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ABSZTRAKT: A tanulmdny célja, hogy 8sszehasonlitsa két régié (Dél-Dundntul és Vajda-
sag) autébusz-személyszallitdsat, az egyedi tényezdket kiemelje, majd ezeket a sajét
(természeti-tarsadalmi) kérnyezetében értelmezze. Rdmutat azokra az elemekre, ame-
lyek a kozosségi kozlekedésfejlesztésben fontos szerepet toltenek be. A kozosségi kozle-
kedés megujitdsadnak nem kizdrélag kdrnyezeti hatésai (a légszennyezés csdkkentése)
vagy tdrsadalmi hatdsai (jobb életfeltételek megteremtése, balesetek kockédzatdnak
csokkentése, rovidebb utazési id6) vannak, hanem gazdasagélénkitd szerepe is: mivel a
munkahely és lakdhely gyakran egyméstdl tavol esik, ezért a rendelkezésre 4116 munka-
helyek viszonylag magas ingazasi kéltségeket rénak az alacsonyabb jovedelm(i munka-
véllalékra. A kozdsségi kozlekedés elsGsorban az alacsonyabb jévedelml lakosok
szdmdra fontos, mert a magasabb jovedelemmel rendelkez8k egyéni széllitdsi médra is
tamaszkodhatnak. Ertékesnek taldlom az autébusz-kozlekedés teriileti aspektusait ér-
telmezni és bemutatni.

A két vizsgalt régié kozosségi kdzlekedésének fejlettségbéli eltéréseit nem lehet
csupdn domborzati adottsdgokkal magyardzni, hanem a kiilonbségek a tdrsadalmi
Osszefiiggésekben (a népességardnyban, a hdboruk és a gazdasgi valsdg hatdsaiban, az
eltérd kozlekedésszervezésben) keresenddk.

A vizsgélatok kiindulépontjat az autdbusz-kdzlekedés kindlati oldala jelentette.
Mér az ellatds megszervezésében is megjelentek teriileti kiilonbségek, a régié telepiilé-
seit eltérd médon szolgdljédk ki. Az ok-okozati viszonyok feltdrdsdhoz, illetve a régién
beliili tertileti kiilonbségek megfigyeléséhez menetrendelemzést alkalmaztam, majd a
kapott eredményeket térképen megjelenitve értelmeztem. A kozdsségi kozlekedésben
megjelentek olyan térségi kdzpontok is, amelyek a halézat legaktivabb pontjai. A fej-
lesztésiik dltal (megalléhelyek korszer(sitése, utak korszertisitése, munkahelyek terem-
tése, szocidlis ellatds bdvitése) a hatrdnyos telepiilések felzdrkézédsa is bekdvetkezne,
amely az egész régid, illetve az orszag fejlédésére is jétékonyan hatna.
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ABSTRACT: This study aims to highlight the specialties and differences between two selected regions
(South Transdanubia and Vojvodina) in terms of bus transport and to identify special factors which
are interpreted according to their (natural and social) environments. Furthermore the paper
discusses those elements which play an important role in the development of public transport.

The innovation of public transport is not only beneficial to the environment (reducing air
pollution), society (better living conditions, less time spent travelling, lower risk of accidents), but
the development of public transport is also economy-stimulating, because it allows people who
live far from a workplace to find employment although they have to bear the higher cost of
commuting. Public transport is important mainly for the group of inhabitants that earns lower
wages, since those whose income is higher can rely on different personal traveling methods, while
poor people do not. Taking into account this difference between the wages and financial
circumstances of inhabitants, an analysis of the regional effects of bus transport can offer
significant insights.

It is important to mention that the difference of public transport in the two regions
examined cannot be explained by physical circumstances, e.g. the hilly terrain in Transdanubia,
but there are other correlations in society (population rates, wars, effects of economic crisis,
different organisation of transport). All of these characteristics cause marked differences in
public bus transport of South Transdanubia and Vojvodina.

The first step of investigation was to compare the quality of bus transport services. There
are significant differences between the regions. The question is whether the poor infrastructure
causes the backwardness of regions or if it is just vice versa as poverty may explain a low level of
public bus services. The causes and consequences may well be interchangeable. In order to
provide some clarification and to identify regional differences, bus timetables of each region were
analysed, and the results were interpreted on a map.

In the last few years some spatial centres appeared in terms of public transport, which
centres are the most active junctions of the whole network. With the help of public-transport
development (modernisation of bus stations, road-building, offering new working opportunities,
improving social services) the differences between developed and backward regions will decrease,
which would have a positive effect on the evolution of the regions concerned, or even both countries.

Bevezetés

A koz8sségi kozlekedés hatdssal van a tdrsadalomra és a gazdasagi folyamatok-
ra. A régién beliili kdzlekedés kialakitdsanal torekedni kell arra, hogy egyének,
csalddok, kisebb-nagyobb kozosségek mobilitdsi igényeit minél korszer(ibben,
biztonsdgosabban és a kdrnyezetet kevésbé terhelSen elégitsék ki. Ha a kozle-
kedés nem megfeleld, akkor az az emberek életét megneheziti (nehézkessé vélik
a munkdba jdrds, a hivatali tigyek intézése, a tdvoli rokonok ldtogatdsa stb.) és a
gazdasdgnak is veszteségeket okoz. A kozlekedési halézatok fejlesztése a kap-
csolattartds és kapcsolatteremtés lehet8ségét is noveli (Berczik 1990), vagyis
erdsiti a teriileti és a gazdasdgi kohézidt. Az egyes kozlekedési aldgazatok fej-
lettségének szintje eltér8en befolydsolja a gazdasdgi novekedést (Dargay, Gately
1999; Ingram, Liu 1999), bar az a kérdés nincs elddntve, hogy az infrastruktira
megléte generélja-e a gazdasagi novekedést, vagy forditva, a gazdasagi néveke-
dés igényli az infrastruktdra kiépiilését (Wang 2002). Az biztosan 4llithatd,
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hogy a kozlekedés és a regiondlis fejlédés kapcsolatban allnak egymdssal,
ugyanis a kozlekedés aldgazatainak szinvonala kézvetleniil hozzajirul egy
térség jovedelemtermeléséhez (Lengyel 2003), amely a régié fejlettségének
egyik legfontosabb ismérve.

