baden-Wiirttemberg tartomany i Rheinland-Pfalz tartomany
Szabdlyozisi és finanszirozdsi regionalizicio i i Szabdlyozisi ¢s finanszirozdsi regionalizicio
Ellatasért felelos igazgatasi egységek
) o Karlsruhe Karlsruhei Baden-Baden Rastatt Germersheimi Landau  Siidl. Weinstr.
vidros korzet viros korzet kiirzet viiros korzet
1.331 ezer lakos, 3550 km?
L '
MENEDZSMENT SZINT '

Kozlekedési szovetség (integralt kozlekedésszervezo)

KVV - Karlsruher Verkehrsverbund GmbH

v v T 7.

Onkormanyzati wlajdont Tartomdnyi wljadoni Szovetségi tulajdoni Magin szolgiltatok
seolgaltatak (6 db) allami szolgaltatdk (1 db) allami szolgiltaték (3 db) (9 db)

AVG Albtal Verkehrs- SWEG Siidwestdeutsche Deutsche Bahn AG "’“"_‘i""" Hassis

gesellschaft mbif Verkehrs AG J.L'nnmiiu_:i (:Il].bH
5 RVS Regionalbusverkehr Faller Reisen GmbH
. VBE Verkehrsbetriebe Siidwest GmbH Hebrele-Bus Reisen

Karlsruhe GmbH

BRN Busverkehr Rhein-
BBL Baden-Baden Linie Neckar Gmbh
sth.
JELMAGYARAZAT
i Szabilyozé-finanszirozo ~7 Megrendeld,
UZEMELTETOI SZINT W Tulsjdanos-finanszirozb ﬁmm;:?;li-sn:;gsnlmﬂu

Forras: KVV 2011. évi beszamoldja és egyéb szerzdései alapjan sajat szerkesztés.

Ezen szabalyozési és finanszirozasi peremfeltételek mentén jott létre 1993-ban a
Karlsruhe térségében kialakitott Karlsruhei Kozlekedési Szovetség (KVV) is, amely
egyben tarifakdzosséget is jelentett. A szovetség politikai, menedzsment és tizemeltetoi
elemekbdl allé haromszintli modellként miikodik (1. abra). A politikai szint a KVV ese-
tén ellatasi felelosként korabban kiilon-kiilon megjelend varosok és a koriilottiik talalhatd
korzetek telepiiléseinek megrendeldi egyiittmiikodését testesiti meg. A menedzsment
szintet az egymassal egyiittmikddé Onkormanyzatok altal létrehozott, kft. formaban
mitkodé gazdasagi tarsasag a Karlsruhei Kozlekedési Szovetség képezi. A tulajdonos
Oonkormanyzatok — jelenleg 3 varos és 4 korzet — a tarsasag tevékenységében tulajdoni
aranyuk szerint vesznek részt. A KVV feladata az ellatasért felelosok altal megfogalma-
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zott igények alapjan a teljes kiszolgalt teriilet szdmara nytjtott integralt varosi, elévarosi
¢és regionalis kozlekedési szolgaltatasok Osszetételének részletes megtervezése, és ennek
megfelelden a sziikséges szolgaltatisok megrendelése a kozlekedési szolgaltatoktol.
Tovabbi feladat a tarsasdg szdmara az egységes szolgaltatasi tarifarendszer kidolgozasa,
valamint a tarifak alapjan beszedett bevételek elosztasa és elszdmolasa a szolgaltato tar-
sasagok kozott. A KVV egységes utastajékoztatasi, ligyfélszolgalati, marketing és PR
tevékenységet lat el a kiszolgalt térség kozosségi kozlekedési szolgaltatasainak teljes
helyi és helykdzi vertikumaval kapcsolatban. Ennek alapjan mitkodteti a kozos iigyfél-
szolgalati irodakat, a call-centert, a k6z6s honlapot, és annak részeként az integralt me-
netrendi keresot is.

Az lizemeltetdi szinten talalhatok a kiilonbozd kozlekedési szolgaltatok, akik a KVV
altal meghatarozott, kdzszolgaltatasi szerzodésben rogzitett teljesitmények végrehajtasa-
ért felelnek. A KVV 2011-ben 6sszesen 19 kozlekedési vallalattol rendelt meg szolgalta-
tasokat. Ezek kozott szovetségi, tartomanyi, dnkormanyzati és magéantulajdont szolgalta-
tok is megtalalhatok (KVV 2012a).

