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1. A témamegjelolés, a témavalasztas
indoklasa és a kutatas jelentésége

A disszertdcioban a tomegkozlekedés altalanos
kozgazdasagi sajatossagait, a szabalyozas és a verseny
lehetdségeit, valamint a hazai helykdzi menetrend szerinti
személyszallitdsi kozszolgaltatasi piac  struktardjat,
szereploinek viselkedését €s teljesitményeiket vizsgaltam.
A tomegkozlekedés éves szinten mintegy 800 milliard
forintnyi kézpénzt hasznal fel, melyben ha csak néhany
szazalék haté¢konysagi tartalék van, az is jelentds Osszeg.
A szektor évtizedek folyamatosan ,,megreformalas™ alatt
all. 2023-ban és 2024-ben jelentds tarifalis valtozasok is
torténtek, és jelentds szervezeti atalakulds is van
folyamatban, a MAV-VOLAN integracié jegyében, és
2024-ben a vasut helyzete markansan a kozfigyelem
kozéppontjaba keriilt. A piac liberalizaciojanak idépontja
is kozeleg. A témakorrel foglalkozo kutatasok fokuszaban
elsOsorban a vasut all, a disszertaciomban azonban a vasuti
¢s autobusz kozlekedést egyarant vizsgaltam, mely ujszerti

megkozelités.



2. A dolgozat céljai, hipotézisei és felépitése

2.1. A dolgozat célja
A dolgozat célja, hogy a szabdlyozaselméleti
jelenségek vizsgélatan at feltarja, hogy a hazai helykdzi
személyszallitasi piacon milyen érdekei vannak a piac
szereploinek, mennyire tudtdk ezeket érvényesiteni az
elmult években, és milyen hatast gyakorol ez a piaci
helyzet alakulasara, a finanszirozasi helyzetre és a

szolgéltatas szinvonalara.
A kutatés az alabbi kérdések mentén zajlott:

I. Milyen sajatossagai vannak a  helykdzi
kozlekedésnek €s ezek hogyan befolyasoljak a
szereplok magatartasat?

2. A menetrendi kinalat véltozasa hogyan hat a
keresletre €s a szolgaltatas gazdasagossagara?

3. Hogyan hatott a kozuti szolgaltatok struktirajanak
valtozasa  (Osszevondsa, centralizacidja) a
viselkedésiikre és a hatékonysagukra?

4. Hogyan lehet javitani a rendszer mukodési

hatékonysagan?



2.2. Hipotézisek
A kutatés soran az alabbi hipotéziseket fogalmaztam

meg:

1. A hazai helykozi személyszallitasi piac szerepldinek a
szolgaltatas jovOképét illetd hozzaallasa és viselkedése
elhelyezhetd6 egy héaromosztatd skalan, takarékos
(minimalista), elére menekiill6 (maximalista) ¢és

reneszansz-hivd (ultra-maximalista) szektorokban.

2. A MAV-csoport monopol helyzetben van, és akként is
viselkedik.

3. A tomegkozlekedési szolgaltatasok  volumenét
meghataroz6 mindenkori megrendeld, akinek a feladata az,
hogy egy adott finanszirozasi keretbdl a lehetd legjobb
szolgéltatast biztositsa, hajlamos arra, hogy atvegye,
felkarolja a piac tobbi szerepldje feldl, kvazi ,,alulrél jovo”

elére menekiild, szemléletet.

4. A hazai helykozi személyszallitdsi piacon erdsek a
szabalyozott piacokra jellemz6 olyan jelenségek, mint az

informacios aszimmetria €s a regulatory capture.



5. A hazai helykdzi tomegkdzlekedésben az utasforgalom
alakulasat elsGsorban a menetrendi kinalat volumene

hatarozza meg.

