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A Mosonmagyaróvári kistérség Magyarország egyik dinamikusan fejlıdı térsége. Az 
elmúlt években itt hozott létre gyártó/összeszerelı üzemet több vállalkozás is, mint a 
Veritas, a SÖKE, a Calida, a BOS és a SAMA. Ezeknek az üzemeknek a megjelené-
se, valamint a Magyarországon általánosan tapasztalható életmódváltozás eredmé-
nyeképpen a kistérség közlekedési igényeinek szerkezete átrendezıdött. A korábbi 
egycentrumú közlekedés többcentrumú lett, a korábbi jelentıs tömegközlekedési 
részarány visszaesett mind a helyi, mind a helyközi közlekedésben. 
 
Mosonmagyaróvár és a kistérségéhez tartozó települések már hosszabb ideje több 
területen is szorosabb együttmőködést valósítanak meg. Az együttmőködés területei 
között a közforgalmú közlekedés kérdése is felmerült, mivel a kistérséget alkotó ön-
kormányzatok úgy ítélik meg, hogy ezen a területen gondok jelentkeznek. A közfor-
galmú közlekedési szolgáltatást nyújtó Kisalföld Volán Zrt. is problémákkal küszkö-
dik, mivel a tevékenység gazdasági eredményessége folyamatosan romlik, és az 
ellátási kötelezettség valamint a gazdasági feltételek között egyre élesebb ellent-
mondás alakul ki. 
 
A Mosonmagyaróvár és kistérségének közforgalmú közlekedésében jelentkezı prob-
lémák és feszültségek az elızetes konzultációk alapján a következıképpen foglalha-
tók össze: 
 
- a helyi közforgalmú közlekedésben csökken az utasszám, a bevételek nem fedezik 

a ráfordításokat és évrıl évre növekvı kompenzációs igény jelentkezik, 
- a városban a tömegközlekedés nem felel meg az igények egy részének, és a la-

kosság egyes rétegei számára a mobilitási lehetıségek nem megfelelık, 
- a kistérségben vannak olyan utazási igények, amelyek kielégítését a tömegközle-

kedés nem biztosítja, ezek ugyan nem tömeges utazások, de megvalósulásuk kö-
zösségi érdeknek tekinthetı, 

- a városi és a kistérségi közlekedés jogi és szervezési elválasztottsága miatt nincs a 
térségre kiterjedı egységes közlekedési kínálat, ami a szolgáltatási színvonal és a 
gazdaságosság szempontjából is kedvezıtlen. 

 
Mosonmagyaróvár város, a Mosonmagyaróvári Kistérségi Társulás valamint a Kisal-
föld Volán Zrt. összefogásával és a Közlekedési, Hírközlési és Energiaügyi Miniszté-
rium támogatásával indult ez a projekt, aminek célkitőzése, hogy  
 
- felmérje a jelenlegi helyzetet, 
- meghatározza a problémákat, feltárja azok okait, valamint  
- a közösségi közlekedéssel szemben támasztható reális elvárások meghatározása 

után 
- kidolgozza az egységes városi-kistérségi közforgalmú közlekedési rendszert, olyan 

részletezettséggel, hogy 
- a megvalósításhoz szükséges pályázatok annak alapján beadhatók legyenek. 
 

1. Elızmények, célkit őzések
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A feladat megoldására vonatkozó szerzıdés megkötésére 2008. májusában került 
sor. A szerzıdésben foglaltak alapján készült elsı részjelentés 2008 júniusában, a 
második részjelentés 2008. augusztusban került átadásra.  
A második részjelentés már tartalmazta a kistérségi közlekedési rendszerre vonatko-
zó koncepciót, amelyet a 2008. szeptember 26.-i konzultáción elhangzott észrevéte-
lekkel kiegészítve megrendelık elfogadtak. 
Ez a zárójelentés összefoglalóan tartalmazza a két részjelentés anyagát, és részle-
tesen ismerteti a kistérségre kidolgozott javaslatot. 
 
 

2.1. A térség földrajzi jellemz ıi 

A Mosonmagyaróvári kistérséget 26 település alkotja, 931 km2 területen helyezkedik 
el, lakóinak száma megközelítıleg 73.000 fı, ebbıl 31.500 fı, azaz közel minden 
második lakó a kistérség központjának, Mosonmagyaróvárnak a lakosa. 
 
A térség helyzetét jelentısen befolyásolja, hogy két fıváros is található a közelben, 
Bécs és Pozsony. Ezek közül  a szlovák fıváros egyre jelentısebb hatást gyakorol a 
térségre. A schengeni határrend bevezetése óta a határ nem jelent fizikai akadályt. A 
térség északi része a szlovák fıvárostól mindössze 10–15 kilométeres távolságban 
helyezkedik el, ráadásul jó közlekedési pályák mentén, így Pozsony elérhetısége 
innen jobb, mint több szlovák oldali szuburbán térségbıl. Ennek köszönhetıen már 
számottevı mértéket öltött a Szlovákiából történı betelepedési folyamat. 
 
A térség központja Mosonmagyaróvár, amelynek lakosságszáma meghaladja a 31 
ezer fıt, ezzel kis-közepes városnak számít Magyarországon. A térség egyközpontú, 
annak ellenére, hogy Jánossomorja is rendelkezik városi ranggal, a városi funkciók 
ellátása egyértelmően Mosonmagyaróvárra marad.  
 
Társadalmi mutatók tekintetében a térség jó helyzetben van. A települések döntı 
többsége vándorlási célterület. Ez a vándorlás részben szuburbán kitelepülést jelent 
Mosonmagyaróvárról és Pozsonyból, másrészt jelentıs a betelepülés az ország más 
részeirıl is. Ez alól csak a leginkább periférikus elhelyezkedéső Várbalog és Újrónafı 
jelent kivételt. 
 
A térségen belül több, markánsan elkülöníthetı altérséget ismerhetünk fel. Központi  
térségnek  nevezhetjük Mosonmagyaróvárt, illetve a városhoz erısen kötıdı telepü-
léseket. Ezek a települések a város szuburbán térségeként is értelmezhetık, mivel 
jelentıs a városi lakosság kiáramlása. (Halászi, Máriakálnok, Kimle, Levél, Feketeer-
dı, részben Bezenye). A pozsonyi szuburbanizáció  hatása érzıdik a térség északi 
részén. Itt elsısorban Rajka, Dunakiliti, érintett, de várható, hogy a jelenség tovább-
terjed Bezenyére, Levélre, Hegyeshalomra is. Mind a központi, mind ez utóbbi altér-
ség jelentıs foglalkoztató a kistérségben. A foglalkoztató központok  számát gyara-
pítja a Mosonmagyaróvártól délre elhelyezkedı két település, Jánossomorja és 
Mosonszolnok is. Ezek lényegében külön ipari térségként is értelmezhetık saját in-
gázási kapcsolatokkal a térségbe és a térségen kívülre is.  

2. A kistérségi helyzetfeltárás f ı megállapításai   
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A Szigetköz bels ı települései által alkotott altérség Halászi, Dunasziget, Kisbodak, 
Dunaremete, Darnózseli, Püski településekre terjed ki. Ezek a települések kiesnek a 
városok közvetlen szuburbán vonzáskörzetébıl, Halászi kivételével jelentısebb fog-
lalkoztatást sem találunk helyben. Ugyanakkor nyugodt fekvésük, természeti értékeik 
felértékelik ıket, így egyrészt a beköltözés ezekre a településekre is tapasztalható, 
valamint fontos turisztikai célterületek. Központi funkcióik nem kötıdnek egy telepü-
léshez, hanem szórtan helyezkednek el a nagyobb községekben. A kistérség keleti 
része (Lipót, Hédervár, Ásványráró, Mecsér, Lébény, Mosonszentmiklós) már átme-
netet alkot a megyeszékhely Gy ır, valamint Mosonmagyaróvár vonzáskörzete  
között.  
Perifériális fekvéső, rossz helyzető a nyugati határtérségben elhelyezkedı Várbalog 
és Újrónafı. Különösen Várbalog helyzete kedvezıtlen. 
 
Az altérségek az 1. ábrán is láthatók. 
  
Szolgáltató központok 
 
A térségen belül szolgáltatási központként  egyértelmően Mosonmagyaróváré a 
fıszerep. A központi funkciók teljes skáláját ellátja a községek felé. Iskolai ellátásban 
a középfokú oktatás teljesen ide koncentrálódik, de az általános iskolai oktatásban is 
vezetı a szerepe a környezı települések életében. „Önellátó” település elsısorban 
Rajka és Hegyeshalom. Iskolatársulások több helyütt jöttek létre, de a valós mozgá-
sok ezektıl a társulásoktól eltérnek. Dunakiliti esetében Dunasziget és Feketeerdı 
kapcsolódik a központi településhez, ahol körjegyzıség, s az iskola, óvoda található.  
A Szigetköz belsı területéhez tartozó altérség központrendszere bonyolultabb. Kör-
jegyzıségi székhelyek:  Halászi  (Máriakálnok, Püski), Darnózseli  (Dunaremete és 
Kisbodak).  
Halászi az oktatási intézményeket Püskivel közösen üzemelteti. Óvodások az alábbi 
településekrıl járnak be: Dunasziget, Ásványráró, Mosonmagyaróvár, Darnózseli, 
Püski.  
Darnózseli  körjegyzıségi székhely, ugyanakkor itt helyezkedik el a Dunaremetével 
és Kisbodakkal közös iskola is.  
Püski  alsó tagozatos iskolája és óvodája révén tölt be központi funkciót Kisbodak és 
Dunaremete számára. 
A kistérség keleti részében két, egykor egy településbe tartozó településpárok alkot-
nak erıs kölcsönkapcsolatban lévı együtteseket: Kimle és Károlyháza, valamint 
Lébény és Mosonszentmiklós.  
A nyugati területen kiemelkedı Jánossomorja  szerepe, amely központi funkciókat 
lát el Várbalog és Újrónafı számára is. Itt körjegyzıség Újrónafın mőködik, de ebbe 
csak Újrónafı és Várbalog tartozik. 
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1. ábra  
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Foglalkoztatási központok, ingázás 
 
A térség alapvetıen saját munkavállalói számára nyújt munkahelyeket, saját lakos-
ságának munkahelyigényeit nagyobbrészt ki is elégíti. A munkahelyek száma a mun-
kavállalók számának mintegy 90%-a. Így az ingázások döntı többsége térségen be-
lül valósul meg.  
 