A koziti kozlekedésen beliil az egyéni autds kozlekedés térnyerésének ko-
szonhet8en (a gépjarmiivek szdmdnak gyors novekedése miatt) ma mdr az egyik
kiemelt cél a kozosségi kozlekedést vélaszté utasok szdmdnak megtartdsa (ese-
tenként csdkkenésének megfékezése)” (Nemzeti Kozlekedési Stratégia 2013, 40.).
A kdzdsségi kozlekedés megtijitdsdnak nem kizdrélag kdrnyezeti hatdsai (a 1ég-
szennyezés csokkenése), tarsadalmi hatdsai (jobb életfeltételek megteremtése,
balesetek kockdzatdnak csokkentése, révidebb utazasi id§) vannak, hanem gaz-
dasdgélénkitd szerepe is. A munkahely és a lakdhely gyakran egymdstdl tavol
esnek, ezért a munkahelyek viszonylag magas ingdzasi koltségeket rénak az
alacsonyabb jovedelm(i munkavéllalékra (Kain 1968). Bar a kdzdsségi kozleke-
dés eltérd hatédst gyakorol kiilonbdz8 méretli varosokra (Thlanfeldt, Sjoquist
1990), de ez az alacsonyabb jovedelm(i lakosok szdmdra fontos, mert a maga-
sabb jovedelemmel rendelkez8k egyéni szallitdsi mddra is tdmaszkodhatnak
(Sanchez 2008). Ezért fontosnak taldlom az autébusz-kézlekedés tertileti aspek-
tusait értelmezni és bemutatni.

Az autbbusz-kdzlekedés teriileti sajatossagaival szdmos kutaté foglalkozott
Magyarorszdgon (Erd8si 1979; Keresztes 2008; Tiner 1983) és Szerbidban (Albert
2012; Plestovié, Markovié 2009; Simecki, Steiner, Cokorilo 2013), azonban a
pontos Jsszefliggésrendszer a regiondlis infrastruktira és a teriileti fejlédés ko-
z6tt még nem tisztdzott (Bryan, Hill, Munday, Roberts 1997; Diamond, Spence
1984). Vizsgalataim kiindulépontjit az autébusz-kdzlekedés kindlati oldala je-
lentette. Mar az ellatds megszervezésében is megjelentek teriileti kiilsnbségek,
a két vizsgélt régid, Dél-Dundntul és Vajdasdg telepiiléseit eltér§ mddon szol-
galjak ki. Az ok-okozati viszony feltdraséhoz, illetve a régién beliili teriileti kii-
lonbségek megfigyeléséhez menetrendelemzést alkalmaztam, majd a kapott
eredményeket térképen megjelenitve értelmeztem. A kdzdsségi kozlekedésben
megjelentek olyan térségi kozpontok, amelyek a hélézat legaktivabb pontjai.
Ezek a kdzpontok kiemelked§ szerepet jatszanak a térség kozszolgéaltatdsainak
megszervezésében, a munkahelyteremtésben, a tékevonzdsban és kozvetve
egész kornyezetiik fejlédésében. Az autdbusz-kozlekedés csak a sajat térsadal-
mi, gazdasagi kdrnyezetével egylitt értelmezhetd és fejleszthetd.

A kozosségi kozlekedés f8 feladata, hogy a regiondlis kiilonbségeket csok-
kentse, a forgalmi torléddsokat mérsékelje, a globalizdlédas és urbanizalédas
folyamatait kezelje, a személyszallitds sz(ik keresztmetszeteit felszdmolja és az
utazét (annak mindenfajta elvdrdsat) a kdzéppontba helyezze (Fehér Kényv
2001). Az éltalam vizsgdlt térségben a kozdsségi kozlekedésnek nemcsak kiste-
leptilés-varos viszonylatban kell a mobilitdst szolgdlnia, hanem a mikrokdz-
pontok és kozségiik kozotti viszonylatokban, valamint a zsdktelepiiléseken is. Ez
akkor johet létre, ha a helyi igényekhez rugalmasan alkalmazkodé kistérségi
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kozlekedésszolgaltatds valdsul meg (Keresztes, Tétsimon 2007), mint ahogyan
Dél-Dunéntulon az autébusz-kozlekedés esetében tapasztalhatd.

A tanulmény célja, hogy Osszehasonlitsa két orszdg két régidjanak (Dél-
Dunéntdl és Vajdasdg) autdbusz-személyszallitdsat, kiemelje a teriileti szem-
pontokat, majd ezeket értelmezze, rdmutatva azokra az elemekre, amelyek a
kozdsségi kozlekedésfejlesztésben fontos szerepet toltenek be. A mintateriilet
kivélasztasdnak egyik legfontosabb szempontja volt, hogy a két régié kozosségi
kozlekedésének fejlettségbéli eltéréseit nem lehet csupdn természeti (legféként
domborzati) adottsdgokkal magyardzni,' hanem azok a tdrsadalmi §sszefiiggé-
sekben (népességardnyban, a habordk és a gazdasdgi vélsdg hatdsaiban, az elté-
ré kozlekedésszervezésben) keresendék.?

A Dél-Dunantul autébusz-kozlekedésének forgalma

A régidban a helyi és tévolsagi jératokkal vald személyszallitdsért harom auté-
busztarsasag volt a felelds, Baranya megyében a Pannon Voldn, Somogy megyé-
ben a Kapos Voldn és Tolna megyében a Gemenc Voldn. 2014 végén a régid
egykori Volan-térsasdgai beolvadtak a Dél-dundntdli Kzlekedési Kézpont (DDKK)
Zrt.-be. A DDKK t6bb mint 2000 munkavallalét foglalkoztat, 800 autébuszt tize-
meltet, amelyek a régiéban évente 70 millié utast széllitanak, s egymillidrd kilo-
métert tesznek meg, 655 telepiilést elérve. A Dél-Dundntil 13 varosaban a helyi
kozosségi kozlekedésnek szintén a tirsasdg a gazddja, igy Szekszdrdon, Pakson,
Komlén, Mohdcson, Siéfokon, Nagyatddon, Szigetvéron, Sikléson, Fonyddon,
Csurgdn, Tamdsiban, Bitaszéken és Bonyhddon (1. tdbl4zat).