2.3. A disszertacio szerkezete
Az 1. fejezet a kutatasi teriilet pontos lehatarolasat, a téma
indokoltsagat, az Ujszerliségét és a kutatasi kérdéseket
hipotéziseket tartalmazza. A 2. fejezet a helykdzi
tomegkozlekedés piacanak elméleti ¢és gyakorlati
miikddési, szabalyozasi sajatossagainak altalanos jellegii
targyalasa, fokuszalva azokra a teriiletekre, melyek a

késObbi fejezetekben a gyakorlatban is megjelennek.

A disszertacié masodik szekcidjaban (3-4-5. fejezetek)
elemzem a hazai piac strukturdjat, a piaci szereplok
viselkedését és ennek hatasat a teljesitményiikre, ez utdbbi
gyakorlatilag a kdzfinanszirozasi igényiiket jelenti. Ebben
a harom fejezetben a fokusz a megrendeld és a szolgaltatd

kapcsolatan, viselkedésén és ennek kovetkezményein van.

Végiil, a 6., Osszefoglalo fejezet a kovetkeztetések
levondsat, a hipotézisek elfogadasat/elvetését, és ezek
alapjan hatékonysagjavitasi lehetdségeket, kozpolitikai
javaslatokat, €s tovabbi kutatasi irdnyokat is tartalmaz.
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3. A kutatas modszertana és forrasai

A helykozi menetrendi kinalat gyakorlati tervezésében,
ellendrzésében, a szolgaltatok és a megrendeld kozotti
egyeztetéseken mediatorként részt vevo kutatd, gyakorlati
oldalrol vizsgaltam, hogy ezen a piacon mennyire
érvényesiilnek a gazdasagi szabdlyozasban (Kiss 2007)
ismert olyan altalanos jelenségek, mint a Stiglerhez (1971)
kothet6 regulatory capture (a szabalyozo fogsagba ejtése),
a monopol helyzetben (Carlton-Perloff 2003) I1évo
nagyvallalatokra jellemzd viselkedési formak (Voszka
1988), mint példaul a tilzott batorsagot ado ,,too big to fail”
megkozelités, vagy éppen az alkuk rendszere. Szintén
vizsgaltam a tomegkozlekedés kozjoszag-jellegébodl
(Hardin 1968) fakad6 sajatossagait, a puha koltségvetési
korlatok megjelenését (Kornai 1993), valamint a Say-
dogma érvényességét, azaz hogy a kinalat bovitése
mennyire teremti meg a sajat keresletét, valamint azt a
jelenséget, miszerint az 4gazati minisztériumok nem csak
szabalyzoi, hanem érdekképviseletei is a hozzajuk tartozo

iparagaknak. Erintem a tomegkozlekedés marketing mixét



(Kotler 1988) ¢és a megbizo-ligyndk elméletet is (Jensen-

Meckling 1976).

A piacvizsgalatot a verseny-szabdlyozasban széles kdrben
alkalmazott Struktira-Viselkedés-Teljesitmény (SVT)
modell alapjan végeztem. A harvardi iskola 4ltal
kidolgozott modell Ilényege, hogy logikus vizsgalati
keretrendszert jelent, azonban hatranya, hogy a modell
tulsagosan statikus, ¢és nem bizonyitja az oksagi
viszonyokat, kiilondsen a teljesitmények visszahatisat a
viselkedésre és a  struktardra. A szolgaltatok
viselkedésének  vizsgalatanal alapul  vettem  és
tovabbfejlesztettem Erddési (2009) harmas felosztasat,
melyet eredetileg a vasut jovdjét illetden készitett, de
kiterjesztettem a teljes tomegkozlekedésre és az elmault 15
¢v eseményei alapjdn vizsgaltam a gyakorlatban valo

megjelenését.

4. Az értekezés tudomanyos eredményei,
hasznosithatosag lehetoségei

Az értekezés 6 jdonsdga, hogy a helykdzi vasuti és
autobuszkozlekedést egyszerre, egységes szempontok

szerint vizsgalja.