Belsı ingázás 
Gazdasági értelemben a térség ugyanakkor többközpontú. Bár Mosonmagyaróvár a 
legnagyobb foglalkoztató, de emellett kiemelkedı központ Mosonszolnok, 
Jánossomorja, Rajka, Dunakiliti és Hegyeshalom is. Mosonmagyaróvár lényegében 
a térség egészébıl győjti a munkavállalóit, hasonlóképpen Mosonszolnok vonzás-
körzete is a teljes térségre terjed ki. Jánossomorja, Rajka, Dunakiliti elsısorban a 
szomszédos településekre hat, valamint Mosonmagyaróvárra. Ez utóbbiak esetében 
a közlekedési lehetıségek nagyon behatárolják az ingázási körzetet. 
A többi település esetében az ingázás jelentısége kisebb. Jellemzıen a település és 
Mosonmagyaróvár között zajlik, valamint a környezı településekre gyakorolnak némi 
vonzerıt a kisebb községek. 
 
Térségen kívüli ingázás 
Külsı kapcsolatok esetében fontos a Gyırrel fenntartott kapcsolat. A térség keleti 
része (Mosonszentmiklós, Lébény, Mecsér, Ásványráró, Hédervár) már a gyıri mun-
kaügyi vonzáskörzet részét (is) képezi, erıs kapcsolatokkal a megyeszékhely felé. A 
térség nyugati részén elhelyezkedı foglalkoztató központok (Jánossomorja, 
Mosonszolnok) ugyanakkor vonzzák a Rábaköz településeit is. Rajka és Dunakiliti 
esetében kell jelentısebb számú szlovákiai munkavállalóval számolni. A térség egé-
szébıl jelentıs a kiáramlás Ausztria irányába. 
 
A térségi központok elhelyezkedését a 2. ábra szemlélteti. 
 
A bejáró dolgozók létszámának és az ingázás irányának a felmérésére két alkalom-
mal kérdıívekkel kerestük meg a térség munkáltatóit, de csak részlegesen érkeztek 
vissza adatok. A visszaérkezett adatok összefoglalóan a 2001-es népszámlálási ada-
tokkal együtt az 1. táblázatban szerepelnek. Látható, hogy a bejárók létszámára csak 
részadatok érkeztek vissza, a ténylegesen bejárók száma minden bizonnyal a több-
szöröse a felmérésben megjelent adatnak. Ennek ellenére jól látható a térségnek az 
a jellegzetessége, hogy az ipar területi elhelyezkedése következtében az ingázási 
irányok is szétszórtak. A felmérés szerint a Mosonmagyaróvárra ingázók az összes 
ingázó 27%-át teszik ki. Ez az alacsony érték minden bizonnyal annak is köszönhetı, 
hogy a mosonmagyaróvári foglalkoztatók kevésbé szolgáltattak adatokat. A 2001-es 
népszámláláskor ez az adat 56% volt, azóta Mosonmagyaróvár súlya csökkent a fog-
lalkoztatásban, így a tényleges adat valahol e két érték között van. 
Az ingázás honnan-hova szerkezető adatai a 2. táblázatban találhatók. 
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2. ábra 
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PüskiPüskiPüskiPüskiPüskiPüskiPüskiPüskiPüski

ArakArakArakArakArakArakArakArakArak

FeketeerdõFeketeerdõFeketeerdõFeketeerdõFeketeerdõFeketeerdõFeketeerdõFeketeerdõFeketeerdõ

DunakilitiDunakilitiDunakilitiDunakilitiDunakilitiDunakilitiDunakilitiDunakilitiDunakiliti

DunaszigetDunaszigetDunaszigetDunaszigetDunaszigetDunaszigetDunaszigetDunaszigetDunasziget

TejfaluszigetTejfaluszigetTejfaluszigetTejfaluszigetTejfaluszigetTejfaluszigetTejfaluszigetTejfaluszigetTejfalusziget

HegyeshalomHegyeshalomHegyeshalomHegyeshalomHegyeshalomHegyeshalomHegyeshalomHegyeshalomHegyeshalom

LevélLevélLevélLevélLevélLevélLevélLevélLevél

MOSONMAGYARÓVÁRMOSONMAGYARÓVÁRMOSONMAGYARÓVÁRMOSONMAGYARÓVÁRMOSONMAGYARÓVÁRMOSONMAGYARÓVÁRMOSONMAGYARÓVÁRMOSONMAGYARÓVÁRMOSONMAGYARÓVÁR

BezenyeBezenyeBezenyeBezenyeBezenyeBezenyeBezenyeBezenyeBezenye

RajkaRajkaRajkaRajkaRajkaRajkaRajkaRajkaRajka

MosonszolnokMosonszolnokMosonszolnokMosonszolnokMosonszolnokMosonszolnokMosonszolnokMosonszolnokMosonszolnok

ÚjrónafõÚjrónafõÚjrónafõÚjrónafõÚjrónafõÚjrónafõÚjrónafõÚjrónafõÚjrónafõ

HanságfalvaHanságfalvaHanságfalvaHanságfalvaHanságfalvaHanságfalvaHanságfalvaHanságfalvaHanságfalva

JánossomorjaJánossomorjaJánossomorjaJánossomorjaJánossomorjaJánossomorjaJánossomorjaJánossomorjaJánossomorja

KendergyárKendergyárKendergyárKendergyárKendergyárKendergyárKendergyárKendergyárKendergyár

VárbalogVárbalogVárbalogVárbalogVárbalogVárbalogVárbalogVárbalogVárbalog

AlbertkázmérpusztaAlbertkázmérpusztaAlbertkázmérpusztaAlbertkázmérpusztaAlbertkázmérpusztaAlbertkázmérpusztaAlbertkázmérpusztaAlbertkázmérpusztaAlbertkázmérpuszta

Központi településekKözponti településekKözponti településekKözponti településekKözponti településekKözponti településekKözponti településekKözponti településekKözponti települések

Foglalkoztató központokFoglalkoztató központokFoglalkoztató központokFoglalkoztató központokFoglalkoztató központokFoglalkoztató központokFoglalkoztató központokFoglalkoztató központokFoglalkoztató központok

Települési kapcsolatokTelepülési kapcsolatokTelepülési kapcsolatokTelepülési kapcsolatokTelepülési kapcsolatokTelepülési kapcsolatokTelepülési kapcsolatokTelepülési kapcsolatokTelepülési kapcsolatok
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1. táblázat 
Az ingázás adatai 

 
 

2001* 2008** 

Ebbıl 
Település 

Összes 
helyben 
foglalkoz

-tatott 

Bejáró 
Eljáró 
helyi 
lakos 

Összes 
bejáró 

Kistér-
ségbıl 

Kistér-
ségen 
kívülrıl 

Eljáró 
helyi 
lakos 

Dunakiliti 891 390 228 55 53 2 21 
Halászi 624 219 735 181 178 3 31 
H.halom 1612 736 665 39 20 19 79 
Jánossom. 2502 756 774 282 57 225 196 
Kimle 577 93 729 74 72 2 31 
Levél 247 93 530 74 60 14 39 
Lipót 172 42 166 82 69 13 9 
M.óvár 15346 4475 2424 874 815 59 757 
M.sz.miklós 324 70 743 23 17 6 14 
M.szolnok 1061 668 273 1388 1018 370 5 
Rajka 1098 381 482 203 159 44 48 
Összesen 24454 7923 7749 3275 2518 757 1230 
*= A 2001. évi népszámlálás adatai alapján (teljes körő felmérés) 
**= A 2008-ban visszaérkezett kérdıívek adatai alapján (nem teljes körő felmérés) 
 
 
Sajátossága a térségnek, hogy a térség központján, Mosonmagyaróváron kívül jelen-
tıs foglalkoztató Mosonszolnok, Jánossomorja, Rajka, Hegyeshalom, Halászi, 
Dunakiliti, Kimle, Lébény. A közösségi közlekedésnek is sajátos feladata ennek meg-
felelıen, hogy nem csak a térségi központba kell biztosítania az ingázás lehetıségét. 
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2. táblázat 
A nagyobb foglalkoztató településekre ingázók száma a lakóhely települése szerint (2008)* 

 
 

Céltelepülés 
Lakhely 

Dunakiliti Halászi Hegyeshalom Jánossomorja Kimle Levél Lébény Lipót Mosonszolnok Rajka Össze-
sen 

Ásványráró  7   7   7 3  24 
Bezenye      10   15 48 73 
Darnózseli  17   14   17 6  54 
Dunakiliti  2       5 14 21 
Dunaremete  1         1 
Dunasziget 2 6  1     4 4 17 
Feketeerdı 7 1       1 2 11 
Halászi    2   1 1 25  29 
Hédervár  8 1 1 8   4 9  31 
Hegyeshalom  4  1  14   50 10 79 
Jánossomorja 1 3     2  190  196 
Károlyháza     1   1 8  10 
Kimle  2  1   1 1 21 4 30 
Kisbodak  2      4 4  10 
Lébény  5 3 2 8   2 116  136 
Levél  3 2      33 1 39 
Lipót 1 4       1  6 
Máriakálnok  13 1      9  23 
Mosonmagyaróvár 32 89 4 23 27 30 11 20 427 75 738 
Mosonszentmiklós   2  7  3  2  14 
Mosonszolnok   1   1 1    3 
Püski  6      12 6 1 25 
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Céltelepülés 
Lakhely 

Dunakiliti Halászi Hegyeshalom Jánossomorja Kimle Levél Lébény Lipót Mosonszolnok Rajka Össze-
sen 

Rajka 10 3 4 1  5   16  39 
Újrónafı  2 1 6     43  52 
Várbalog   1 19     24  44 
Kistérségbıl 53 178 20 57 72 60 19 69 1018 159 1705 
Kistérségen kívülrıl 2 3 19 225 2 14 33 13 370 44 725 
Összes bejáró 55 181 39 282 74 74 52 82 1388 203 2430 
 