A kozuti személyszallitési szakdgazatban (TEAOR’08 4931, 4939 szakdgaza-
tok) részt vevd, egy fénél tobb alkalmazottat foglalkoztaté véllalkozdsok szdma
Dél-Dundntiilon 2012-ben csak 46 volt (Baranydban 25, Somogyban 12 és Tolna-
ban 9), a t3bbi régidhoz viszonyitva ez a legalacsonyabb érték (Dél-Dundntiilon
taldlhaté a Magyarorszdgon személyszéllitéssal foglalkozé véllalatainak 6,7%-a).
A véllalkozdsokndl Gsszesen 1 737 buszjdrm{vet (Baranydban 848, Somogyban
488 és Tolndban 401) tartanak nyilvan. A régiéban 2012-ben els8 alkalommal 37
autébuszt helyeztek forgalomba (Baranydban 17-et, Somogyban 15-6t, Tolna-
ban 5-6t) (KSH 2012).

A helyi jaratokkal széllitott utasok szdma (a személyszallit jarmivekkel
elszéllitott utasok szdma - Baranyaban 65,4 millié, Somogyban 15,8 milli4, Tol-
néban 10 millié utas), az utaskilométer (a szallitott utasok utazasi tdvolsdgainak
dsszege - Baranyédban 9,3, Somogyban 2,3, Tolndban 1,2 millié km) és a megtett
kocsikilométer (az autdbuszok altal megtett dsszes kilométer-tdvolsdg, fiigget-
lentil a széllitott utasok vagy az tizemjdratok szdmatdl - Baranydban 308, So-
mogyban 56, Tolna megyében 39 milli6 km) a régién beliil Baranydban
koncentrélédik (KSH 2010). Pécsett taldlhaté a legtdbb helyi autdbusz-viszony-
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1. téblazat: A helyi autdbusz-kézlekedési viszonylatok szdma Dél-Dundntul varosaiban, 2015
The number of local bus lines in South Transdanubia, 2015

Baranya megye Somogy megye Tolna megye
Pécs 78|Kaposvar 27|Szekszérd 25
Komlé 19|Siéfok 10|Paks 5
Szigetvar 4|Barcs 4|Bonyhad 5
Mohdcs 2|Nagyatad 4|Tamdsi 2
Siklés 1|Fonyéd 2|Bataszék 1
Csurgd 1
Marcali 1
Tab na.

Megjegyzés: Pécsett a helyi buszjdratokat a Titke Busz Zrt., Kaposvdron a Kaposvdri Tomegkdzlekedési Zrt. iize-
melteti, a tobbit a DDKK Zrt.
Forrds: sajdt szerkesztés a Voldn vdllalatok menetrendje alapjdn

lat (78), kdszénhet8en a véros teriiletének (162,6 km?), lakosai szdmdanak (157
ezer f8) valamint gazdasagi, oktatdsi, kulturdlis kdzpontszerepének.

A vérosi személyszéllitdsban a viszonylatok és vonalhdlézatok hossza f8-
ként a lakShely és a munkahely kozotti tdvolsagtdl fligg. Egyrészt a jaratok ter-
vezGi az atlagos utazdsi igényt prébéljék kielégiteni, amellyel a napi munkaba
(iskoldba) jarast biztositjdk. Masrészt ez mutatja, hogy a vdrosi lakossdg mekko-
ra tavot hajlandé (kényszeriil) megtenni, hogy munkéba alljon. A mutaték Ba-
ranyaban jelent8sen magasabbak, mint a két mdsik megyében: Baranyaban a
lakossag tavolabbrdl jar be dolgozni, ezért a busztérsasdgoknak hosszabb vo-
nalhélézatot és tobb viszonylatot kell tizemeltetniiik. Masrészt Pécs mint régis-
kdzpont a kozati személyszallitas jelentds részét magdhoz vonzza, mert a varos
vonzéskorzete egészen a megyehatérig terjed (Kovacs 2014).

Ha megvizsgaljuk a régié helyi autébusz-kozlekedésének teljesitményvalto-
z4sat 2005 és 2010 kozott (2. tdbldzat), akkor azt tapasztaljuk, hogy a széllitott
utasok szdma, az utaskilométer és a megtett kocsikilométer mutatéi jelent8sen
visszaestek (KSH 2010). Ellenben a helyi jaratok viszonylatainak hossza 16 km-rel
novekedett, {gy a kdzdsségi kozlekedés 2010-ben a régidt részletesebben feltarta,

2. tablazat: Dél-Dundntul helyi buszjdratainak teljesitményadatai, 2005, 2010
Performance of local bus services in South Transdanubia, 2005, 2010

Mutaték Baranya megye Somogy megye  Tolna megye Dél-Dundntul
2005 2010 2005 2010 2005 2010 2005 2010 2005-2010
A vonalhdlézat hossza, km 252 248 156 149 153 157 561 554 -7
Aviszonylatok hossza,km 728 611 283 321 248 343 1259 1275 16
széllitott utas, millié & 91,1 654 219 158 143 10,0 1275 91,3  -36,1
Utaskilométer, millié km  435,1 308,2 75,3 56,3 55,5 39,0 188,6 134,55 -54,1
Kocsikilométer, millié km 9,7 96 2,4 2,3 1,2 1,2 13,3 13,2 -0,1

Adatok forrdsa: KSH (2005, 2010).
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mint 2005-ben. A megyék urbanizicids (népesedési) folyamatait a helyi jaratok
mar kevésbé tudtdk kovetni: a népesség 2005 és 2010 kozott 3,1%-kal, a helyi auts-
buszokon széllitott utasok szdma tébb mint 13%-kal csokkent (Buday-Séntha 2013).

Ha a buszforgalom teljesitményét népességaranyosan vizsgéljuk, akkor
Baranya megyében az egy f6re juté szallitott utasok szdma 2005 és 2010 kdzott
61 személlyel (Somogyban 16 és Tolndban 15), az utaskilométer 154 (Somogy-
ban 51 és Tolndban 60) kilométerrel csdkkent, mig a régidban az egy fére juté
autébuszok Utmegtétele (kocsikilométer) szinte valtozatlan maradt. Ebbdl az
kdvetkezik, hogy a vérosi buszjdratok tovdbbra is azonos kocsikilométert fut-
nak, de kihasznaltsdguk csokkent, igy az lizemeltetSknek a jératstiriiség fenn-
tartdsra egyre nagyobb Osszeget kell forditaniuk.