Kutatasom fokuszaban a kozlekedési szolgaltatok ¢és a
megrendelé viselkedése allt, abbol a szempontbo6l, hogy
a piacon mindegyikiik szdmara jelentkezd strukturalis
kihivasokra, legfoképpen a lecsokkent keresletre milyen
viselkedéssel reagélnak, és ennek nyoman hogyan alakul
a teljesitményiik.
4.1. A piac struktaraja, szerepléi

Az elmult masfél évtizedben Magyarorszagon a piac
struktiraja ugyanabban az iranyban valtozik: folyamatos
a szolgaltatok integracidja, 0sszeolvadasa, amit a vasuti
kinalat bovitése, a tarifak csokkenése kisér, mar nem is
csak realértéken, hanem nominalisan is. A GYSEV-et és a
négy kis autobusz magantarsasagot kivéve 2025-ben mar
minden korabbi kézszolgéltaté tarsasig (MAV-START,
VOLANBUSZ, MAV-HEV) a MAV-csoport tagja, és a
MAV Személyszallitasi Zrt-be integralodott, tehat egyre
inkabb egyetlen szolgéltatordl beszélhetiink. Az egész
piac egyre inkabb a monopolizacio fel¢ halad, a verseny
egyre kisebb, a f6 szolgaltatd6 MAV-csoport dominanciaja
egyre jelentésebb, ¢és  kiterjed a  kapcsolodo
szolgaltatasokra is, az ¢értékesitési rendszert6l a

menetrendi keresén at az utasellatasig. A szolgaltatok
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alapvetden fejlddni és piacon maradni akarnak, kiilondsen
a korabbi nagyobb forgalomra méretezett sajat
infrastrukturat tizemeltetd vasuttarsasagok.

A piac masik fontos szerepléje a megrendeld,
amely a hazai helykdézi személyszallitds esetén a
mindenkori kozlekedésért felelds minisztérium, jelenleg
az Epitési és Kozlekedési Minisztérium (EKM), amely
egyben a MAV-csoport tulajdonosi joggyakorléja is. Mint
politikai kozhatalmi szervezet szintén a minél jobb
szolgéltatasi szinvonalban érdekelt, de hangsulyosabban
jelenik meg, hogy ezt minél alacsonyabb koltségtérités
mellett kell elérnie, a mindenkori Pénziigyminisztérium
altal szabott kereteken beliil.

A piac fontos szerepldje még az utas, aki jegy ¢€s
bérltvasarlassal még kiilon is fizet a szolgaltatasért, amit
adofizetOként eleve tamogat, a vannak egyéb
érdekhordozdok, mint az Onkormanyzatok, munkaltatok,
kozlekedési civil- és zold szervezetek, stb., aki szinten a
jobb szinvonali tomegkozlekedésben érdekeltek, de

ellatasi/gazdalkodasi feleldsséget ezért nem viselnek.
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4.2. A piaci szereplok viselkedése

A piac szerepldinek viselkedését egy haromosztata
skalan helyeztem el, aszerint, hogy a piaci kudarcra
hogyan reagalnak: inkabb takarékossaggal (minimalista),
vagy elére menekiiléssel (maximalista), vagy ennek
sz€lsOséges esetével, a folyamatok megforditasdba vetett
hittel (ultra-maximalista).

Az egyes kozlekedési tarsasagokat illetéen az alabbi
viselkedés megkozelitéseket azonositottam:

-A  MAV-START alapvetben maximalista,
fejlesztés-orientalt viselkedése Osszességében, évtizedes
tavlatokban hozzajarult a rendszervaltozas idején erdsen
lecsokkent piaci poziciok megdrzéséhez. A tarsasag
jellemzéen évi 1 szazalékkal bdvitette menetrendi
kinalatat az elmult évtizedekben, és ezzel, valamint egyéb
fejlesztésekkel hosszu tavon sikeriilt megfékeznie az
utasszamcsOkkenést. Ugyanakkor révidebb tavon, évrol-
évre nem mutathatd ki kozvetlen logikai kapcsolat a
halézati szintii menetrendi kinalat mértéke és a bevételek,
utasszamok, utaskilométerek kozott. Az is l1athato, hogy a
MAV-START 2023-ra ttlvallalta magat, nincs elegendé

eréforrasa (elsésorban jarmiive) megnovelt menetrendi
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kinalatanak fenntartasahoz. A tarsasag azonban tovabbra
is elére menekiilésben gondolkodik, nem pedig a kinalat
racionalizalasaban, igy 2024-ben a teljes menedzsment és
a megrendeld is hasznalt jarmiiveket keres Nyugat-
Eurépaban. Az elére menekiilés masik jol lathatod
kovetkezménye egyfelsl a MAV-START finanszirozési
igényének megugrasa azokban az években, amikor
jelentds menetrendi fejlesztéseket vezetett be, masfeldl az
iizemeltetési koltségek stagnalasa a fejlesztési stop-pal
jellemezhetd években (2015-2018).

-A  helykdézi  autdbuszkozlekedést — szinte
kizarolagosan végz6 VOLANBUSZ esetében az lathato,
hogy az ezredforduloig érezhetdé ndvekedés és stabilitas
lendiilete az 10j évezredben mar nem tartott ki. A
menetrendi hatékonysagjavitdsok stratégidja a kétezres
¢vekre mar kevés volt a ,pozitiv nulla”, azaz a
pénziigyileg eredményes mukodés fenntartasahoz. 2015-
t6l, a megyei szintll Voldn tarsasdgok Kozlekedési
Kozpontokba vald 0Osszevondsatol pedig azonnal
csokkenni kezdett az utasszam és a bevétel. 2019-t0l,
amikor a hat Kozlekedési Kozpont is beolvadt a

VOLANBUSZ-ba, megkezdédott egy  innovativ
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racionalizal6 folyamat, mely a menetrendi kinalat
volumenét megtartva az eszkozigény csokkentésére
fokuszalt. Ennek az utasszamra, bevételekre valo hatasat a
koronavirus jarvany miatt, valamint a MAV-csoportba
valo integracio és az integralt tarifatermékek elszamolasi
nehézségei miatt egyelére nehéz kimutatni, azonban a
jérmiallomany redukdlasdnak hatdsa jol lathato a
koltségek novekedési litemének lassulasan.

-A MAV-HEV az egyetlen nagy szolgaltato,
amelynek a  rendszervaltozastol csokkent a
vonatkilométerben mérhetd kibocsajtott teljesitménye,
noha jelentds az utasforgalma. A tarsasdg a Voldnokhoz
hasonldan jellemzden csendben teszi a dolgat, alig 100
kilométer hosszu halozatan és 97 motorvonataval kozel
feleannyi utast elszallit, mint a MAV-START hatezer
kilométeren, sokszoros méretli jarmiiparkkal. Az elmult
40 évben jarmiibeszerzés sem tortént a HEV-nél, igy a
muszaki allapotok egyre kritikusabbak. Utasszamok
tekintetében a HEV-ek forgalma stabil, a statisztikai
utasszamcsokkenést inkabb modszertani és értékesitési

valtozasok okoztak.
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A részletes, szolgaltatonkénti, illetve
aldgazatonkénti elemzésbdl az latszik, hogy a vasuti és
autdbuszos szolgaltatok sok tekintetben eltérden, akar
ellentétesen viselkednek. A piac pénziigyi kudarcat
nagyrészt az okozza, hogy éppen a fajlagosan dragéabb
szolgaltato, a MAV-START a példa a fejlesztés-orientalt
maximalista viselkedésre, és a sokkal alacsonyabb
koltségekkel, és magasabb fedezeti szinten tlizemeld
VOLANBUSZ-ra és MAV-HEV-re jellemzbb a
takarékos, Onleépité minimalista viselkedés. Ha ez
forditva lenne, az pénziigyi szempontbdl takarékosabb
lenne, a tarsadalmi hasznok tekintetében pedig ez attol
fligg, hogy a vasut €s autobusz kozott van-e e téren érdemi
eltérés.