A KVV finanszirozasanak rendszere az infrastrukturalis beruhazasok és az tizemelte-
tés esetén eltérd. A kozlekedési kdzszolgaltatasok infrastrukturdjanak kiépitésénél az EU
szabéalyozasa a kozosségi vagy allami hozzajarulast nem tiltja. Igy Karlsruhe térségében
az S-Bahn-palyaszakaszok ki- és atépitési koltségeinek 85%-at, a jarmiibeszerzéseknek
pedig 50%-at fedezték — a telepiilések kozlekedési feltételeinek finanszirozasardl szolo
jogszabaly alapjan — a szovetségi allam altal a tartomanynak atengedett regionalizacios
forrasokbol. A fennmaradd 6sszeget az érintett dnkormanyzatok koltségvetése biztositot-
ta (GVFG 1971).

A kozlekedési szolgaltatasok lizemeltetésének finanszirozasa esetén az EU szabalyo-
zasa alapjan allami vagy onkormanyzati tdmogatas a szolgaltatoknak csak olyan tevé-
kenységek esetén nyujthatd, amelyek piaci alapon nem vagy az adott feltételekkel és
adott volumenben gazdasagosan nem végezhetok (Faber 2009, Pitzold 2008). A KVV
szamara — a magyarorszagi kozlekedési szolgaltatoknal alkalmazott gyakorlathoz hason-
léan — igy szocialisan kedvezményezett csoportok (diakok, idések és mozgaskorlatozot-
tak) szallitasa, és gazdasagosan nem ilizemeltethet vonalak kiszolgalasa esetén nyujthato
tartomanyi vagy onkormanyzati timogatas. A rendszerre jellemzd, hogy a szocialis dij-
szabasban részesiilok kore a magyarorszaginal joval sziikebb, a kizardlag a kdz- és felso-
oktatas résztvevdire, valamint a nyugdijasokra és mozgaskorlatozottakra vonatkozo to-
vabbi szocialis kedvezmények mértéke is alacsonyabb a hazainal. A kiilon dijszabas
ezeknél a csoportoknal sem csak az alacsonyabb utazasi dijban valosul meg, hanem lehe-
tové teszi a kedvezményezett szamara adott 6sszeg megfizetése mellett a teljes halozat
korlatlan hasznalatat. A tarifarendszerben alkalmazott iizletpolitikai kedvezmények ezzel
szemben igen széles koriiek. A kdzlekedési szovetség jelenleg érvényes zona alapu dij-
szabasaban Ot jegytipus és tizenkét kiilonbozo bérlettipus talalhatd az utazasi szokasok-
nak megfeleléen testre szabhatd kedvezmények igénybevételének lehetéségével (KVV
2012 b).

Mivel a tarifak6zosség kovetkeztében egy adott vonal akkor is veszteséges lehet, ha a
kihasznaltsaga egyébként megfeleld, az alacsony utasforgalmu veszteséges vonalak mel-
lett mind az unids, mind a német jogszabalyok megengedik a tarifakdzosség 1étrehozasa
miatt veszteséges vonalak kozszolgaltatasi finanszirozasat a KVV, és rajta keresztiil a
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kozlekedési szolgaltatok szamara. A veszteségfinanszirozas szolgaltatok kozotti feloszta-
sa — a jegyarbevételekhez hasonloan — meghatarozott id6kozonként elvégzett utasforgal-
mi felmérések alapjan torténik (KVV 2011). Az utasbarat tarifarendszer és szolgaltatasi
szinvonal hatasara a KVV szolgaltatasait igénybe vevo utasok szama ¢€s a menetdijbevé-
telek egyarant folyamatosan emelkedtek 1996 és 2011 kozott, 2001-6ta pedig az egy utas
altal fizetett menetdij is nott (2. dbra). Mindezek alapjan megéallapithato, hogy az tizemel-
tetés finanszirozasanak stabil alapjat a KVV sajat bevételei jelentik.

2. dbra

A KVV utasszamanak és menetdijbevételének viszonya, 1996—2011
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Forras: AXVV 2011. évi beszamoloja alapjan sajat szerkesztés.