A Dél-Dunéntulon a helykdzi jaratok teljesitményadatai koziil a széllitott
utasok szdma, az utaskilométer és a kocsikilométer) csokkentek, de altaldban
kisebb mértékben, mint a helyi jratok esetében (3. tdbl4zat).

3. tablazat: Dél-Dundntul helykdzi buszjératainak teljesitményadatai, 2005, 2010
Performance indicators of interurban bus service in South Transdanubia, 2005, 2010

Mutaték Baranya megye  Somogy megye  Tolna megye Dél-Dundntuil
2005 2010 2005 2010 2005 2010 2005 2010 2005-2010
Széllitott utas, millié 8 24,8 19,0 21,0 18,7 23,1 22,0 68,8 59,7 -9,1
Utaskilométer, milli6 km  490,9 386,3 351,5 316,3 403,2 3929 4152 365,2 -50,0
Kocsikilométer, milliskm 20,1 17,9 14,8 14,8 14,2 13,8 49,1 46,5 2,6

Adatok forrdsa: KSH (2005, 2010).

Ha a helykdzi jaratok 2005 és 2010 kdzotti teljesitményadatait a megyék
népességszamara vetitjiik, akkor a buszjdratok adatai valamivel biztatébb hely-
zetet mutatnak, mivel az egy f6re jutd utasok szdma Baranydban 13 f6vel, So-
mogyban 4 f6vel cskkent, Tolna megyében pedig nem valtozott. Az egy fére
jutd kocsikilométer csak Baranydban esett vissza 4 km-rel, mig Somogyban és
Tolndban 1 km-rel névekedett.

,Elsésorban a helyi és valamivel alacsonyabb mértékben a helykézi jaratok
visszaesésének az okait a személygépkocsi dllomany novekedésében, a kozleke-
dési tarifak folyamatos emelkedésében, a munkahelyek cskkenésében, a lakos-
sdg és ezen belil is a fiatalok szdmdnak a csokkenésében kereshetjiik”
(Buday-Sdntha 2013, 249).

Dél-Dunantil megyeszékhelyeinek megkézelithet8sége
menetrend szerinti buszjaratokkal

A kozlekedésben az elérhet8ség kulcsfontossdgu tényezd (Banister, Berechman
2001). Az elérhetdség fogalma magédba foglalja azon lehetéségeket, melyek az
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1. dbra: A megyeszékhelyek (Kaposvér, Pécs és Szekszard) elérhetésége menetrend szerinti
autébusszal (érdban), 2012
The accessibility of county seats (Kaposvdr, Pécs and Szekszdrd) by scheduled bus service (in hours), 2012
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egyik térségben elhelyezkedd egyén vagy véllalkozds szdméra megszerezhetdk,
amennyiben olyan térségbe utazik, ahol a szdmadra fontos tevékenységet végez-
heti (T6th, Kincses 2007). Az elérhet8ség a kozlekedéshdlézatba vald befektetés
eredmenye és befolyasolja a régidk kozotti munkaerd-eloszlast.

A régié telepiiléseinek kozel felébdl (309 telepiilésrdl) nem indul kdzvetlen
autébuszjarat a megyeszékhelyre, azt csak egy vagy két atszallassal lehet elér-
ni.*> A Dél-Dundntilon 107 olyan telepiilés van, amelyek lakdi megyeszékhelyii-
ket legaldbb két éra buszos utazdssal tudjidk megkdzeliteni (1. dbra). Néhdny
telepiilésr8l (Porrog, Porrogszentpdl, Somogybiikkdsd, Somogyaracs, Csurgd-
nagymarton) az utazénak kétszer kell dtszallnia a megyeszékhelyre valé eljutéds
érdekében. Ezeket az elképesztSen rossz elérhetdségi viszonyokat és egyben a
régié legnagyobb kozlekedési problémadjat féként a zsdktelepiilések nagy szdma
(Baranyédban 87, Somogyban 61 és Tolndban 22) okozza. A zsdktelepiilésen él6k
nagy hétranyba keriilnek a jol megkdzelithetd telepiilésekkel szemben, mert a
munkahelyeket csak 20-30 km keriilével tudjék elérni, és ez az ott él6k szdmara
mar elfogadhatatlan kéltség- és id8raforditéssal jar (Buday-Santha 2013).

A 2. dbran az autébuszjiratoknak a hétnél tobb (zsdk)telepiilést kiszolgdls
kdzpontjai ldthatdk. Baranydban jelent8s szerepe van Szigetvarnak és Mohécs-
nak, Somogyban Marcalinak és Barcsnak, Tolndban pedig Dombdvarnak és
Bonyhddnak, a zsdktelepiilésekbdl indulé jératok e kdzpontokon keresztiil tud-
jak legintenzivebben és legrovidebb utvonalon a megyeszékhelyiiket elérni.
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2. dbra: A Dél-Dundntil megyeszékhelyeinek menetrend szerinti buszjératokkal val elérhet8ségét
biztosité 4tszélldhelyek, amelyek hétnél tobb (zsék)telepiilést szolgdlnak ki
Interchange stations serving more than seven settlements with no through roads, offering accessibility of
county seats in South Transdanubia

Jelmagyarazat

[ 8-10 telepilés
[ 11-15 telepiilés

’ 7@ekszérd B 16-20 teleplés
Ml 20 feletti telepiilés

) Megyehatar
‘ Megyeszékhely

Forrds: a szerz6 sajdt szerkesztése a 2012. évi Voldn online menetrend adatai alapjdn.

Ezek a kozpontok kulcsfontossdgt szerepet tolthetnek be a munkahelyte-
remtésben, a véllalatok letelepedésében és a kdzszolgaltatdsok raciondlis elld-
tésdban (Gulyds 2013). A kiszolgdlékdzpontok Osszekdtik a régién beliili
centrumokat és periféridkat, igy javitva a régié versenyképességét. E kdzpontok
elérhet8ségének javitdsaval a peremteriiletek gazdasdgi és tirsadalmi lemara-
dasa is csokkenthetd. A kozdsségi és az egyéni kozlekedés minél szélesebb
egylittmikodésére van sziikség ahhoz, hogy a tdbbszérdsen hatranyos térsé-
gekbdl is elérhetévé véljanak a kdzpontokban &sszpontosulé munkahelyek.