*=A visszaérkezett kérdıívek alapján (nem teljes körő adat) 
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2.2. Forgalmi felmérés 

2.2.1. Mosonmagyaróvár helyi közlekedés 

A helyi közlekedésben munkanapokon 7, szabadnapokon 4, munkaszüneti napokon 
pedig 3 olyan autóbusz üzemel, amely kimondottan helyi járatokat teljesít. Ezen kívül 
több helyközi közlekedésben foglalkoztatott autóbusz is végez helyijáratokat. Egyes 
menetrendben meghirdetett helyijáratok, nem önállóan közlekednek, hanem az adott 
szakaszon átmenı helyközi járatok révén teljesülnek, továbbá a város közigazgatási 
határán belül a Kisalföld Volán Zrt. által közlekedtetett helyközi autóbuszjáratok is 
igénybe vehetık helyi utazásra a helyi járatokkal megegyezı feltételek mellett. 
A helyi autóbuszvonal-hálózatát alapvetıen 7 viszonylat  alkotja, de ezek útvonalá-
ban több változat is van, így valójában 16 különbözı vonalvezetés létezik. A helyze-
tet még bonyolultabbá teszi, hogy a helyi utazásra is igénybe vehetı helyközi járatok 
vonalvezetése hasonlít ugyan bizonyos helyi járatok vonalvezetéséhez, de több pon-
ton el is tér, ráadásul a megállóhelyek sem egyeznek meg teljes mértékben. Mindez 
a fıbb útvonalakon viszonylag gyakori, ám igen nehezen áttekinthet ı közlekedést 
jelent.  
A közlekedı járatok száma: 
 
 Munkanap Szabadnap Munkaszüneti 

nap 
Helyi járat 155 92 87 
Helyi menetrendben meghirdetett 
helyközi járat 

36 17 12 

Helyi menetrendben nem meg-
hirdetett, de igénybe vehetı 
helyközi járat 

329 140 84 

Összes igénybe vehetı járat 520 249 183 
 
 
A hálózat a 3. ábrán látható. 
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3. ábra – Mosonmagyaróvár helyi autóbuszvonal-hálóz ata (forrás: Volán autóbusz-menetrend 
Mosonmagyaróvár közigazgatási területére 2007-2008,  Kisalföld Volán Zrt.) 
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A jelenlegi hálózat alapvetıen jó térbeli lefedettséget biztosít (kisebb hiányokkal), az 
idıbeli kiszolgálás területén azonban nem ilyen kedvez ı a helyzet , napközben 
nem ritka, hogy óránként egy járat van, de vannak városrészek, ahol 2 órás idıszak-
ok is elıfordulnak kiszolgálás nélkül (az 5-ös, 2-es, 4-es vonala mentén). 
 
A helyi járatokon utazók száma (a helyközi járatokat igénybevevık nélkül) egy 2007-
es felmérés szerint: munkanap 4642, szabadnap 1144, munkaszüneti nap 883 fı 
volt. A helyközi járatokat igénybevevı utasok száma 2007-es adat szerint munkana-
pon 2285 fı volt (a hétvégi napokra vonatkozóan nincs elérhetı felmérési adat), így 
az összes helyi utas száma  munkanapokon nagyságrendileg 7000 f ı. A vonal-
hálózat szerkezete miatt az átszállások aránya elhanyagolható, így jogos az a feltéte-
lezés, hogy a közösségi közlekedést igénybe vevık száma 3500 körüli, vagyis alig 
több mint a város lakosságának 10%-a ! 
Az utasok száma évr ıl-évre kevesebb,  2003-hoz viszonyítva 2007-re az 
utasszám 26%-kal csökkent .  
 
A vonalak között az igénybevétel egyenlıtlenül oszlik meg, legnagyobb forgalom a 
város fı tengelyén közlekedı 1-es vonalnak van. Az egyes vonalak szerepét a 4. 
ábra mutatja. 
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4. ábra – Mosonmagyaróvár helyi autóbuszvonalainak napi utasszáma naptípusonként, 2007 
(forrás: Kisalföld Volán Zrt. utasszámlálási adatai ) 

 
 
A helyközi vonalaknál is jellemzı, hogy az igénybevétel egyenlıtlenül oszlik meg a 
vonalak között, ezt a 3. ábra mutatja. 
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5. ábra – A Mosonmagyaróvár közigazgatási határán b elül helyközi autóbuszjáratokon bonyolí-
tott helyi utazások száma munkanapokon, vonalanként  

(forrás: Kisalföld Volán Zrt. utasszámlálási adatai ) 
 
 
Fontos észrevenni azt is, hogy a helyi utazások közül majdnem minden harmadik 
helyközi autóbuszjáraton történik, ami speciális helyzetre utal. Az adat jól mutatja, 
hogy Mosonmagyaróvár területén a helyi és helyközi autóbusz-közlekedés integ-
rációjának els ı lépése már megtörtént : a két szolgáltatás szorosan összefonódik, 
mind a kínálat, mind a kereslet szintjén. 
 
A helyi közlekedés gazdasági eredményessége a Volán évenkénti kalkulációja alap-
ján ítélhetı meg. Az utóbbi öt évre vonatkozó adatok az alábbi táblázatban szerepel-
nek. 
 

  2003 2004 2005 2006 2007 
Bevétel (Ft) 80 469 139 81 403 706 81 423 406 80 006 820 70 907 008 
Ráfordítás (Ft) 104 719 334 112 668 138 136 109 510 138 433 416 140 429 517 
Eredmény (Ft) -24 250 195 -31 264 432 -54 686 104 -58 426 596 -69 522 509 

 
Mosonmagyaróvár helyi autóbusz-közlekedésének jelle mzıi 2003 és 2007 között 

(forrás: Kisalföld Volán Zrt.) 
 
Jól látható, hogy a helyi közlekedés nem rentábilis, a bevételek nem fedezik a rá-
fordításokat, a veszteség minden évben növekszik . Ennek alapvetı oka, hogy az 
utasszám csökkenése mellett – a kínálat színvonalának megırzésére törekedve – a 
teljesítmények lényegében változatlanok maradtak (lásd 6. ábra). A szolgáltatás 
csak jelent ıs mérték ő önkormányzati támogatás ellenében tartható fenn.   
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6. ábra – A hasznos kilométer és az utasszám változ ása Mosonmagyaróvár helyi autóbusz-
közlekedésében 2003 és 2007 között (forrás: Kisalfö ld Volán Zrt. adatai) 

 
 
A helyi közlekedés fı problémái a következıképpen foglalhatók össze. 
 

• A jelenlegi hálózat alapvetıen jó térbeli lefedettséget biztosít (kisebb hiá-
nyokkal), az idıbeli kiszolgálás azonban esetenként alacsony szintő, a 
menetrendet nehéz áttekinteni a sokféle eltérı vonalvezetés, valamint az 
ütemesség hiánya miatt. 

• A fenti okok következtében alacsony, mindössze 10% körüli a közösségi 
közlekedést igénybe vevık aránya, ráadásul ez a szám folyamatosan 
csökken. 

• A csúcsidın kívüli járatok a ritka követés ellenére – illetve részben annak 
következményeként – kihasználatlanok. 

• A szolgáltatás nem rentábilis, a bevételek nem fedezik a ráfordítá sokat . 
 

2.2.2. A kistérség helyközi közlekedése 

A kistérség közlekedését elsısorban a Volán társaságok (fıként a Kisalföld Volán 
Zrt.) autóbuszjáratai, valamint a MÁV egyes vonatai látják el. Egyes ipari üzemek 
szerzıdéses autóbuszjáratokkal biztosítják dolgozóik szállítását (pl. BOS – 
Mosonszolnok, SÖKE – Halászi). 
A kistérségben közlekedı helyközi és távolsági autóbuszvonalak sematikus rajza a 
11. ábrán látható. A kistérségen 1 belföldi utazásra is igénybe vehetı nemzetközi, 3 
távolsági és 26 helyközi autóbuszvonal halad keresztül, a 26 helyközi autóbuszvonal 
közül 15 kizárólag a kistérségen belül halad, míg 11 elhagyja azt. 
 
A kistérséget a MÁV vasútvonalai közül kettı érinti: az 1-es számú Budapest – He-
gyeshalom – Rajka fıvonal, valamint a 16-os számú Hegyeshalom – Szombathely 
mellékvonal. 
 



 

 18 

 
 

 
 

7. ábra – A Mosonmagyaróvári kistérséget érint ı vasútvonalak 
(forrás: MÁV Zrt.) 

 
 
Az 1-es vasútvonalon ütemes menetrend van érvényben: Gyır és Hegyeshalom kö-
zött óránként (munkanapokon csúcsidıben 30 percenként) járnak a szerelvények, 
majd ezek egy része EUREGIO vonatként Bécs felé közlekedik tovább, a többi vonat 
pedig – 2 órás ütemezéssel – Rajka felé folytatja útját. 
 
Az 1-es vasútvonal jó kínálatot biztosít a térség lakói számára, azonban hátrányos, 
hogy a vasútállomás több település esetében messze helyezkedik el a településköz-
ponttól. Ráhordó buszjáratok Lébény-Mosonszentmiklós és Kimle-Károlyháza térsé-
gében közlekednek, azonban nem minden vonathoz csatlakoznak autóbuszok (pl. 
Kimlén munkaszüneti napokon a 36 vonathoz mindössze 2 autóbuszjárat!), ráadásul 
nem is mindig igazodnak megfelelıen a vasúti menetrendhez. 
A 16-os vasútvonalon Hegyeshalom és Csorna között munkanapokon 8, szabadnap-
okon 7, munkaszüneti napokon pedig 6 vonat közlekedik mindkét irányban, nem 
ütemes menetrend szerint. A vonatok nagy része nem csatlakozik az 1-es vonal jára-
taihoz, a vonalszakasz kihasználtsága rendkívül alacsony, ezért a közelmúltban a 
személyszállítás szüneteltetése is felmerült, de erre egyelıre nem került sor. Mivel a 
vonal a kistérség központját, Mosonmagyaróvárt nem érinti és a csatlakozás sem 
megfelelıen biztosított, a térség utazási igényeinek kielégítésében ez a vonal jelen-
téktelen szerepet játszik. 
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Az autóbuszos kiszolgálásban 26 helyközi vonal vesz részt, amelyek közül 15-nél 
mindkét végpont a kistérségen belül van. Ezek tekinthetık a kistérségi közlekedés fı 
alkotójának. Vonalvezetésük az alábbi ábrán látható. 
 