A tarsasag 2011. évi 142,6 millié eurds bevételének csupan 10%-at tette ki az allam
vagy Onkormanyzat altal — a korabban emlitett jogcimeken nyujtott — veszteségfinanszi-
rozés. Ezen beliill a kozlekedési szovetség milkodtetésébdl eredd veszteségek téritése
felilmulta a vonali szintli negativ eredményre és szocialis tarifakedvezményekbdl ered6
gazdasagi hatranyokra tekintettel nyujtott kozszolgaltatasi veszteségtéritést. A karlsruhei
esetben a veszteségfinanszirozas igen jelentds tétele azonban a kdzszolgaltatasi szerzédés
szempontjabol rejtve marad. Az ilizemeltetést végzd szolgaltatok koziil két tarsasag az
Albtal Verkehrsgesellschaft GmbH (AVG) és a Verkehrsbetriebe Karslruhe GmbH
(VBK) kozvetleniil vagy kozvetve Karlsruhe varos tobbségi tulajdonaban vannak. Az
elévarosi kozlekedést végzé AVG 100%-ban a varos tulajdonaban van, mikodése nyere-
séges, amely részben annak kdszonhetd, hogy a személyszallitasi szolgaltatasokon kiviil
vasuti teherszallitast is végez. A varosi kdzosségi kozlekedést nyujtod veszteséget termeld
VBK egy varosiizemeltetési holdingon keresztiil kdzvetve van a varos tulajdonaban.
A holdinghoz tartozik tobbek kozott a rajnai kikotd és a varosi viz-, gaz- és elektromos
kozszolgaltatas iizemeltetése. A VBK veszteségeit — amelynek mértéke 2011-ben
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24.3 milli6é eurd volt — a holdingon beliil mikddd kézmiicégek nyereségébdl, gyakorlati-
lag a karlsruhei lakosok kozmiiszolgaltatasokért fizetett dijaibol fedezik. fgy, mivel a
holding szdmara az 6nkormanyzat nem nyujt kozvetlen tamogatast, ez a jelentds tétel a
kozlekedési veszteségfinanszirozasban nem jelenik meg.

3. dbra

A KVV finanszirozasi szerkezete 201 1-ben, millio euro

OKozszolgaltatasi veszteségtérités
OSzovetségi veszteségtérités
OVBK holding- finanszirozas
OEgyéb bevétel

OJegyarbevétel

Forras: A KVV 2011. évi beszamoloja és egyéb szerzddései alapjan sajat szerkesztés.

A kozszolgaltatasi veszteségfinanszirozas és a holding altal nyujtott keresztfinanszi-
rozas Osszege egylittesen a KVV bevételeinek mar tobb mint negyedét teszi ki (AVG
2012, KVVH 2012, KVV 2012a, KVV 2012¢, VBK 2012). A KVV finanszirozasi for-
rasosszetételét részletesen a 3. abra mutatja be.

Regionalis hatasok

szuburbanizacios szakaszanak erdteljes jelei mutatkoztak meg, a személygépkocsihoz
kotott mobilitas fokozodasa mellett. Az 1975 és 1993 kozotti idészakban a régid teljes
lakossaga kozel 10%-kal nétt, gy hogy ekdzben a régidkdzpont lakossaga kis mérték-
ben, 1%-kal csékkent. A régioé Karlsruhén kiviili részében megfigyelheté népességndve-
kedés hatterében a régidkdzpontbdl a vonzaskorzetbe koltozé lakossag hatdsan kiviil
erbteljes kiilsé migracids folyamatok alltak. Mig az 1980-as évek kozepéig a kiilfoldi
vendégmunkasok térségbe koltozése volt meghatarozo, ezt kovetden a volt keletnémet
tartomanyokban él6k, és a kelet-eurdpai allamokbol visszahonositott németek bedramlasa
lett jellemz6. Az ujonnan bekdltozok — tekintettel az atlagosnal rosszabb vagyoni helyze-
tilkre és a karlsruhei magas megélhetési koltségekre — tilnyomorészt a vonzaskorzetben
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1év6 varosokban és kozségekben telepedtek le (SKAS 1995). A népesedési folyamatok-
kal parhuzamosan mind Karlsruhéban, mind pedig a régidban a motorizacid lendiiletes
novekedése is megfigyelhetd volt. Az ezer fore jutd személygépkocsik szama a régiokoz-
pontban 60, a régié tobbi részében pedig 62%-kal gyarapodott 1975 és 1995 kozott, a
Karlsruhén kiviili teriiletek magasabb motorizaltsagi foka mellett (4. abra). A népesség-
szam ¢€s a motorizaltsag egyiittes novekedése a helyvaltoztatasok szdmat is jelentsen
fokozta, zsufoltsagot és sziik keresztmetszeteket idézve ezzel elé az egyéni kozati kozle-
kedésben.