A Vajdasagi autébusz-kézlekedés forgalma

Vajdasagban a kdzosségi kzlekedés fejlesztése a balkdni habord utdni nehéz gaz-
dasagi helyzet miatt elhanyagolddott, a buszpark eléregedett, a tavolsagi jaratok
megritkultak és néhdny Ujitastdl eltekintve (digitalis jegy és kijelzd) a szolgéltatd-
sok szintje megrekedt a 1980-as és 1990-es évek szintjén. Az utdbbi idében a szol-
galtaték torekedtek arra, hogy legaldbb a jarmiiparkjukat megtjitsdk (Albert
2012). A kozosségi kozlekedés fejlesztése a vajdasdgi stratégidkban is csak felszi-
nesen (DKMT eurorégi6 stratégidja 2004, Regiondlis teriiletrendezési terv 2012)
vagy egyaltaldn nem jelenik meg (Vajdasdg fejlesztési terve 2014), pedig a gazda-



A dél-dundntuli és vajdasdgi autdbusz-kozlekedés teriileti sajdtossdgai 143

sag szempontjabdl fontos a régidk kozotti személyforgalom zokkenSmentes biz-
tositdsa. A fejlesztési prioritdsok a kordbban megsziintetett vasitvonalakon a
forgalom Gjrainditdsara és a meglévd vonalak villamositdsara Gsszpontosulnak.

A Vajdasdgban 2012-ben 1712 autdbuszt tartottak nyilvdn. A személyszalli-
tasi tevékenység nem korlatozédik néhdny nagyobb kdzlekedési véllalatra, mint
Dél-Dundntilon (Voldn-tarsasigok). A véllalatok 4ltaldban a telepiilések tulajdo-
nédban vannak, és az irdnyitdsuk ala tartozé véllalatok mellett a maganvallalkoza-
sok is részt vesznek a személyszdllitdsban. A legjelentGsebb személyszéllitasi
véllalatok a kévetkezdk: JGSP Novi Sad (Ujvidék), Subotica-trans (Szabadka), Se-
vertrans (Zombor), Becejprevoz (Becse), Kulatrans (Kila), Enka-Putnicki (Térok-
kanizsa), Autoprevoz (Nagykikinda), Dunavprevoz (Bécspalénka), Sidexpres (Sid),
Mol prevoz (Mohdl), Apatintrans (Apatin), JP Vrbas (Verbész), Autbanat (Nagy-
becskerek), Autoprevoz (Nagykikinda), Verseci (13. Oktobar). Ezek mellett jelen-
t8s a Lasta (Belgrad) és a Nis-expres (Ni$) is, amelyek Vajdasdgon kiviili véllalatok,
de rendszeresen inditanak jaratokat a tartomany korzetkdzpontjaiba.

A vérosi forgalomban 1év4 buszok szdma 2005 és 2010 kozott eltérden val-
tozott (4. tablazat), a nagyobb vérosokban, mint Ujvidéken, Szabadkan, Opazo-
van és Rumdn ndvekedett, mig a kisebbekben (Kila, Zombor, Ingyia) csékkent.

4. tablazat: A Vajdasag helyi autébuszjaratainak f6bb forgalmi adatai, 2005, 2010
The most important traffic figures of local bus service in Vojvodina, 2005, 2010

Vdros és Viszonylatok ~ Vonalhdlézat Allomdnyban 1évé, forgalomba Féréhelyek szdma
korzet szdma (db) hossza (km) helyezett, forgalomban 1évé buszok ~ (dll6- és iil6hely
szdma (db) egyiitt, millié f3)

2005 2010 2005 2010 2005 2010 2005 2010
Bdcska 111 141 1401 1662 420/ 420 / 269 373 /315 /247 49,486 39,283
Paldnka 13 28 172 260 21/21/16 24/20/18 1,917 1,863
Kula 16 18 50 50 20/20/19 18/15/13 1,904 1,170
Ujvidék 39 55 573 745  265/265/169 235/199/172 33,800 27,894
Zombor 28 23 368 327 40/ 40/ 23 24/20/18 5,029 1,668
Szabadka 15 17 238 280 74 /74 ] 42 72/61/53 6,836 6,688
Bdndt 33 51 433 734 162/162 /123 147 /125/ 108 16,359 11,491
Opazova 8 24 107 331 53/53/37 57 /48 /42 5035 4,186
Versec 9 9 99 144 29/29/17 22/19/16 2,124 1,301
Pancsova 16 18 227 259 80/80/ 69 68 /58 /50 9,200 6,004
Szerémség 24 28 417 388 48/48/ 38 29/42/36 3,697 3,197
Ingyia 16 20 317 288 30/30/25 27/23/20 2,147 1,497
Ruma 8 8 100 100 18/18/13 22/19/16 1,550 1,700
Vajdasdg 168 220 2251 2784 702/702/489  569/482/416 69,542 53,971

Megjegyzések: Allomdnyban 1évé buszok: a busztdrsasdg tulajdondt képezik. Forgalomba helyezett buszok: a
hatésdg dltal igazolva a forgalomban részt vehetd autébuszok. Forgalomban lévd buszok: ténylegesen az
utasszdllitdsban részt vesznek.

Adatok forrdsa: Szerb Statisztikai Hivatal (2005, 2010).
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Ez raciondlis vélasz a gazdasdgi tevékenységek gyengiilésére, hisz Vajdasdgban
a f6bb munkahelyek (a tercier szektor) és a lakossdg a nagyvéarosokban témo-
riilnek. A legtdbb forgalomban 1évé autébusz Ujvidéken (172 db), majd Szabad-
kédn (53 db) és Pancsovan (50 db) taldlhatd. A vérosi jaratokon a férShelyek
szdma csak Rumdban névekedett (150 fér8hellyel), a tobbi vérosban kisebb fé-
réhely(i buszokat hasznaltak, mint 2005-ben. A tartomanyban az sszes vérosi
buszjdratok viszonylatainak szdma és vonalainak hossza nem csokkent; a helyi
buszjdratok hosszabb utvonalat tdrnak fel, valamint a kozdsségi kozlekedés
igénybevev8inek szdma 12,7 milliéval gyarapodott (5. tabldzat).