 
 

 
 
 
 
A kistérség településeirıl Mosonmagyaróvár elérhetıségét a 3. táblázat adatai jel-
lemzik.  
 
Egy település – Mecsér – nem rendelkezik közvetlen összeköttetéssel. Ez a te-
lepülés a kistérség peremén helyezkedik el, és valóságban Gyırhöz való kötıdése a 
meghatározó. Átszállással van kapcsolat Mosonmagyaróvárra is, de az átszállási 
helyen semmiféle infrastruktúra sem áll rendelkezésre.  
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Közvetlen autóbuszjáratok / vonatok  száma 
Mosonmagyaróvárra/-ról 

Település neve Lakos- 
szám Tanítási  

nap 

Tan- 
szünetes 
munka- 

nap 

Szabad- 
nap 

Munka- 
szüneti 

nap 

Ásványráró 1966 22 / – 22 / – 18 / – 12 / – 
Bezenye 1535 32 / 21 30 / 21 12 / 21 12 / 21 
Darnózseli 1610 34 / – 34 / – 14 / – 14 / – 
Dunakiliti 1824 44 / – 40 / – 14 / – 10 / – 
Dunaremete 248 22 / – 22 / – 14 / – 12 / – 
Dunasziget 1498 28 / – 26 / – 16 / – 12 / – 
Feketeerdı 456 38 / – 34 / – 14 / – 10 / – 
Halászi 2857 76 / – 68 / – 38 / – 28 / – 
Hédervár 1128 36 / – 34 / – 24 / – 18 / – 
Hegyeshalom 3521 32 / 38 26 / 38 12 / 36 10 / 36 
Jánossomorja 5937 56 / – 50 / – 20 / – 14 / – 
Kimle 2222 24 / – 20 / – 10 / – 6 / – 
– vasúti fel- és elhordó 16 / 38 12 / 38 3 / 36 2 / 36 
Kisbodak 385 20 / – 18 / – 14 / – 12 / – 
Károlyháza 566 5 / 38 7 / 38 4 / 36 2 / 36 
Lébény 3182 20 / – 16 / – 6 / – 6 / – 
– vasúti fel- és elhordó 29 / 38 27 / 38 20 / 36 20 / 36 
Levél 1700 38 / 38 30 / 38 12 / 36 10 / 36 
Lipót 683 22 / – 22 / – 14 / – 12 / – 
Máriakálnok 1570 17 / – 17 / – 11 / – 6 / – 
Mecsér 632 Közvetlen járat nincs Mosonmagyaróvárra/-ról 
Mosonszentmiklós 2421 20 / – 16 / – 6 / – 6 / – 
– vasúti fel- és elhordó 32 / 38 28 / 38 18 / 36 18 / 36 
Mosonszolnok 1590 42 / – 40 / – 22 / – 9 / – 
Püski 668 24 / – 20 / – 12 / – 10 / – 
Rajka 2575 34 / 21 32 / 21 12 / 21 12 / 21 
Újrónafı 819 34 / – 34 / – 8 / – 12 / – 
Várbalog 432 18 / – 18 / – 12 / – 8 / – 

 
3. táblázat – A kistérségi települések összekötteté sei Mosonmagyaróvárral 

(forrás: Kisalföld Volán Zrt., MÁV online menetrend ) 
 
 
 
A többi településnél a napi utazási lehetıségek száma megfelelı, néhány esetben 
kimagasló. Gyengébb ellátottsága van Máriakálnoknak és Várbalo gnak , ezeknél 
munkanapokon csak 8-9 utazási lehetıség van egy irányban. Károlyháza esetében a 
vasút játszik döntı szerepet a kiszolgálásban, általában a vasútnak fontos szerepe 
van a közvetlenül vasútvonal mellett fekvı településeknél (Hegyeshalom, Rajka), 
valamint némi szerepet játszik ráhordó buszjáratokkal kombináltan Lébény és 
Mosonszentmiklós településeknél.  
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Hétvégén  az ellátottság a napi 3-4 egyirányú utazási lehetıséggel kritikus szint ő-
nek  minısíthetı Máriakálnok, Mosonszolnok és Várbalog  esetében. 
 
A települések nagyobb részére jellemzı, hogy munkanapokon is van egy jelent ı-
sebb id ıszak (3-5 óra), amikor nincs járat.  Munkaszüneti napokon  a települések 
nagyjából 2/3-ánál van egy 5-6 óra hosszan tartó járat nélküli id ıszak . Gyakorlati-
lag az egész térségre igaz, hogy munkaszüneti napon  Mosonmagyaróvárról 22 
óra után  nincs hazautazási lehetıség.  
 
A munkaszüneti napi helyzethez hozzátartozik, hogy a vasút hétvégén is a hétköz-
napihoz hasonló járatszámmal közlekedik, de ezek a vonatok a nem közvetlenül a 
vonalak mentén fekvı települések ellátottságát nem növelik, mivel nincsenek ráhordó 
járatok.  
 
Problémának tekinthetı a külterületi lakott helyek egy részének ellátottsági szintje (pl. 
Márialiget, Csemezpuszta, Albertkázmérpuszta), amelyeken napközben és hétvégén 
alig van, vagy egyáltalán nincs szolgáltatás. 
 
Hegyeshalom és Levél település problémája, hogy a Mosonmagyaróvárra közlekedı 
autóbuszjáratok egy része csak a város északi részén elhelyezkedı autóbusz-
végállomásig közlekedik, így a városközpont eléréséhez helyi járatra kell átszállni. 
 
A jelenlegi ellátási szint magán viseli az elmúlt években végrehajtott racionalizálások 
következményeit. A teljesítmények alakulását a 7. ábra mutatja.  
 
 

Helyközi kistérségi hasznos kilométer-teljesítmény
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7. ábra – A hasznos kilométer-teljesítmény változás a a Mosonmagyaróvári kistérség helyközi 
autóbusz-közlekedésében 2003 és 2007 között (forrás : Kisalföld Volán Zrt. adatai) 
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Az utasok számáról csak munkanapra vonatkozóan történtek felmérések. Az adato-
kat az autóbusszal és a vonattal utazókra is kiterjedıen a 4. táblázat tartalmazza.  
 
 
 

 Mosonmagyaróvár 

Település 
felé 

felszálló 
busz/vonat 

felıl 
leszálló 

busz/vonat 
Ásványráró 102 171 
Bezenye 262 249 
Darnózseli 167 229 
Dunakiliti 835 922 
Dunaremete 77 63 
Dunasziget 185 157 
Feketeerdı 90 71 
Halászi 454 405 
Hédervár 147 172 
Hegyeshalom 387/555 357/554 
Jánossomorja 721 648 
Károlyháza1 3/90 1/146 
Kimle 364 320 
Kisbodak 74 83 
Lébény2  176/48 146/56 
Levél 338/42 301/43 
Lipót 93 105 
Máriakálnok 178 159 
Mecsér 7 6 
Mosonszentmiklós 98 93 
Mosonszolnok 519 534 
Püski 158 191 
Rajka 342 304 
Újrónafı 223 180 
Várbalog  102 96 
Összesen 6102/735 5963/799 

 
4. táblázat – A Mosonmagyaróvári kistérség települé seinek munkanapi fel- és leszállószáma 

(forrás: KTI és Kisalföld Volán Zrt. utasszámlálási  adatai) 
 
 
Mivel a vonatok nem Mosonmagyaróvár végállomással közlekednek, a vasúti utasok-
ról nem lehet tudni, hogy mekkora részük kistérségen belüli utas. Ezt a bizonytalan-
ságot is figyelembe véve állítható, hogy a térségben munkanapokon 13 ezer kö-
zösségi közlekedési utazás történik, ennek több min t 90%-a autóbusszal .  
 
A térségre jellemzı a több központra épülı munkahelyi struktúra. A közlekedés 
ugyanakkor Mosonmagyaróvárra koncentrálódik, egy kivételével valamennyi térségi 
autóbuszvonal végpontja Mosonmagyaróváron van, az egy kivétel (7285-ös vonal) is 
érinti a várost. Az egy központba sugárirányban közlekedı járatok a kisebb volume-
nő, keresztirányú utazási igényekre nem biztosítanak megfelelı utazási lehetıséget. 
                                            
1 Kimle vasútállomás adatai 
2 A Lébény-Mosonszentmiklós vasútállomás adatai 
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A bejáró dolgozókra vonatkozó felmérés alapján megállapított ingázási irányok közül 
az 5. táblázatban szereplı esetekben nincs átszállás nélküli utazási lehetıség. Ese-
tenként ez kis létszámot is jelenthet, de a fontosságát nem szabad alábecsülni. 
 
 

5. táblázat 
Ingázási irányok közvetlen (átszállás nélküli) közf orgalmú közlekedési kapcso-

lat nélkül 
 
Honnan Hova Honnan  Hova 
Ásványráró Kimle, Mosonszolnok Kisbodak Darnózseli, 

Mosonszolnok 
Bezenye Levél, Mosonszolnok Lébény Kimle, Mosonszolnok 
Darnózseli Kimle, Mosonszolnok Levél Mosonszolnok 
Dunakiliti Mosonszolnok Lipót Darnózseli, Dunakiliti, 

Mosonszolnok 
Dunasziget Mosonszolnok Máriakálnok Hegyeshalom, 

Mosonszolnok 
Feketeerdı Mosonszolnok Moson-

szentmiklós 
Kimle 

Halászi Mosonszolnok Moson-
szolnok 

Hegyeshalom, Levél, 
Bezenye 

Hédervár Hegyeshalom, Kimle, 
Mosonszolnok 

Püski Mosonszolnok 

Hegyeshalom Mosonszolnok Rajka Hegyeshalom, Levél, 
Bezenye, Mosonszolnok 

Jánossomorja Dunakiliti Újrónafı Darnózseli, Hegyesha-
lom, 

Károlyháza Kimle, Mosonszolnok Várbalog Hegyeshalom, 
Mosonszolnok 

Kimle Darnózseli, 
Mosonszolnok 

  

 
 
A kistérség helyközi közlekedésének fı problémái a következıképpen foglalhatók 
össze. 