Noha a MAV-csoport a kozszolgaltatisban a
piacszerkezet alapjan monopolhelyzetben van, az egyéni
kozlekedés erds versenytars. Az elemzés azt mutatta, hogy
a MAV-csoport esetében teljesiilnek a monopéliumokrol
sz6l6 alapvetd kozgazdasagi tételek, miszerint ez — a
tokéletes, de akar a tokéletlen versenyhez képest is — egy
kevésbé¢ hatékony piaci struktara, ahol holt teher veszteség

keletkezik, bizonyos mennyiséget meg sem termelnek. A
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szolgaltatok tobb erdforrast forditanak monopolhelyzetiik
megorzésére és az allami tdmogatasok bevonzasara, mint
a piacon beszedhetd bevételekre vagy  belsod
hatékonysaguk javitasara. Fontos torekvésiik, hogy a
szamukra kedvezd dontések meghozatalara késztessék a
tulajdonos-megrendel6t, amire gyakran lehetdségiik is van.

Mivel er6sen szabdlyozott piacrdl ¢és allami
szolgaltatokrdl van szd, a piaci struktira a tulajdonosi-
megrendel6i dontések mentén valtozik, azonban ezek
jelentds részét a szabdlyozottak készitik elé vagy
javasoljdk. A minisztériumnak ugyanis nincs allandd
hozzaférése a szolgaltatoknal keletkezd utasforgalmi és
miuszaki adatokhoz, tizemeltetési koriilményekhez, és nem
all rendelkezésre megfeleldé apparatus sem ezek
kezeléséhez, vagyis informaciés aszimmetria van. A
megrendeld igy kénytelen a szolgaltatok véleményére,
adatszolgaltatasaira hagyatkozni, ez pedig az egyenes ut a
regulatory capture jelenséghez, azaz hogy a szolgaltato
foglyul ejti a megrendeldjét, sajat torekvéseinek
érvényesitése érdekében. A megrendeld nem is feltétleniil
all ellen a foglyul ejtésnek, mivel nem csak szabalyozdja,

hanem sokszor érdekképviseldje is az éagazatnak, ¢és
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alkalmanként szivesebben vallal versenyt mas ,,spending”
minisztériumokkal a  tobbletforrasokért, semmint
konfliktusba keriiljon a hozzéd tartozo iparagak, piacok
szereploivel. Ezek altaldnos jelenségek a gazdasagi
szabalyozasban, ¢és a kutatdsom bizonyitja, hogy 1éteznek
a hazai helykozi tomegkozlekedésben is.

A megrendeld-tulajdonos képes a piaci struktura
olyan irdnyu modositasara, mely a szolgaltatok miitkodési
kornyezetének, igy viselkedésének és teljesitményének
megvaltoztatasdhoz vezet. Az egyik irdny a verseny
erdsitése lehetne, amihez sziikséges az informacios
aszimmetria kiegyenlitése ¢és egy erds, a vallalatok
ellendrzésére képes megrendeldi szervezet 1étrehozéasa. Az
elmult masfél évtizedben azonban hazankban a maésik
irany dominalt, amely a helykozi kozlekedési rendszer
hatékonysaganak javitdsat egy szervezetileg monopol
helyzetbe hozott, tobb alagazatot is 6sszefogo szolgaltatd
belsé miikodési ligyének tekinti mind megrendel6i, mind
tulajdonosi oldalr6l. Ez a folyamat illeszkedik a
kormanyzat altalanos centralizal6 térekvéseihez, melynek
egyik feltételezése az, hogy igy jobban kontrollalni tudja

a folyamatokat. A tapasztalat azonban az, hogy a monopol
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helyzet erdsitése a regulatory capture melegagya, €s végso
soron éppen a szolgaltatd érdekérvényesitd képességét
noveli. Egy olyan piacon, ahol a verseny a kritikusan
alacsony fedezeti szint miatt végs0 soron nem is a
fogyasztoktol  (utasoktdl), hanem a  kozponti
koltségvetéstdl szarmazo bevételekért zajlik, az integracio
a szolgaltatok részérdl racionalis (egyben monopolista)
viselkedésnek tekinthetd.
4.3. A piaci szereplok teljesitményei