A vajdasdgi varosok buszjdratainak futott kocsikilométere 2005 és 2010 ko-
z8tt csak kismértékben, 43 ezer km-rel csokkent, mig az utasok szdma 12,7 mil-
lidval nétt. A legnagyobb, varosok kozstti kiildnbségek 2005-ben az egy utas
utdni bevételnél figyelhet8k meg, Ujvidék és Kiila kdzott 26-szoros a kiilonbség.
Ez a hatalmas bevételkiilonbség 2010-re 3,5-szeresre redukdlédott (5. tdbldzat).
Vajdasdgban az elmdlt években a vdrosi kozlekedés egyfajta ésszertsitésen
ment keresztiil. A vérosok az tizemeltetés utani fajlagos bevételeket harmoni-
zaltak, ezért olyan jelentGs bevételkiilonbségek mar nem jelentkeztek, mint pl.
2005-ben.

A Szerb Statisztikai Hivatal a helykdzi és tavolsagi buszjaratokrdl nem ko-
z08l kimutatést, ezért a telepiilésekrdl indulé jaratokrdl informéciét csak a me-
netrendelemzés tudott nydjtani.

5. tablazat: A Vajdasdg helyi autébuszjdratainak f8bb teljesitményadatai, 2005, 2010
Performance indicators of local bus service in Vojvodina, 2005, 2010

Vdros és kdrzet Szdllitott utasok szdma Kocsikilométer (millié km) Egy utas utdni dtlagos
(millié f8, drbevétel (dindr)
2005 2010 2005-2010 2005 2010 2005-2010 2005 2010 2005-2010

Bdcska 101,70 116,20 14,50 22,30 25,20 2,90 124 56 -68
Paldnka 1,24 1,45 0,21 2,54 2,74 0,20 104 74 -30
Kila 0,34 0,30 -0,04 1,69 1,28 -0,41 391 68 -323
Ujvidék 89,26 104,64 1538 13,86 15,96 2,10 15 22 7
Zombor 1,53 2,40 0,87 1,43 2,08 0,65 81 61 -20
Szabadka 9,36 7,41 -1,95 2,76 3,12 0,36 30 56 26
Bdndt 13,50 13,20 -0,30 10,60 11,50 0,9 53 66 13
épazova 3,81 5,26 1,45 3,64 4,73 1,09 58 67 9
Versec 1,65 1,66 0,01 1,62 1,54 -0,08 61 77 16
Pancsova 8,10 6,31 -1,79 5,40 5,22 -0,18 39 54 15
Szerémség 2,50 2,20 -0,30 3,80 3,10 -0,7 72 55 -17
Ingyia 2,01 1,75 -0,26 3,10 2,39 -0,71 59 44 -15
Ruma 0,53 0,53 0,00 0,77 0,73 733,23 84 65 -19
Vajdasdg 117,7 131,6 1390 367 39,80 3,10 83 59 24

Adatok forrdsa: Szerb Statisztikai Hivatal (2005, 2010).



A dél-dundntuli és vajdasdgi autdbusz-kozlekedés teriileti sajdtossdgai 145
Ujvidék elérhetésége menetrend szerinti buszjaratokkal

Az elérhet8ségi vizsgalatot a Vajdasdg székhelyére, Ujvidékre végeztem el,
amely gazdasdgi, oktatdsi és dontéshozdi kozpont, valamint az egyetlen, fejl-
dést produkdld véros, ahol a lakossdg szdma az utolsé népszamlélds (2011) éta
novekedett. Annak lehet8ségét, hogy a hét kdrzetkdzpont menetrend szerinti
buszjdrattal vald elérhet8ségét vizsgaljam, a Dél-Dundntil megyéinek elérhets-
ségével vald Gsszehasonlitds miatt vetettem el. Az elérhet8ségvizsgéalat 467 te-
lepiilésre terjedt ki.

Vajdasdgban a tartomény székhelyére valé eljutdshoz (3. dbra) csak a tele-
piilések 36%-abdl (171-b8l) van kdzvetlen jérat, mig 11%-4bdl (54-bdl) csak né-
hény jarat indul (naponta 1-4 db). A telepiilések 64%-4bSl (299 telepiilés)
Ujvidék csak atszalldssal érhetd el, vagy még tigy sem. Ujvidékre a kdrzetkdz-
pontokbdl is indulnak rendszeres buszjaratok (napi tsbb mint négy alkalom-
mal), de léteznek olyan kozségek (Fehértemplom, Antalfalva, Kevevdra,
Pecsince) ahonnan egyaltaldn nem. Igy ezekben a kdzségekben és telepiiléseik-
ben nélkiildzhetetlen a sajat gépjarmii napi hasznélata. , Léteznek olyan telepii-
1ések is, amelyek a Belgrdd vonzdskérzetébe tartoznak (mint pl. Pancsova,
Kevevéra) és szamukra fontosabb a f8véros elérése, mint a Vajdasdg AT székhe-
lyé” (Kovdcs 2015, 74).

3. 4bra: Ujvidékre indulé (hétkéznapi menetrend szerinti) buszjératok szdma, 2014
The number of scheduled (work-day) bus services to Novi Sad, 2014

Jelmagyarazat

® Nincs kdzvetlen jarat (0)

©® Napi egy és négy jarat (1-4)

O Napi négy jaraton feliil (4-)
@ Tartoményszékhely - Ujvidék
[ Telepiiléshatar
3 Korzethatar

Forrds: sajdt szerkesztés a http://redvoznje.net/ és http://www.polazak.com/sr/red-voznje/autobus menet-
rendkeres6k alapjdn; az adatgytjtés 2014. augusztus 20-24. kzdtt tortént.
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4, 4bra: Ujvidék idétédvolsdga menetrend szerinti buszjarattal, 2014
Distance of Novi Sad by scheduled bus transport, 2014

Jelmagyarazat

[:*] Menetrendszer{i jarat nélkiil
[ Fél 6ran beliil elérhetd

[ Egy 6ran beliil elérhetd

[ Masfél éran beliil elérhetd
[ Két 6ran beliil elérhetd

I Két és fél Sran beliil elérhetd
I Harom 6ran beliil elérhetd
Il Harom 6ran tul érhetd el
P2 Tartomanyszékhely

[ Telepiiléshatar

3 Korzethatar
® Korzetkdzpont

Forrds: sajdt szerkesztés a http://redvoznje.net/ és http://www.polazak.com/sr/red-voznje/autobus menet-
rendkeres6k alapjdn; az adatgytjtés 2014. augusztus 20-24. kzott tortént.