• Csúcsidın kívül – elsısorban munkanapokon délelıtt, valamint hétvégén – 
a települések nagy részénél 3-5 órán keresztül nincs járat. 

• Hétvégén este 10 óra után Mosonmagyaróvárról nem biztosított a hazau-
tazás a települések túlnyomó többségére. 

• A nem Mosonmagyaróvárra irányuló (keresztirányú) ingázásra egyes ese-
tekben nincs megfelelı kínálat. 

• Az 1-es vasútvonal a kínálati menetrend ellenére is kevés utast szállít, mi-
vel a ráhordás nem teljes körő (Lébény, Mosontszentmiklós, Kimle), vagy 
egyáltalán nincs (Mecsér, Hédervár, Darnózseli). 

• Mecsér településrıl nincs átszállás nélküli utazási lehetıség a kistérségi 
központba. 

• Hétvégén az ellátottság a napi 3-4 egyirányú utazási lehetıséggel kritikus 
szintőnek minısíthetı Máriakálnok, Mosonszolnok és Várbalog esetében. 
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• Problémának tekinthetı a külterületi lakott helyek egy részének ellátottsági 
szintje (pl. Márialiget, Csemezpuszta, Albertkázmérpuszta), amelyeken 
napközben és hétvégén alig van, vagy egyáltalán nincs szolgáltatás. 

• A nem Mosonmagyaróvárra történı, keresztirányú, kisebb volumenő ingá-
zásra több viszonylatban nincs közvetlen összeköttetés.  

• Az autóbusz-menetrendet nehéz áttekinteni a sokféle eltérı vonalvezetés, 
valamint az ütemesség hiánya miatt. 

 

3.1. A rendszer koncepciója 

A felmerült problémák megoldására egy kistérségi közlekedési rendszer  létreho-
zását javasoljuk.  
Ez a rendszer magába foglalja: 
 
- Mosonmagyaróvár helyi menetrendszerinti közlekedését, 
- a kistérségen belüli helyközi autóbuszvonalakat (15 vonal), 
- egy Mosonmagyaróvár területén mőködı DRT rendszert, 
- a kistérségben mőködı DRT rendszereket (kezdetben két ilyen szolgáltatás létre-

hozását javasoljuk). 
 
A kistérségi közlekedési rendszer mellett a térségben természetesen továbbra is mő-
ködik a helyközi közlekedés, egyrészt a térség határain túlra is közlekedı helyközi 
autóbuszvonalak, másrészt a vasút révén. A kistérségi közlekedési rendszer meg-
szervezésénél az ezekhez való kapcsolódásokat is figyelembe kell venni. 
 
Mosonmagyaróvár helyi közlekedése a koncepció szerint a helyi  járatoknak és a kis-
térségi helyközi  járatoknak a jelenleginél nagyobb fokú integrációjára  alapul. Ez 
azt jelenti, hogy a városon belül a kistérségi helyközi járatok egyben helyi járatként is 
közlekednek és a helyi igények nagyobbik részét ellátják. Ehhez a helyközi járatok 
városon belüli útvonalait esetenként módosítani kell, és meg kell szüntetni a helyi és 
helyközi megállók között meglévı különbségeket. A helyi közlekedés ezeknek a 
helyközi járatoknak a kiegészítéseként kerül megszervezésre, és azokban az ese-
tekben biztosít utazási lehetıséget, ha 
 
- adott viszonylatban vagy idıszakban nincsenek átmenı helyközi járatok, vagy 
- vannak, de nincs rajtuk elegendı szabad férıhely. 
 
A kistérségi helyközi járatok ebben a koncepcióban a helyi közlekedésnek még erı-
sebben részévé válnak, mint jelenleg, közel teljes körően bekerülnek a helyi menet-
rendbe, vonalszámot kapnak, amely a jármővön is feltüntetésre kerül. Azok a helykö-
zi járatok, amelyeknek a kihasználtsága nem teszi lehetıvé helyi utasok felvételét, 
természetesen az integráción kívül maradnak. Az utasok errıl annak révén szerez-
nek tudomást, hogy ezek a járatok nem szerepelnek majd a helyi menetrendben, és 
nem lesz vonalszám feltüntetve a jármőveken. 
 

3. A kistérségi közlekedési rendszer 
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A kisebb volumenő, szétszórtan jelentkez ı helyi utazási igényekre DRT  rendszer 
létesül, amely kétféle szolgáltatást nyújt.  
 
Az egyik szolgáltatás a menetrendszerinti helyi járatok útvonalán olyan rugalmas já-
ratok közlekedtetését jelenti, amelyeknek van meghirdetett közlekedési idıpontja és 
útvonala, de csak akkor közlekednek, ha van bejelentkezett utas, valamint útvonaluk 
a bejelentett igények függvényében változhat (kihagyják azokat a szakaszokat, ame-
lyekre nincs utas). Ezt a rendszert összefoglalóan feltételes menetrendnek hívhatjuk. 
Ezek a járatok a mentrendszerinti közlekedés részei, ugyanaz a díjszabás és menet-
jegyrendszer érvényes rájuk is. 
 
A DRT másik szolgáltatása a menetrendszerinti közlekedéstıl független, eseti járatok 
közlekedtetése, amelyek a bejelentett utazási igények koordinálásával kialakított út-
vonalon és idırendben járnak. Ezeken a viteldíj magasabb, javaslatunk szerint a 
duplája a mentrendszerinti járatokon érvényes díjaknak. 
 
A vázolt elgondolás kettıs hatással  jár, a kistérségi járatok beintegrálásával a helyi 
közlekedésben megtakarítás keletkezhet, a DRT létrehozása pedig növelheti a 
szolgáltatási színvonalat. 
 
A kistérségi helyközi járatok szerkezetében (útvonalában és menetrendjében) a kon-
cepció nem tartalmaz változtatást. A már végrehajtott racionalizálásokon túlmenıen 
további megtakarításra nem látunk lehetıséget. A felmerült ellátási fogyatékosságok 
kiküszöbölésére DRT szolgáltatást  javaslunk, elsı lépésben két térségre  kiterjedı-
en (Kisbodak-Püski-Dunaremete-Lipót térsége és Várbalog térsége). Ezek a rend-
szerek is kétféle szolgáltatást  nyújtanának, feltételes menetrend  szerint közlekedı 
járatokat, és igényvezérelt, rugalmas  vonalvezetéső is idıpontú járatokat. Ezek a 
szolgáltatások a menetrendszerinti közlekedés mellett, többletként állnának a lakos-
ság rendelkezésére, ezzel javítanák a kiszolgálást. A rugalmas szolgáltatásnál a 
prémium szolgáltatási jelleg miatt a díjtételek meghaladhatják a menetrendszerinti 
közlekedés díjtételeit. A munkábajárási célú igénybevételhez javasoljuk a munkálta-
tói hozzájárulás  lehetıvé tételét. 
 
A koncepció része az információs rendszerek fejlesztése . A közlekedés lebonyolí-
tásában igen jelentıs elırelépést jelentene, ha megvalósulna a telematikai eszközö-
kön alapuló integrált forgalomirányító és utastájékoztató rendszer. A kistérségi közle-
kedés mőködtetéséhez a megrendelıi oldalon is szükséges egy támogató informáci-
ós rendszer, amelynek tervezete is szerepel a koncepcióban. 
 
A vázolt kistérségi közlekedés a helyi közlekedés vonatkozásában megvalósítható az 
érvényes jogszabályi kereteken belül , ha a mőködés a feladatfelelıs Minisztérium 
és Önkormányzat közötti megállapodáson alapul. A Minisztériumon és az Önkor-
mányzaton kívül a kistérségi közlekedés irányításába a Kistérségi Társulás bevonása 
is javasolt. Ezzel a megrendelıi szerepet a három fél (Minisztérium, Mosonmagyaró-
vár Önkormányzat és a Kistérségi Társulás) együttesen, egymással egyeztetve látná 
el. Ez az együttmőködés a szinergikus hatások révén a következı elınyökkel járna: 
 

- A közlekedési szolgáltatás kialakításában nagyobb szerepet kapnak a helyi vi-
szonyokat jobban ismerı, az egész ügyben alapvetıen érdekelt települési ön-
kormányzatok (a Kistérségi Társulás révén). 
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- A Kistérségi Társulás bevonása egyben egy lehetséges további finanszírozó 
megjelenését is jelenti, a társulást alkotó települések egy része jelentıs ösz-
szegő költségvetéssel rendelkezik, így ez a lehetıség nem lebecsülendı. 

- A térségi önkormányzatok sokkal inkább gazdájává és felelısévé válhatnak a 
térség közforgalmú közlekedésének, amelyben a szolgáltatás mőködtetésé-
hez főzıdı érdek és a finanszírozási felelısség egyaránt megjelenik. 

 
Mindezekhez az elınyökhöz járul az, hogy a helyi és helyközi szolgáltatás integrálá-
sával az erıforrások, közöttük a jármőállomány hatékonyabban használható fel, ami 
vagy megtakarítást eredményez a ráfordításokban, vagy jobb szolgáltatás nyújtását 
teszi lehetıvé az eddigi ráfordítások mellett. 
 
A Minisztérium és az Önkormányzat közötti megállapodáson alapuló mőködés mel-
lett is megvalósítható az az elv, hogy a helyi közlekedés veszteségének a megtérí-
tése az Önkormányzat, a helyközi veszteség kompenzá lása pedig a minisztéri-
um feladata.  Ehhez az egységes kistérségi közlekedésnek a költségeit és bevételeit 
is ki kell mutatni helyi-helyközi bontásban. Az ehhez szükséges kalkulációs sémára 
vonatkozó javaslatunk az 5.3. pontban szerepel. Mindenképpen meg kell sz őnnie 
annak a korlátozásnak, mely szerint a helyi közleke désbe bevont helyközi jára-
tok után a Minisztériumtól nem igényelhet ı veszteségtérítés , mivel ez a szabály 
az integrált rendszerben nem indokolt, másrészt fenntartása esetén az integráció 
nem is valósítható meg. 
 