4. dbra

Motorizaltsag és népességvaltozas Karlsruhe régioban, 1975-2010
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Forras: Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg alapjan sajat szerkesztés.

Ilyen mobilitasi kornyezetben keriilt sor a karlsruhei kotottpalyas kozlekedési halozat
Bretten és Karsruhe kozotti szakaszanak megnyitasara. A régiokdzponttol 28 km-re levo
varosbol Karlsruhéba korabban hagyomanyos kozlekedési eszkdzokkel lehetett, minima-
lisan két atszallassal eljutni. Helyi kozlekedési eszkozzel (gyalog, busszal vagy autoval)
kellett eljutni a lakdteriiletektdl tavolabb esd Bretten vasttallomasig. Ezt kdvetden regio-
nalis vonatara szallva lehetett tovabbutazni Karlsruhe valamelyik vasutallomasaig, onnan
tovabb villamossal a Karlsruhéban elérni kivant célig. A kiilonboz6 kozlekedési eszko-
zokre kiilonbozo tarifak alapjan kiilon kellett jegyet valtani, a vasuti menetidé 6nmaga-
ban is 48 percet tett ki. A varoskdzponttdl varoskdzpontig torténd utazas teljes iddigénye
az atszallasokkal egyiitt 60 perc volt.

1992-ben Brettenben 5 j megallohelyet alakitottak ki az S-Bahn-kozlekedés szama-
ra, a lakoéteriiletek és az utasforgalmat vonzo iskolak és munkahelyek kozelében (GTZ
2001, STRATEC 2001). A tovabbi fejlesztések eredményeként ma 12 S-Bahn-
megallohely szolgalja ki a varost, amelyek koziil négy a ra- és elhordd autobusz-
kozlekedés csatlakozasi pontjaként alakitottak ki. A varoskdzponttdl véaroskdzpontig
kozlekedd varosi vasuti szerelvényeknek koszonhetden a teljes utazasi ido 33 percre
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csokkent. A Bretten és Karlsruhe kozotti eljutdsok mennyiségi €s mindségi paraméterei
az 1j kiszolgalasi rendszer bevezetésével magas szinvonalu, utasbarat szolgaltatast jelen-
tenek (2. tablazat). A szolgaltatasi szinvonal javulasa a térségben ¢él6k mobilitasi jellem-
z0it és az érintett telepiilések versenyképességét egyarant befolyasolta. A mobilitasi jel-
lemzok szempontjabdl kiemelendd, hogy Karlsruhe és Bretten kdzotti a bevezetés eldtti
napi 2000 f6s utasszam mar az lizemeltetés megkezdésének elsd évében Otszorosére
emelkedett. 2010-ben a vonalszakaszon utazdk napi szama megkdzelitette a 17 000 fot.
Az utasok 40%-a korabban személygépkocsival ingazott, 12%-uk pedig 0j utasként jelent
meg a rendszerben, amely igy jelent6s mennyiségli korabbi latens utazasi igényt is kielégit.
2. tablazat
Az S4 S-Bahn viszonylat Bretten—Karlsruhe szakaszanak szolgaltatasi jellemzoi, 2011

Lakossag (Karlsruhe nélkiil) 55 489 £6 (3 telepiilés)
Eljutasi lehetéségek (jaratok hétf6—péntek szombat vasarnap
mennyisége oda/vissza) 56/57 54/57 50/53

Napkozben 20 perces alapiitem, 6ranként gyorsitott S-Bahn-siiritéssel
Este/éjszaka 60 perces litem

Hétfo—csiitortok és vasarnap 2:00-4:00 kozott nem kozlekedik
Pénteken és szombaton éjjel folyamatos kozlekedés