Latszik, hogy a tartomdny nem fektet kell§ hangsulyt sajat székhelyének el-
érésére, ez adddhat abbdl is, hogy nagyon sok kisebb-nagyobb viéllalkozés foglal-
kozik személyszéllitdssal, amelyek nem érdekeltek a kis népességli és elzdrt
teleptilések jératforgalomba valé bekapcsoldsaban. A dél-bandti és a szerémségi
korzeteknek kiiléndsen rossz a buszjératkapcsolata Ujvidékkel (4. 4bra), de ezek a
korzetek kihasznéljdk a févéros (Belgrad) kozelségét, mert onnan el tudjék érni az
Ujvidékre és az orszag més, tévolabbi pontjaiba indulé jaratokat.

Dél-Dunéantuil és Vajdasag autébusz-kozlekedésének
Osszehasonlitasa, kiilonos tekintettel a forgalmi viszonylatokra

A két régidban a vérosi kiozlekedés megszervezését kozosségi vallalatokra® biz-
ték, amelyek {4 feladata, hogy a lakossdg a szolgaltatdsokhoz azonos feltételek
és min8ség mellett férjen hozzd. Mig Dél-Dundnttlon tizennyolc virosban md-
kodik helyi tomegkdzlekedés (néhdny varosban, igy Sikléson, Csurgén, Marcali-

ban vagy Bataszéken csak egy jdrat tizemel), addig Vajdaségban csak tiz helyen.
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Ennek ellenére (teriileti nagysdgabdl is fakaddan) a Vajdasdgban tébb mint két-
szer annyi busz lizemel varosi jaratként, és igy a szdllitott utasok szdma is
jéval (41 millibval) nagyobb, mint Dél-Dundntilon (6. tiblazat).

6. tabldzat: A Dél-Dundntdl és Vajdasag helyi buszjaratainak 6sszehasonlitésa, 2010
The comparison of local bus services in South Transdanubia and Vojvodina, 2010

Mutaték Dél-Dundntuil Vajdasdg
A vérosi tdmegkdzlekedés tizemeltetdi Kozvéllalatok, varos  Kozvallalatok, varos
altal alapitva altal alapitva

A vérosi kozlekedésben részt vevs buszok szdma (db) 192 482

A vérosi jératok viszonylatainak hossza (km) 1275 2784

A vérosi jératok viszonylatainak szdma (db) 220 192
Kocsikilométer (1 000 km) 13,2 39,8
Széllitott utasok szdma (millid) 91,3 132,7

Adatok forrdsa: KSH (2012), Szerb Statisztikai Hivatal (2012).

Ha azt vizsgédljuk meg, hogy az autébusz-kjzlekedés mekkora népességet
szolgél ki a két régidban, akkor ezek a kiilonbségek kisebbek. 2010-ben Dél-Du-
néntulon az egy f6re jutd széllitott utasok szdma 97 8 volt, a Vajdasigban csak
65 6, és forditott a helyzet az egy f8re jutd viszonylatok hosszdnal (Dél-Dundn-
tdlon 425 km, Vajdasdgban 928 km) (7. tdbl4zat). Teh4t Dél-Dundntilon a helyi
buszjdratok jobban kiszolgaljak a lakossdgot és a viszonylatok hossza is gazda-
sagosabban lett kialakitva.

A két régié megyéinek és tartomanykdzpontjainak menetrend szerinti au-
tébuszjaratairdl elmondhatd, hogy mig Dél-Dunantdl esetében minden telepii-
1ésrél elérhetd a megyekdzpont, addig Vajdasdgban a telepiilések 28,5%-abdl
(133 telepiilésrdl) egydltaldn nem elérhet8 sem a tartomdny-, sem a kdrzetkoz-
pont. Dél-Dunéntulon eléfordul, hogy az utazas sordn akar két-harom atszallast
is be kell iktatni a megyeszékhelyekre utazénak, ez Vajdasdgban jellemz8en

7. tabldzat: Dél-Dundntul és Vajdasag helyi autébusz-kozlekedésének teljesitményadatai, 2005, 2010
Performance indicators of local bus services in South Transdanubia and Vojvodina, 2005, 2010.

Teriiletegység  Egy fdre jutd szdllitott utasok  Egy fdre jutd kocsikilométer ~ Viszonylatok hossza (km)

szdma (f6) (km)

2005 2010  2005-2010 2005 2010 2005-2010 2005 2010  2005-2010
Baranya 228,73 167,08  -61,65 24,41 24,54 0,14 728 611 -117
Somogy 66,78 49,81  -16,97 7,37 7,49 0,12 283 321 38
Tolna 59,05 43,67  -15,38 5,05 5,52 0,46 248 343 95
Dél-Dundntul 131,30 97,10 -34,20 13,78 14,10 0,32 419 425 6
Bécska 100,91 115,30 14,39 22,13 25,00 2,88 1401 1662 261
Bénat 19,64 19,21 -0,44 15,42 16,73 1,31 433 734 301
Szerémség 7,44 6,55 -0,89 11,31 9,23 -2,08 417 388 -29
Vajdasdg 59,10 6536 6,25 19,65 19,62 -0,02 750 928 178

Adatok forrdsa: KSH (2012), Szerb Statisztikai Hivatal (2005, 2010).
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legfeljebb egy atszallassal megoldhatd. Mindkét régidban taldlunk telepiilése-
ket, amelyekrél nehezen, 2 6ran tuli utazdssal lehet csak elérni a (megye- vagy
tartomdnyi) kézpontot (8. tabldzat).