A jelenlegi jogszabályok mellett megoldható a moson magyaróvári DRT létreho-
zása, mivel semmi sem tiltja, hogy az önkormányzat ilyen szolgáltatást létesítsen és 
annak igénybevételi feltételeit meghatározza. Hasonlóképpen beilleszthetık a mai 
szabályozásba a feltételes menetrend alapján közlekedı kistérségi DRT járatok. 
Problémát jelent ugyanakkor a kistérségi DRT-k keretében az igényvezérelt, rugal-
mas járatok kérdése. Ez a szolgáltatás helyközi közlekedést jelent, így itt nem érvé-
nyesíthetı az önkormányzatok szabad szolgáltatás létesítési és ármegállapítási joga. 
A másik probléma az árkiegészítés kérdése. Mivel nem menetrendszerinti közleke-
désrıl van szó, árkiegészítés a tevékenység után nem igényelhetı, vagyis nem lenne 
fedezet a kedvezményes utazások költségeire. A két rugalmas kistérségi DRT 
rendszer beindítása csak e két probléma megoldása u tán képzelhet ı el. 
 

3.2. A helyi menetrendszerinti közlekedési rendszer   

A város menetrendszerinti közlekedése a város területén közlekedı helyközi járato-
kon alapul, amelyet kiegészítenek a helyi járatok. Két változat került kidolgozásra.  
 
- Az elsı változatban a dél felé közlekedı helyközi járatok a Szt. István király úton 

közlekednek, ahogy jelenleg is, az ezek által nyújtott kínálatot kiegészítik a mai 1-es 
vonalvezetéséhez hasonlóan közlekedı helyi járatok azokban az idıszakokban, 
amikor nincsenek megfelelı szabad férıhellyel rendelkezı helyközi járatok. 

 
- A második változatban a déli irány helyközi járatai a vasútállomás-Kossuth Lajos u. 

útvonalon járnak, és a Szt. István úton a helyközi közlekedéstıl független, ütemes 
helyijárati közlekedés van a mai 1-es vonalhoz hasonló útvonalon. 
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3.2.1. Elsı változat 
 
A város helyi közösségi közlekedésének négy sarkalatos pontja van: 

- a Szt. István király út kiszolgálása, 
- a magyaróvári városrész kiszolgálása, 
- az ipari területek kiszolgálása, 
- a város egyéb területeinek ellátása.  

 
 
a./ Szt. István király út és környéke 
 
A Szt. István király út (1-es fıút) és környékének kiszolgálása nem csak egy útvonal, 
hanem a két legsőrőbben lakott terület (Móra ltp., Kormos ltp.) kiszolgálását is jelenti. 
E területet jelenleg a fıúton végighaladó helyközi járatok, és az 1-es helyi autóbusz-
vonal szolgálja ki napi 105 illetve 93 járattal irányonként. Mivel ezeknek a járatoknak 
egy része a csúcsidıben lényegében egyszerre közlekedik, így a 105 és 93 járat 61 
és 58 valódi utazási lehetıséget jelent, melyek eloszlása szintén nem egyenletes. 
A helyközi járatok egy részén nincs annyi szabad férıhely, hogy a helyi közlekedés-
be bevonható lenne, ezeket a helyi közlekedés szempontjából figyelmen kívül hagy-
juk. (Az összes helyközi járat adata a 2. részjelentésben található). A bevonható jára-
tok a 6 táblázatban szerepelnek. 
 
Északi irányban az összes 68 járatból 48 járat, déli irányban az összes 79 járatból 
57, vonható be a helyi közlekedésbe. Az 57 járatból 9, a 48 járatból 10 hagyja el a 
kistérséget (a táblázatban csillaggal jelölve). 
 
A helyi közlekedésbe való bevonáshoz egyes esetekben a helyközi járatok útvonalá-
nak módosítására van szükség, mivel nem minden kistérségi járat közlekedik a jelen-
legi 1-es autóbusz útvonalán, habár a bejövı járatok jelentıs része érinti mindhárom 
fontos megállóhelyet (Vasútállomás, Városháza, Autóbuszállomás). A Kimle felıl ér-
kezı 19/24 (befele/kifele) járat közül 8/15 érinti a Városházát is. 
 
A Jánossomorja felıl érkezı járatok (25/30) közül 9/13 érinti a Városházát, míg a 
Máriakálnok felıl érkezı járatok (5/4) közül 2/0 halad ezen az útvonalon. 
 
A vasútállomási betérés a jánossomorjai útiránynál nem vet fel problémákat. A kimlei 
és a máriakálnoki irányok esetén járatonként 2,6 km (4 perc) és 3,4 km (6 perc) több-
letet okoz. A vonalvezetés a 8. ábrán látható. 
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8. ábra 

 

 
A helyi közlekedésbe bevont helyközi járatok vonalvezetése az 1. változatban 
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6. táblázat 
Szt. István király úton északi irányba közleked ı, helyi forgalomba bevonható 

helyközi járatok 
 
 
  Indul  Mezı Járatszám  Utasszám KTI  Utasszám KV  útirány 

1 4:35 7273 6 11 14 1-es 
2 5:06 7252 33 10 33 Feketeerdı 
3 5:12 7294 45 23 28 Rajka 
4 5:12 7281 4 50 39 Jánossomorja 
5 5:13 7273 4 54 42 Máriakálnok 

*6 5:13 7086 39 24 36 Kimle 
7 6:15 7292 111 22 29 helyi 
8 6:17 7284 6 37 27 Jánossomorja 
9 6:25 7284 10 31 42 Jánossomorja 

10 6:42 7281 96 13 24 Jánossomorja 
11 6:54 7275 22 39 34 Kimle 
12 7:21 7292 23 15 16 Hegyeshalom 

*13 7:25 7211 1 44 33 Jánossomorja 
*14 7:26 7086 1 31 39 Kimle 
*15 7:36 7086 203 19 17 Kimle 
16 8:06 7281 42 28 20 Jánossomorja 
17 9:07 7284 14 29 17 Jánossomorja 
18 9:29 7281 12 37 23 Jánossomorja 

*19 10:01 7086 3 40 42 Kimle 
*20 11:11 7086 5 8 24 Kimle 
21 12:16 7280 18 28 35 Jánossomorja 

*22 13:04 7086 7 34 31 Kimle 
23 13:06 7273 10 29 37 Máriakálnok 
24 13:10 7281 10 24 32 Jánossomorja 
25 13:11 7275 30 35 27 Kimle 
26 14:25 7294 29 42 36 Rajka 
27 14:40 7292 49 37 41 Hegyeshalom 

*28 15:09 7086 19 23 12 Kimle 
29 15:26 7292 155 23 30 helyi 
30 15:46 7281 46 23 21 Jánossomorja 
31 15:48 7275 42 10 8 Kimle 
32 16:27 7281 36 19 8 Jánossomorja 

*33 16:31 7286 22 20 13 Jánossomorja 
34 16:33 7284 32 10 8 Jánossomorja 
35 16:53 7275 48 10 12 Kimle 
36 17:03 7273 26 4 8 Máriakálnok 
37 17:58 7275 54 2 2 Kimle 
38 18:29 7284 40 28 31 Jánossomorja 
39 18:47 7281 20 17 20 Jánossomorja 
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40 19:06 7292 67 26 34 Hegyeshalom 
*41 19:15 7086 17 17 7 Kimle 
*42 21:06 7086 23 18 18 Kimle 
43 21:08 7273 30 7 11 Máriakálnok 
44 21:08 7275 58 11 10 Kimle 
45 22:10 7292 269 39 42 helyi 
46 22:32 7280 60 13 28 Jánossomorja 
47 22:32 7284 210 33 40 Jánossomorja 
48 22:42 7284 110 37 25 Jánossomorja 

 
Indulási idı a vasútállomástól értendı. 
 
 
 

Szt. István király úton déli irányba közleked ı, helyi forgalomba bevonható 
helyközi járatok 

 
  Indul  Mezı Járatszám  Utasszám KTI  Utasszám KV  útirány 

*1 5:06 7086 2 14 10 Kimle 
*2 5:10 7211 20 22 22 Jánossomorja 
3 5:11 7280 1 25 25 Jánossomorja 
4 5:16 7275 7 4 3 Kimle 
5 5:22 7292 6 15 32 Hegyeshalom 
6 5:50 7275 71 3 4 Kimle 

*7 6:07 7086 104 43 41 Kimle 
8 6:10 7280 11 20 21 Jánossomorja 
9 6:10 7252 4 27 25 Feketeerdı 

10 6:17 7284 23 23 27 Jánossomorja 
11 6:30 7292 12 32 37 Hegyeshalom 
12 7:06 7275 13 0 1 Kimle 
13 7:09 7252 42 43 43 Feketeerdı 
14 7:35 7284 37 10 12 Jánossomorja 

*15 8:00 7086 266 31 31 Kimle 
*16 9:45 7086 6 38 37 Kimle 
17 10:05 7086 14 9 18 Kimle 
18 10:05 7280 77 36 40 Jánossomorja 
19 10:45 7275 87 21 21 Kimle 
20 11:10 7281 49 14 24 Jánossomorja 
21 11:25 7284 93 46 20 Jánossomorja 

*22 11:35 7086 34 28 39 Kimle 
23 11:40 7273 7 17 14 Máriakálnok 

*24 11:45 7086 8 35 28 Kimle 
25 12:05 7280 7 27 15 Jánossomorja 
26 13:13 7281 47 49 32 Jánossomorja 

*27 13:22 7086 40 36 40 Kimle 
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*28 13:25 7086 12 30 43 Kimle 
29 13:35 7280 123 31 33 Jánossomorja 
30 14:10 7280 79 30 44 Jánossomorja 

*31 14:32 7086 76 44 31 Kimle 
32 14:35 7275 59 40 37 Kimle 
33 14:35 7281 15 45 44 Jánossomorja 
34 14:35 7284 19 33 42 Jánossomorja 
35 14:38 7252 18 31 31 Feketeerdı 
36 14:45 7294 26 35 31 Rajka 
37 14:55 7273 21 20 22 1-es 
38 15:19 7281 17 52 38 Jánossomorja 
39 15:30 7292 50 40 25 Hegyeshalom 
40 16:00 7275 49 32 24 Kimle 
41 16:15 7211 16 60 35 Jánossomorja 
42 16:25 7273 25 15 24 Máriakálnok 
43 17:00 7281 19 55 39 Jánossomorja 
44 17:05 7275 51 23 17 Kimle 
45 17:10 7284 35 37 30 Jánossomorja 
46 18:25 7273 27 7 25 Máriakálnok 

*47 18:34 7086 38 9 15 Kimle 
48 18:40 7275 55 6 13 Kimle 
49 18:50 7292 66 3 14 Hegyeshalom 
50 19:05 7281 71 34 45 Jánossomorja 
51 19:20 7284 39 5 15 Jánossomorja 
52 21:18 7280 29 36 33 Jánossomorja 
53 21:18 7284 109 28 28 Jánossomorja 

*54 22:30 7086 44 40 40 Kimle 
55 22:30 7275 67 24 18 Kimle 
56 22:35 7281 29 37 32 Jánossomorja 
57 22:45 7284 43 20 19 Jánossomorja 

 
Indulási idı az autóbuszállomástól. 
 