A szolgéltatok teljesitményeinek elemzésére a
pénziigyi megkdzelitést alkalmaztam, mely szigoruan a
szolgaltatds Onkoltségét és az utasok befizetéseit veszi
tekintetbe. A tomegkozlekedést és a kapcsolodo
projekteket jellemzéen nem csak a pénziigyi, hanem a
tarsadalmi megtériilés alapjan szokas vizsgalni. Ennek
modszertana azonban folyamatosan valtozik, ¢és
alapvetden tarsadalom- ¢€s kornyezet-politikai kérdés,
hogy egy allam, régi6 vagy véaros mennyit akar és tud
aldozni erre a kozszolgaltatasra. A szektorban annyira
alacsony (8-35% kozotti) az utas oldali fedezeti szint,
hogy az utasbevételek mértéke jelképes, igy pénziigyi

szempontbol a menetrendi fejlesztések szinte biztosan
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nem tériilnek meg, ellenben tarsadalmi hasznuk jelentds
lehet.

A teljesitmények vizsgalata azt mutatta, hogy a
vasuti kozlekedésben a maximalista megkozelités alapjan
megnovelt jaratkinalat nem feltétleniil ndveli meg az utas
oldali keresletet, ellenben a koltségek ndvekedéséhez nagy
mértékben hozzajarul. Ugyanakkor az is lathatd, hogy a
fejlesztések elmaradasa utas- €s bevételvesztéshez vezet.

4.4. Tézisek

A kutatds eredményeként az alabbi téziseket
fogalmaztam meg:

Az 1. tézis: A hazai helykdzi személyszallitasi piac
szereploinek a szolgéltatas jovokeépét illetd hozzaallasa és
viselkedése egyértelmiien elhelyezhetd egy haromosztata
skalan, takarékos (minimalista), elére menekiild
(maximalista) ¢és reneszansz-hivé (ultra-maximalista)
szektorokban.

A 2. tézis: A MAV-csoport a hazai személyszallitas
tagan értelmezett piacan nem, de a helykozi
személyszallitasi kozszolgaltatdsok piacan monopol
helyzetli, monopolistaként is viselkedik, €s monopol

helyzetének megdrzésére, megerdsitésére torekszik.
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A 3. tézis: A helykozi  személyszallitasi
kozszolgaltatasok piacan is jellemzd, hogy az agazati
minisztérium az ala tartoz6 szakmai teriiletnek nem csak
szabalyozdja, hanem érdekképviseldje is, és ezzel
hozzajarul az aldgazat finanszirozdsi hatterének
megteremtésé¢hez és az utasszamcsokkenés
megfékezéséhez.

A 4. tézis: A helykdzi személyszallitasi
kozszolgaltatasok piacan a MAV-csoport az informéacids
aszimmetridt megerdsitve ¢és kihasznalva igyekezett
szabalyozasi értelemben rabul ejteni a megrendel6t, és
érvényesiteni a maximalista, monopolista
szemléletmodjat, amelynek a megrendeld nem feltétlentil
all ellen, hiszen igy tud a szakteriiletre tobblet forrasokat
szerezni.