8. tablazat: A Dél-Dundntil megyeszékhelyeinek és Vajdasdg tartoméanyszékhelyének

elérhet8sége menetrend szerinti autdbusszal
Accessibilty of county seats of South Transdanubia and the seat of Vojvodina by scheduled bus service

Mutatd Dél-Dundntul Vajdasdg
Telepiilések szdma 654 467
Telepiilések szdma, ahonnan kdzvetlen jératok indulnak 345 (53%) 171 (36%)
Telepiilések szdma, ahonnan 4tszalldssal indulnak jaratok 309 (47%) 163 (35,5%)
Telepiilések szdma, ahonnan nem indulnak jératok 0 (0%) 133 (28,5%)
Telepiilések szdma, ahonnan 2 érdn tuli az elérhetdség 107 (16%) 182 (39%)

Vajdasdgban Dél-Bandtban és a Szerémség déli telepiilésein drasztikusan
hosszii az utazési id8 (hdrom 6ran feliili) (4. dbra), mig Dél-Dundntilon a leg-
rosszabb helyzetben a horvat hatdr kdzelében 1évSk, emellett a Tolna és Bara-
nya megyék hatdrdn é18k vannak (nekik tsbb mint 2 érat kell utazniuk).

Osszefoglalas

A Dél-Dundntdl és a Vajdasdg autdbusz-kozlekedésének megszervezésében, a
jaratok stirtiségében, a széllitott utasok szdmdban, a teriileti lefedettségben (az
autébuszforgalomba kozvetlen és kdzvetett Gton bekapcsolt telepiilések) meg-
jelennek a teriileti kiilonbségek.

Erezhet8, hogy Vajdasdgban nagyobb teriileten, de kevesebb telepiilés szé-
mara kell megszervezni az autdbusz-kozlekedést. Vajdasdgban kedvezdek a
domborzati tényez8k és a folydk (Duna, Tisza és Szdva) is 4tjdrhatébbak, mint
Dél-Dundntilon (Duna, Drdva). Mégis az autdbusz-kdzlekedés Dél-Dundntilon
jobban teljesit. Ennek egyik oka lehet, hogy a Dél-Dundntilon az autébuszfor-
galom (a régié volt Voldn-véllalatainak egységesitésével) a DDKK Zrt. kezében
Osszpontosul, mig Vajdasdgban ez a fajta koncentracié nem jatszédott le. Dél-
Dunéntilon az egy f6re jutd utasok szdma kétszer nagyobb, a kocsikilométer 5,5
km-rel kevesebb és a viszonylatok hossza is 503 km-rel révidebb, mint Vajda-
sagban. Igy a kdzlekedés fenntartésa is gazdaségosabb. Ezek mellett az 4llami
szabalyozés elmaraddsdnak (Magyarorszdgon torvény irja el§ az ellatasi kotele-
zettséget) a kovetkezménye, hogy az alacsony népességgel rendelkezd telepii-
1ésekrdl a tartomdny- és korzetszékhelyre kdzvetlen jarat nem indul. Vajdasag-
ban a személyszallité vallalatok kodzott egyiittmiikodést és késébb esetleges
egyesiilést kellene a szerb kormanynak szorgalmaznia annak érdekében, hogy a
buszforgalom minden vajdaségi telepiilésre elérjen, {gy a legszegényebb tarsadal-
mi rétegnek is adott legyen a buszos utazasi lehet8ség a munkahely és a laks-
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hely kozétt. A Dél-Dunéntilon a zsdktelepiilések elzartsdgan kellene javitani
egy jol atgondolt kdzdathalézat-fejlesztés révén, amely kdzutak a jovSbeli autd-
palyakkal és gyorsforgalmi utakkal (M9, M6 és M60) is dsszekapcsolédnénak.

Mindkét régidban taldlunk az orszdghatar kizelében olyan telepiiléseket,
amelyekrél a régidkézpontok nehezen (Dél-Dunéntilon 17 ilyen telepiilés) vagy
egydltaldn nem (Vajdasdgban 133 telepiilés) elérhet8k. A zartsdg mdsik formaja
a ,két hatar kozé” valé rekedés. A Dél-Dundntilon méar megjelentek olyan szi-
getszer( kdzpontok (Barcs, Bonyhdd, Siklés, Moh4cs, Szigetvér), amelyek a sze-
mélyszéllitdsban kevésbé ellatott telepiiléseket is bekapcsoljak a régié személy-
forgalmdba. Az 4tszéllast biztosité kdzpontok a Vajdasdgban nem jellemz3ek,
pedig fontos volna ezeknek az alkézpontoknak a megléte. A fejlesztésiik altal
(megallShelyek, utak korszer(isitése, munkahelyek teremtése, szocidlis ellatds
bdvitése) a hétrdnyos telepiilések felzdrkézdsa is bekdvetkezne, ami az egész
régié, illetve az orszag fejlédésére is j6tékonyan hatna.

Jegyzetek

1 A két régid tdjjellege eltérd: a Dél-Dundntilon 3sszefliggd erdds teriiletek vannak (a Mecsek-
ben, a Duna és a Drdva mentén, Tab és Somogyszob kérnyékén), mig a Vajdasdgot sszefiiggd
homokpusztdk (Szabadkai, Deliblati) jellemzik.

2 A Vajdasdg és a Dél-Alf3ld természeti adottsdgai megegyeznek, igy nem adnak arra magyaréza-
tot, hogy vajon egy régié képes-e kialakitani sikeresen m(ikédd kozlekedési aldgazatot (auts-
busz-kdzlekedést), ha a természeti adottségai hatranyosak. Ezért ugy vélem, hogy jé példaval
szolgdl a Dél-Dundntul és Vajdasdg autdbusz-kozlekedésének dsszehasonlitd vizsgalata.

3 A megyeszékhelyek menetrend szerinti buszjérattal valé elérhetdségeit a Voldn online me-
netrendtervez8b8l (http://ujmenetrend.cdata.hu/uj_menetrend/volan/talalatok.php) gyij-
tottem Ossze, a lekérdezés 2012 tavaszan tértént. A lekérdezés sordn a hajnalban, illetve késé
éjjel indulé jératok menetidejét nem vettem figyelembe, hanem csak a 6 és 22 éra kozottiekét,
amelyek redlisabban tiitkrozték a megyeszékhely elérhet8ségét.

4 Akdzosségi (koz)véllalat, olyan gazdasdgi szervezet, amelyet dllam, vdros, kdzség alapit, hogy
a lakossdg életszinvonalat emeld szolgdltatdsokat hatékonyan elldssa és mindenki szdméra
egyformdn hozzéférhet4vé tegye.
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