Gyakorisag

Fedett vard, hangos és tobbségében valos idejii dinamikus
utastajékoztatas
Megallohelyek Modvaltasi lehetéségek (P+R, B+R, kozos peron)
Tobbségiikben utastajékoztatd és jegykiado automata
(készpénz és bankkartya)

Klimatizalt, kényelmes, részben alacsonypadlos, modern jarmiivek
Dinamikus és hangos fedélzeti utastajékoztatas, jegykiadogép
Ingyenes kerékparszallitas

Kartérités szennyezett jarmi, vagy 30 percet meghaladé késés esetén

Jarmi

Tarifak6zosség, komplex és széles korli igényhez szabott tarifa-
lehetdségekkel, tizletpolitikai kedvezményekkel

Csticsidon kiviili kedvezmények: egyetemi hallgatoknak és dolgozoi
bérletes csaladtagjainak csucsidon kiviil ingyenes az utazas,
nyugdijasoknak kedvezményes off-peak bérlet valthatd

Tarifak
(forint, 300 HUF/EUR)

Egy utra 1290
Napijegy 2940
Havi diakbérlet 10 125
Korlatozas nélkiili féléves

egyetemi hallgatoi bérlet 38370
Havi dolgozdi bérlet 26 250

Forras: sajat gyljtés és szerkesztés a KVV honlapjan (www.kvv.de) megtalalhat6 adatok alapjan.

A karlsruhei modell eredménye tovabba, hogy a kozlekedési munkamegosztasban a
kozlekedési forgalom dsszmennyiségének és az egy fore jutd személygépkocsik szdma-
nak novekedése mellett a kozosségi kdzlekedés aranya kis mértékben novekedett a moto-
rizalt egyéni kozlekedés kissé csokkend szintje mellett (5. abra). Megemlitend6 emellett
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azonban az is, hogy a kerékparos kozlekedés térnyerése a motorizalt kozlekedéssel szem-
ben a vizsgalt iddszakban magasabb volt, mint a kdzosségi kozlekedésé.
5. ébra

Kozlekedési munkamegosztas alakulasa Karlsruhe vonzaskorzetében, 2002, 2012
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Forras: Stadt Karlsruhe — Amt fiir Stadtentwicklung adatai alapjan sajat szerkesztés.

A kozlekedési infrastruktara fejlesztése és a regionalis versenyképesség kozotti koz-
vetlen kapcsolat a szakirodalomban vitatott kérdés, az azonban bizonyos, hogy az intra-
regionalis elérhetGség javulasa a regionalis versenyképesség egyik fontos tényezdje (Rét-
helyi et al. 2003). A Karlsruhe kérnyezetében megnyitott ij S-Bahn-vonalak koziil az S4
elnevezésii viszonylat Bretten—Karlsruhe-Baden-Baden kozotti telepiiléseinek néhany
idésoros demografiai adatat részletesen megvizsgalva a versenyképesség szempontjabol
is szamos kovetkeztetés vonhat6 le (6. abra). Megallapithatd, hogy a kozlekedési haldzat
altal érintett teleptilések altalaban pozitiv vandorlasi kiillonbozetet mutattak a régidkoz-
ponttal szemben az U1j vonalak megnyitasat kozvetleniil kovetd idészakban. A népesség
novekedésének sulypontja is ezekre a kordbban kis és kdzépvarosias telepiilésekre keriilt
at Karlsruhébol.