 
Ebben a rendszerben összességében déli irányban 72, északi irányban 63 járat köz-
lekedne. Meg kell azonban jegyezni, hogy az elızı felsorolásban nem szereplı, de 
jelenleg közlekedı helyközi járatok továbbra is közlekednek. Mivel azonban 
utasszámuk a korábbi felmérések alapján magas, ezért a tervezésbe nem vontuk be. 
Ilyen járatból a vasútállomásról indul 20 db (5:12, 7:08, 7:09, 7:11, 7:13, 7:19, 7:26, 
7:32, 8:16, 8:33, 13:10, 13:12, 13:20, 13:43, 13:45, 14:08, 14:20, 14:21, 14:32, 
21:12). Az Autóbuszállomásról pedig 22 db (5:05, 5:07, 5:14, 6:17, 7:18, 7:18, 7:19, 
7:19, 7:20, 13:03, 13:07, 13:13, 13:15, 13:20, 13:25, 13:40, 14:26, 15:15, 15:25, 
16:45, 22:23, 22:30). 
 
 
Hasonló probléma merül fel a reggeli idıszakban a Vasútállomársól induló „iskolás” 
járatokat vizsgálva. A jelenleg érvényes menetrend szerint a Vasútállomásról 7:15-
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kor 2 db 2-es, és 2 db 4-es autóbusz indul. Ezek magas utasszámuk miatt nem szün-
tethetık meg. E négy közül egyet-egyet a Mosonszolnok felıl érkezı autóbusz telje-
síti (3010 forda), mely a jövıben is megmarad. A 2-es viszonylat másik járatának 
utasait az új „K” jelő körjárat fogja tudni elszállítani. A 4-es vonal érintett járatának 
utasai többségében a Vasútállomás és a belváros között utaznak, így ık akár a fı-
úton közlekedı járatokkal is el tudnak jutni úti céljukhoz. Ebben az idıszakban az 
utasszámlálás napján a fıúton északi irányba több, mint 100 szabad férıhely volt a 
jármőveken. 
 
Az indulási id ıpontok összefoglalóan a következ ık lennének:  
 

 
A fıúton közlekedı járatok indulási jegyzéke 

 
Autóbuszállomásról indul (f ıút déli irányba) 

5:05 5:06 5:07 5:10 5:11 5:14 5:16 5:22 5:50 6:07 
6:10 6:10 6:17 6:17 6:30 7:06 7:09 7:18 7:18 7:19 
7:19 7:20 7:35 8:00 8:30 9:00 9:20 9:45 10:05 10:05 

10:25 10:45 11:10 11:10 11:25 11:35 11:40 11:40 11:45 12:05 
12:40 13:03 13:07 13:10 13:13 13:13 13:15 13:20 13:22 13:25 
13:25 13:35 13:40 14:10 14:26 14:32 14:35 14:35 14:35 14:38 
14:45 14:55 15:15 15:19 15:25 15:30 16:00 16:15 16:25 16:45 
17:00 17:05 17:10 17:35 18:00 18:25 18:34 18:40 18:50 19:05 
19:20 20:00 20:20 20:50 21:18 21:18 21:50 22:10 22:23 22:30 
22:30 22:30 22:35 22:45             

          
Vasútállomásról indul (f ıút északi irányba) 

4:35 5:06 5:12 5:12 5:12 5:13 5:13 5:45 6:15 6:17 
6:25 6:42 6:54 7:08 7:09 7:11 7:13 7:19 7:21 7:25 
7:26 7:26 7:32 7:36 8:06 8:16 8:33 8:35 8:50 9:07 
9:29 9:50 10:01 10:11 10:42 11:10 11:40 12:16 12:40 13:04 

13:06 13:10 13:10 13:11 13:12 13:20 13:40 13:43 13:45 14:00 
14:08 14:20 14:21 14:25 14:32 14:40 15:09 15:26 15:46 15:48 
16:27 16:31 16:33 16:53 17:03 17:30 17:58 18:29 18:47 19:06 
19:15 19:40 20:20 20:40 21:06 21:08 21:08 21:12 21:40 22:10 
22:30 22:32 22:32               

 
Ezekkel a járatokkal a jelenlegi utasok a maihoz hasonló körülmények között el tud-
nának utazni, a kiszolgálási szint ugyanakkor valamivel jobb lenne, mivel napközben 
is lenne rendszeres kiszolgálás, 30 percnél nagyobb követési idı háromszor fordulna 
elı, a legnagyobb követési idı 40 perc lenne. A követési idık egyenletesebbé válása 
jól látható a 9. ábrán. 
 
 
A vonal közlekedését a vázolt indulási idık esetén két jármő el tudja látni, az alterna-
tívaként jelzett iskolásjáratot is beleértve. A jármőszükséglet számítása a 3.2.2.4. 
pontban szerepel. 
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dél

 
9. ábra 

 

 
 Követési idık a Szt. István király úton az integrált rendszerben, északi irányban 

 

 
Követési idık a Szt. István király úton az integrált rendszerben, déli irányban 
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b/. Magyaróvári városrész 
 
A magyaróvári városrész közlekedését jelenleg az 5-ös helyi, illetve a Halászi és Fe-
keteerdı felıl érkezı helyközi járatok látják el. Tekintettel arra, hogy az 5-ös autó-
busz utasszáma alacsony, és mind Feketeerdı, mind Halászi felıl kellı számú járat 
halad keresztül a területen, az 5-ös járatok jelentıs része kiváltható a helyközi járatok 
felhasználásával.  
 
A területet két részre lehet bontani: 
 

- Halászi út – Tündérfátyol utca, és  
- Újhelyi I. u. – Várallyai Gy. u. környéke. 

 
A Halászi út környékét a Halászi felé/felıl közlekedı járatok, az Újhelyi I. u. – 
Várallyai Gy. u. környékét a Feketeerdıre közlekedı járatok szolgálhatják ki. Az út-
vonalakat az alábbi ábra mutatja. 
 
 
 

 
Magyaróvári városrészt kiszolgáló kistérségi vonalak útvonalai 
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A Halászi út környékén a helyközi járatok különösebb beavatkozás nélkül elláthatják 
a terület kiszolgálását, mindössze a Halászi úton szükséges egy új megálló pár létre-
hozása. A tanulmány írása közben, e tanulmánytól függetlenül megkezdıdött a meg-
állóhely kialakítása, így ez a megoldás beavatkozás-mentesen biztosítja a közleke-
dést. 
Egy másik alternatíva lehet, ha a Halászi felé/felıl közlekedı kistérségi járatok betér-
nek a Tündérfátyol utcába, ekkor a befele közlekedı járatok a jelenlegi helyi megál-
lókban is megállhatnak, míg a kifele közlekedı járatok részére három új megálló ki-
alakítása szükséges. 
Ez a beavatkozás a helyközi utasoknak gyakorlatilag nem jelent terhelést, mivel a 
jármővek útvonala jelentısen nem változik, a várható utasszám pedig csekély. A he-
lyi utasok kifele utazás esetén jelentıs idınyereséget érhetnek el, mivel nem kell 
megtenniük a Pozsonyi út – Feketeerdei út – Újhelyi I. u. kerülıt, aminek a hossza 5 
perc. A városba tartó utazások alkalmával ilyen idınyereség nincs. 
 
Feketeerdı irányban befelé 18, kifelé 17 járat közlekedik. Ezek közül 9 járaton ma-
gas az utasszám, ezért helyi járatként való figyelembe vétele nem lehetséges. A be-
számítható járatokat a 7. táblázat tartalmazza.  
 
Halászi irányban befelé 36, kifelé 37 járat van, ezek közül 13-nál nincs számottevı 
szabad férıhely, helyi járatként így 60 járat vehetı figyelembe. A bevonható járatokat 
a 7. táblázat tartalmazza.  
 