Az 5. tézis: A hazai helykozi személyszallitasi
kozszolgaltatasok piacan a haldzati szintli keresletet
(utasszamot, utaskilométert, bevételeket) elsésorban nem
a menetrendi kinalat volumene hatdrozza meg, mert
jelentdsen befolyésolja azt a tarifarendszer, a szolgaltatas

mindsége, valamint a versenytarsak, a tagabban
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értelmezett  személyszallitdsi  piac  szereplOinek
viselkedése is.
Az 5 hipotézis koziil tehat az elsd 4-et elfogadtam,

az otodiket azonban nem taldltam bizonyithatonak.

5. Jovobeli kutatasi iranyok

Az 5. hipotézis elvetésébdl adodik a kovetkezd
kutatdsi kérdés, hogy a menetrendi kindlaton kiviili
tényezOk szamszerlien milyen mértékben befolyasoljak az
utazasi keresletet? Ehhez hosszabb iddsorra, és azon beliil
viszonylagos valtozatlansagra lenne sziikség, de 2020-t6l
a koronavirus jarvany, majd 2022-t6l az orosz-ukran
habortihoz kapcsolédd gazdasdgi és energiavalsag, a
2023-as ¢s 2024-es rendkiviil jelentds tarifarendszer
valtozas ¢és az abbol adodd utasforgalmi adatvesztés,
valamint a szolgéltatok szervezeti integracidja szamos
nehezen kiszlirhetd kiilsé koriilmény véltozast hozott.
Ezért a 2019 utdni adatsorok nem minden esetben
hasonlithatoak 0ssze a korabbiakkal, és az adatok szakmai
beltartalma, a tarsasagok kozotti elszamolas is eltérd,

modszertanilag sem mindig konzekvens. A kovetkezd
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években az adatok tisztdzasaval, a gazdasagi helyzet és az
energiaarak, valamint a tarifarendszer-valtozas torzito
hatdsdnak esetén lehet az adatokat érdemben vizsgalni,
Osszevetni, ¢s a folyamatokat, trendeket vazolni.

A kutatds pénziigyi szemponti volt, de a
tomegkozlekedés 1étét, méretét a tdrsadalmi haszna
indokolja. Ennek szamszerlisitése azonban komplex
szociologiai, kornyezeti miuszaki ¢és politikai kérdés,
melyet érdemes lenne kutatni.

Az utasok eszkozvalasztasat, preferencidjat illetd
kutatdsok is hidnyosak, az optimalis {izemméretre
vonatkozoéan szintén kevés a Magyarorszagon is
alkalmazhaté kutatasi eredmény. Az ezekben valo
elmélyiilés alapjan lehet a — pénziigyin tal — tarsadalmi
hasznok alapjan is tudomanyosan megalapozott javaslatot
Osszeallitani az optimalis kozlekedési munkamegosztésra,
preferalt szolgaltatdi lizemméretre és belsé strukturara,
valamint palyaztathatd szolgaltatasi csomagokra.

6. Kozpolitikai ajanlas

A piac nemzetgazdasagi szinti miikddési

hatékonysaganak javitasa érdekében a szabalyozott

monopol helyzetének csokkentése ¢és az informdciods
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aszimmetria  kiegyenlitése  célszerli, melyhez a
megrendeldi oldal szervezeti és informatikai erdsitése
indokolt, akar kozlekedésszervezo 1étrehozasaval.

Javasolt a piac monopolizaltsaganak oldasa annak
érdekében is, hogy a piacért vald verseny tobbszereplds
legyen, és 1étezzen kontroll csoport, ezzel is csokkentve az
informacids aszimmetriat.

Indokolt a helykozi kdzlekedés megrendeldi oldalan
is a decentralizdcio, a helyi érintettek fokozottabb,
pénziigyi felelosségli bevondsa, a nagyforgalmu, piaci
alapon is milkoddképes szegmensekben (példaul
nemzetkozi kozlekedés) indokolt a piac megnyitasa, a
kisforgalmii vonalakon az igényvezérelt, kisebb
kapacitasu, akér jarmlivek bevonasa a (koz-)szolgaltatasba.
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