Kiilonosen igaz ez a Karlsruhe és Bretten kozotti, korabban atadott szakasz mentén
fekvo teleptilésekre. Mivel a népességnovekedés a Karlsruhébol kikoltozok szamat jelen-
tdsen meghaladd mértékii volt, ez azt is jelenti, hogy az érintett telepiilések a région ki-
viilrél érkezOk szdmara is vonzd lakhelyként jelentek meg, tekintettel a jo kozlekedési
eljutasi lehet6ségekre is. Ezt segitette eld az is, hogy az ingatlanok bérleti dijai ezeken a
telepiiléseken joval alacsonyabbak voltak, a kozlekedés koltségei pedig az egységes zona
alapu tarifarendszer kovetkeztében a kozlekedési tavolsagtol egyaltalan nem, vagy csak
kis mértékben fiiggtek. Az érintett teleptilések telekarai az ingatlanok jo bérbe adhatdsa-
ganak hatasara ndvekedtek, a bekoltdzo lakossag kiszolgalasara uj kereskedelmi és szol-
galtatoegységek jottek létre.
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Mivel a kiko6ltoz6k talnyomorészt aktiv, fiatal kozéposztalybeli, jo jovedelmi helyzetl
csaladok voltak, az dnkormanyzatok adobevételei novekedtek, a telepiilések munkanél-
kiilisége csokkent, telephelyi vonzasuk nétt (Herfert 1999). A népesség Karlsruhén kiviili
letelepedése az 1991-ben 1600 lakos/km? népstiriiséget mutatd varos szamos olyan kom-
munalis problémajat is megoldotta, mint a bérlakaskérdés vagy a varosi intézmények ¢€s
létesitmények tulterheltsége. A megfelelden szervezett kozosségi kozlekedéssel parosul-
va a népesség atrendezddése a Karlsruhéban 1évé munkahelyek, kereskedelmi és szolgal-
tatd egységek, valamint turisztikai és szabadidds célpontok versenyképességét nem ron-
totta. Az adodbevételek szempontjabdl viszont — tekintettel a kikoltozok tarsadalmi statu-
sara — a régidcentrum jelentds kiesést konyvelhetett el.

A bevezetést kovetden kozéptavon a legszembetlinébb valtozas Karlsruhe lakossaga-
nak 2000-es években bekdvetkezett novekedése, és a vonal altal érintett telepiilésekre
valo kikoltozések csokkenése volt. A lakossagszam novekedése mogott Karlsruhe iskola
és egyetemi varosi funkcidjanak erésddése allt. 1999 és 2010 kozott tobb mint 30 000
fovel nott a varos népessége az oktatasban részt vevok és a fiatal palyakezdok bekoltoze-
se révén. Mivel a német telepiilések az életvitelszertien ott €16 hallgatok utan normativ
tamogatast kapnak, a varos a folyamatot tudatos marketingeszkozokkel is tamogatta.
A kikoltozok szamanak csokkenése pedig az ingatlanarak varos és vonzaskorzete kozotti
fokozatos kiegyenlitddésének tudhatdo be. Bar a kikoltdzések szama csokkent, az arra
jellemzod f6 folyamatok és az érintett tarsadalmi csoportok Iényegében nem valtoztak. A
Karlsruhe ¢€s a régié kozotti népességmozgasban a régidkozpontot elhagyok legnagyobb
része tovabbra is a 26-45 éves aktiv és csaladdal rendelkezd korosztalybol keriilt ki
(SKAS 2009). Ez a tény a mar emlitett kiils6 regionalis versenyképességi elonyok mellett
a régiokdzpontnak tovabbra is hatranyt jelent.

Bar a karlsruhei modell létrehozasa mind a térbeli tarsadalmi folyamatokra és mobili-
tasra, mind pedig a versenyképességre hatast gyakorolt, azokra kizarélagos magyarazatot
nem ad. Jol mutatjak ezt egy, a karlsruhei ki- és bekoltdzés motivacioit vizsgald kérdo-
ives felmérés eredményei is. A kutatasban adott valaszok alapjan a varosbol valo kikolto-
z¢&s motivacioi koziil a jo kdzlekedési kapcsolat a megkérdezettek csak 7,1%-anak fontos,
a 22 lehetséges valasz koziil 13. helyen megjeldlve. A legfontosabb motivacios tényezok
pedig féleg gazdasagi (olcsobb ingatlan, munkahelyvaltas, sajat lakasvasarlas lehetdsége)
vagy életminéségi (nagyobb lakodteriilet, gyermek sziiletése) jellegliek (SKAS 2011).

Osszességében elmondhatd, hogy a jo kozosségi kozlekedési halozat kialakitasa révén
meginduld tarsadalmi és gazdasagi folyamatok a régidkézpont versenyképességét kis
mértékben rontottdk ugyan, de az agglomeracio telepiiléseinek versenyképességét koz-
vetve vagy kozvetleniil ennél nagyobb mértékben segitették eld. Az S4-vonal Karlsruhe—
Bretten kozotti telepiilésein 1998 és 2010 kozott a telepiilésekrol eljardk és a telepiilések-
re bejarok aranya kozotti kiilonbség folyamatosan csokkent, mikdzben a napi ingazok
szama novekedett. Bretten esetében a bejarok szama 2001 6ta mar meghaladja az eljarok
szamat, 201 1-ben mintegy 20%-kal. Ez arra enged kovetkeztetni, hogy az érintett telepii-
lések mindegyikén szamos ij munkahely 1étesiilt, ami a teljes régio telephelyi versenyké-
pességének fontos jele.
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A karlsruhei modell interregionalis dimenzidkban

A vizsgalt id6szakban a varosfejlddés Enyedi (1984 és 2011) munkaiban leirt szakaszai
kozil Karlsruhe térségében egyértelmiien megfigyelheték a szuburbanizacio (relativ
dekoncentracio), majd dezurbanizacid €s részben a reurbanizacio jellemzo6i is. A karlsru-
hei modell a varosfejlodési szakaszok tarsadalmi és gazdasagi kihivésaira a kdzosségi
kozlekedés szervezésének szempontjabol sikeres valaszt tudott adni. Enyedi (2011) meg-
allapitja azt is, hogy a varosfejlédési fazisok megjelenése a vilag kiilonbozd részeiben
eltéré id6szakban, de tobbnyire egymast kdvetden, egymasra €piilve tortént meg. Mivel
az egyes fazisokhoz, de kiilondsen a dezurbanizacidhoz kothetd kozlekedésszervezési
kihivasok napjainkra globalisan is elterjedtek, a karlsruhei modell megoldasait — a helyi
viszonyokra alkalmazva — Németorszag, Eurdpa és a vilag szamos régidjaban vizsgaltak,
ezek egy részében be is vezetve azokat. A korabbiakban leirt szabalyozasi, finanszirozasi
¢és intézményi keretfeltételek miatt a legtobb karlsruhei elvek alapjan miikodoé kozosségi
kozlekedési rendszer Németorszagban talalhato. Ezen feliil Franciaorszagban, Hollandia-
ban és Spanyolorszagban, valamint Japanban vezettek be a karlsruhei tapasztalatokra
részben vagy egészében tamaszkodd kozlekedési megoldasokat (Kithn 2005,
TransportTechnologie-Consult Karlsruhe GmbH ¢é.n.).

Magyarorszagon harom megyei jogu varosra €s vonzaskorzetére (Debrecen, Miskolc,
Hoédmezdvasarhely) vonatkozoan késziilt 2012-ben a Ko6zlekedés Operativ Program 5.5.0
tamogatasaval olyan részletes megvaldsithatosagi tanulmany, amely a karlsruhei modell
eredményeit kiemelt sullyal vette figyelembe. Ezek a munkék a vizsgalt térségek varos-
kdrnyéki mobilitasi viszonyait és kozlekedési ellatottsagat is részletesen feltartak, a ko-
tottpalyas elovarosi fejlesztések kiilonbozo verzioit pedig a beruhazas megtériiléseit vizs-
gald gazdasagi szamitasokkal tdmasztottak ald. A magyarorszagi kozosségi kozlekedés
szervezésének keretrendszere — a részletes megvalosithatosagi tanulmanyok szempont-
rendszerén feliil — azonban szamos olyan elemet is tartalmaz, amelyek a karlsruheihez
hasonl6 modell kialakitasat vagy izemeltetését jelentés mértékben megnehezithetik.

Ezek koziil a legfontosabb az ellatasi felelosség kérdése. A helykdzi menetrend sze-
rinti személyszallitas megszervezése kotelezo allami, a helyi menetrendszerinti személy-
szallitas megszervezése pedig onként vallalt helyi onkormanyzati feladat (Béi 2012).
A naponta ingazok helyvaltoztatasa altal behatarolt varoskornyéki terek, agglomeraciok,
netan régiok kozosségi kozlekedésszervezési kérdéseinek egységes szemléletii kezelésére
hivatott ellatasért felelés megrendeldi szervezet a gyakorlatban Magyarorszagon nem jott
létre. A kozosségi kozlekedés finanszirozasi oldalan szintén erds a centralizacio. A hely-
kozi kozlekedés menetdijbevételen feliili finanszirozasa teljes mértékben a kdzponti
koltségvetés forrasaibol torténik, de példaul a debreceni helyi kozlekedést végzd DKV
Zrt. 2011-es miikodési céli tamogatasanak 80%-a is kdzvetlen kdzponti koltségvetési
vagy abbol atengedett forrasbol szarmazott. Ezzel szemben a KVV menetdijbevételen
feliili finanszirozasanak 90%-a helyi vagy regionalis forras (ASZ 2013, VBK 2012).
A helyi és helykozi ellatasért felel6sok egytittmikodését 6sztonzé — a karlsruhei modell-
nél részletezett regionalizacios alaphoz vagy bevételkiesés téritéshez hasonld — regionalis
felhasznalasu pénziigyi 6sztonzé Magyarorszagon nem all rendelkezésre. A modell {ize-
meltetésének pénziigyi fenntarthatésaga miatt fontos figyelembe venni a szocialisan
nyujtott utazasi kedvezmények Magyarorszagon igen kiterjedt rendszerét. Amig Német-
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orszagban ilyen kedvezményeket a fogyatékkal ¢l6kon és didkokon kiviil szinte senki
nem vehet igénybe, Magyarorszagon tobb mint negyven jogcimen jar utazasi dijkedvez-
mény. Ebbdl kifolydlag a karlsruhei rendszer finanszirozasa az utasoktol beszedett me-
netdijakon alapul, mig Magyarorszagon a kozlekedési szolgaltatok pénziigyi helyzete a
szocialis kedvezménnyel utazok utan biztositott fogyasztoi arkiegészités nélkiil valoszi-
ntileg fenntarthatatlan lenne.

Osszegzés

A karlsruhei modell mas térségekben val6 alkalmazhatdsdga a miiszaki, technologiai és
forgalomszervezési kérdéseken tilmutatd probléma. A modell eléfeltétele egy olyan
jogszabalyi kdrnyezet megléte is, amely az ellatasi feleldsség kérdésében a helyi szerep-
16k egyiittmiikodését dsztonzi. Ennek elengedhetetlen feltétele a finanszirozasi rendszer
regionalizacidja és a forrasok térségi dontéseken alapuld elosztdsa, a szocidlis utazasi
kedvezmények rendszerének feliilvizsgalata mellett. A bevezetendd pénziigyi szabalyo-
zoknak tartalmazniuk kell az egyiittmiikodésbdl eredd veszteségek kiegyenlitésére szol-
galdo kompenzaciés elemet is. Mivel a szolgaltatasi bevételek jelentds része Karlsruhe
térségében az utasok altal megfizetett menetdijbevételekbdl szarmazik, demografiai
szempontbol a modell bevezetése olyan nagy népsiirtiségli, ndvekvo népességli agglome-
racios térségben lehet sikeres, ahol a lakossag régié és régiokozpont kozotti mobilitasa
magas. Ezeket a tényezdket megvizsgalva a szabalyozasi kornyezet és finanszirozas
szempontjabol Magyarorszagon hasonld modell bevezetése szamos kihivast jelent. De-
mografiai oldalrol megkozelitve f6leg Budapest és vonzaskorzete felelhet meg a feltéte-
leknek. Kitekintve a Kéarpat-medence kdzép- és nagyvarosainak demografiai viszonyaira
a karlsruheihez hasonlé megoldas tobb agglomeralodo térségben is tovabbgondolasra
lehet érdemes, kiilonds tekintettel a hataron atnylé vonzassal bird varosok térségére.
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Resume

The development of the intraregional transport network is an important regional competitiveness factor beside
the interregional transport network. The introduction of the regional tracked transport model in the Karlsruhe
region significantly improved there the local public transport accessibility. In the literature there are first of all
technical and technological innovations presented as main key elements for the model.

The goal of this study is to show that the financial and organisational aspects of the system are also crucial
success factors. Planning the model’s application in other regions it is indispensable to analyse the possible
effects of the introduction on the regional mobility factors and on the regional competiveness.

The main obstacle to the Karlsruhe model’s implementation in Hungarian city regions is the centralised or-
ganisational-financial framework of the national public transport system. On the basis of demographic and
mobility factors the economical sustainability of this public transport model could be ensured especially in the
Budapest metropolitan area or in other bipolar cross-border city regions along the Hungarian borders.