A reggeli csúcsidıszakban a kistérségi járatok kapacitása nem elegendı, ezért a je-
lenlegi 5-ös vonal 8:00 elıtti járatainak megtartása szükséges. Ezek az alábbi menet-
rend szerint közlekednek: 
 

 
5-ös helyi autóbuszvonal megmaradó járatai 

 
Vasútállomásról indul Tündérfátyol utcából indul 
1 5:11** 1 5:21 
2 5:40 2 6:04 
3 6:27 3 6:51 
4 7:16 4 7:25* 
5 7:16* 5 7:35* 
  6 7:40 

* Jelenleg helyközi autóbuszok látják el a járatokat 
** E járat közlekedését helyközi kocsik, helyközi fordák keretében meg tudják oldani 
 



 

 36 

7. táblázat 
 

Feketeerd ı irányába közleked ı helyközi járatok 
 
  Indul Mezı Járatszám  Utasszám KTI  Utasszám KV  menetirány  

1 5:09 7252 2 35 34 befele 
2 6:07 7252 4 27 25 befele 
3 6:17 7252 64 54 66 befele 
4 6:27 7252 34 37 50 befele 
5 7:09 7252 42 43 43 befele 
6 7:19 7252 8 43 n.a. befele 
7 9:29 7253 7 53 26 befele 
8 13:04 7252 12 31 36 befele 
9 14:25 7252 36 48 49 befele 

10 14:26 7252 114 64 98 befele 
11 14:32 7252 18 31 31 befele 
12 15:13 7252 16 2 1 befele 
13 15:34 7252 20 10 8 befele 
14 15:56 7253 23 23 24 befele 
15 18:26 7253 19 9 27 befele 
16 21:07 7253 17 7 14 befele 
17 22:23 7252 138 80 89 befele 
18 22:32 7252 38 32 37 befele 

       
1 5:12 7252 25 62 51 kifele 
2 5:12 7252 33 10 33 kifele 
3 5:15 7253 16 55 55 kifele 
4 6:35 7252 3 5 12 kifele 
5 7:30 7253 18 27 39 kifele 
6 11:00 7253 4 40 n.a. kifele 
7 12:15 7252 9 22 11 kifele 
8 13:10 7252 7 54 60 kifele 
9 13:12 7252 11 48 63 kifele 

10 13:25 7252 37 37 51 kifele 
11 14:45 7252 17 46 59 kifele 
12 14:45 7252 13 31 38 kifele 
13 16:00 7252 19 47 55 kifele 
14 19:30 7253 12 19 25 kifele 
15 21:12 7252 39 63 54 kifele 
16 21:18 7252 227 43 53 kifele 
17 22:45 7253 14 34 28 kifele 
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Halászi irányába közleked ı helyközi járatok 

 
  Indul Mezı Járatszám  Utasszám KTI  Utasszám KV  menetirány  

1 5:04 7270 2 46 44 befele 
2 5:04 7270 12 50 65 befele 
3 5:09 7256 6 29 45 befele 
4 5:10 7254 2 34 46 befele 
5 5:11 7256 2 41 51 befele 
6 6:04 7253 16 0 45 befele 
7 6:06 7256 8 31 51 befele 
8 6:09 7270 14 36 30 befele 
9 7:02 7090 51 95 61 befele 

10 7:09 7256 52 30 42 befele 
11 7:15 7256 12 49 68 befele 
12 7:24 7254 4 57 65 befele 
13 7:30 7254 8 56 68 befele 
14 7:42 7098 91 54 52 befele 
15 7:51 7256 14 41 49 befele 
16 8:59 7090 33 58 73 befele 
17 9:55 7256 18 39 28 befele 
18 10:19 7090 53 27 53 befele 
19 11:19 7270 22 25 19 befele 
20 13:01 7090 25 93 32 befele 
21 13:10 7254 16 21 33 befele 
22 13:10 7256 72 45 55 befele 
23 14:16 7254 18 3 5 befele 
24 14:19 7270 28 24 28 befele 
25 14:22 7256 24 2 8 befele 
26 14:48 7255 2 4 10 befele 
27 14:53 7270 32 27 42 befele 
29 15:39 7256 28 36 12 befele 
28 15:40 7254 22 4 25 befele 
30 16:04 7090 37 29 16 befele 
31 16:10 7270 4 45 36 befele 
32 16:35 7256 62 7 11 befele 
33 18:44 7256 36 6 12 befele 
34 19:34 7090 9 13 13 befele 
35 21:09 7270 46 7 17 befele 
36 21:09 7256 42 20 15 befele 
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Azokban az idıszakokban, mikor nincs kellı gyakorisággal helyközi járat, a térség 
kiszolgálását feltételes menetrend szerint közlekedı járatok látják el. A vonal (D1) 
útvonalát mutatja a 10. ábra. 
 
 

 
10. ábra A D1 viszonylat útvonala 

 
A feltételes menetrend szerint közlekedı járatok elsısorban csúcsidıszakokon kívül 
közlekednek, tervezett indulási idejük: 10:10, 11:30, 15:10, 16:10, 19:10 óra, ha 
erre elızetesen bejelentett igény mutatkozik. 
Tekintettel a várható alacsony utazási igényekre a vonal közlekedését egy a jelenlegi 
jármőveknél kisebb midibusz látja el. Ez a jármő méreténél fogva könnyebben tud 
közlekedni, üzemeltetési költsége, pedig alacsonyabb, mint a hagyományos autó-
buszoké. 
A megmaradó helyi járatok közlekedtetéséhez egy hagyományos jármő szükséges 
A jármőszükséglet számítása a 3.2.2.4 pontban szerepel. 
 
A helyközi menetrendszerinti, helyi menetrendszerinti valamint a feltételes menetrend 
szerint közlekedı D1 járatok összességében a következı utazási lehetıségeket ad-
ják. 
 
A rendszer bevezetése után az Újhelyi I. u. környékén a kiszolgálás az alábbiak sze-
rint alakul. 
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Újhelyi I. u. közlekedési rendje 

 
Újhelyi I. u. fel ıl 

5:09 5:14 5:57 6:07 6:17 6:27 6:44 7:09 7:19 7:33 
7:33 9:29 10:25 11:45 13:04 14:25 14:26 14:32 15:13 15:25 

15:34 15:56 17:25 18:26 19:25 21:07 22:23 22:32     
                    

Újhelyi I. u. felé 
5:11 5:12 5:12 5:15 5:40 6:27 6:35 7:16 7:16 7:30 

10:10 11:00 11:30 12:15 13:10 13:12 13:25 14:45 14:45 15:10 
16:00 17:10 19:10 19:30 21:12 21:18 22:45       

* A vastagon szedett járatok feltételes menetrend szerint közlekednek 
 
 
A rendszer bevezetése után a Halászi úti lakótelepen a kiszolgálás az alábbiak sze-
rint alakul. 
 

Halászi úti ltp. közlekedési rendje 
 

Halászi úti ltp-r ıl indul 
5:04 5:04 5:09 5:10 5:11 5:21 6:04 6:04 6:06 6:09 
6:51 7:02 7:09 7:15 7:24 7:25 7:30 7:35 7:40 7:42 
7:51 8:59 9:55 10:25 10:19 11:19 11:45 13:01 13:10 13:10 

14:16 14:19 14:22 14:48 14:53 15:25 15:39 15:40 16:04 16:10 
16:35 17:25 18:44 19:25 19:34 21:09 21:09       

          
Halászi úti ltp felé 

4:45 5:11 5:25 5:40 5:55 6:27 6:30 6:30 6:35 6:35 
7:16 7:16 7:25 8:25 8:40 9:35 10:10 10:30 11:30 11:30 

11:50 12:00 13:30 13:30 13:31 14:15 14:15 14:25 14:45 14:45 
14:45 15:10 15:50 15:55 16:00 16:00 16:45 17:10 17:20 17:30 
18:45 19:10 19:35 19:45 21:05 22:43 22:45       

* A vastagon szedett járatok feltételes menetrend szerint közlekednek 
 
Meg kell azonban jegyezni, hogy e beavatkozás 3 perc többletutazást eredményez a 
be- és kiutazó kistérségi utasoknak. Ennél nagyobb probléma azonban, hogy a be-
utazó 679 utas több, mint 10 %-a, illetve a kiutazó 710 fı körülbelül 15 %-a tarifaöve-
zet váltást szenved. Pontos számuk a jelenlegi utazási információk alapján nem hatá-
rozható meg. 
 
c/. Ipari területek kiszolgálása 
A város nyugati részén jelentıs mérető ipar található. E területeken mőszakváltások 
idején jelentıs, azon kívül azonban csekély az utazási igény. Ennek megfelelıen e 
területek kiszolgálása két pilléren nyugszik: 

- menetrend szerint közlekedı járatok mőszakváltások idején (M1) 
- feltételes menetrend szerint közlekedı járatok egyéb idıszakokban (D2) 
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Ebben a városrészben jelenleg a 2-es, 4-es, 6-os és 7-es vonalak közlekednek. E 
vonalak jellemzı utasszámait mutatja a következı táblázat 
 
Az ipari területeken közlekedı járatok ipar területi napi utasforgalma 
 

Vonal Utasszám [f ı/nap] 
2 8 
4 31 (Fıkapuval együtt 52) 
6 33 (Fıkapuval együtt 50) 
7 11 (Fıkapuval együtt 18) 

 
Az ezen a területen megjelenı 83 (illetve Fıkapuval együtt 128) fı szállítását egy az 
üzemek munkarendjéhez igazodó vonal látja el (M1). Ez a vonal magába foglalhatja 
az eddigi 2, 4 és 6-os vonalak ipar területeket ellátó részét is. Menetrendje alkalmaz-
kodik a mőszakváltásokhoz, így egy nap három járat pár közlekedik. 
 

Munkásszállítást végzı M1 helyi autóbuszvonal járatai 
 

Vasútállomásról indul Autóbuszállomásról indul 
1 5:30 1 6:10 
2 13:30 2 14:10 
3 21:30 3 22:10 

 

11. ábra Az M1 járat útvonala 



 

 41 

 
A vonal járatait a bemutatott menetrend alapján egy jármő képes teljesíteni. 
 
Egyéb idıszakokban egy feltételes menetrend szerint közlekedı viszonylat (D2) látja 
el a terület kiszolgálását. Ez a D2 vonal a tervezett munkásszállítást végzı viszony-
lathoz hasonló útvonalon közlekedik. A vonal a belváros érintése után a fıúton ha-
ladva éri el a Vasútállomást, majd innen közlekedik tovább az Autóbuszállomás irá-
nyába. 
 

 
12. ábra A D2 viszonylat útvonala 

 
Részletesebb ismertetés a rugalmas szolgáltatással foglalkozó 3.3.1. pontban szere-
pel. 
A D1 és D2 vonalak menetrendje összehangolt, ezért e két vonal közlekedését egy 
darab midibusz el tudja látni. 
 
d/. A város egyéb területeinek ellátása 
 
A rendszerben új elemként lép be a város egyéb területeit feltáró vonal (K1). E vi-
szonylat teljes üzemidıben 60 percenként közlekedik egy kör alakú útvonalon érintve 
az Autóbuszállomást és a Vasútállomást is (13. ábra). 
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A 60 perces követés úgy értendı, hogy 30 percenként indul egy járat az óramutató 
járásával megegyezıen, majd ellenkezıen, vagyis mindkét irányban 60-60 percen-
ként indul egy-egy járat. 
 

 
13. ábra A város egyéb területeit feltáró K1 viszonylat lehetséges útvonalai 

 
 
A vonalon 5:20-tól 22:50-ig tartó üzemidıt feltételezve 18-18 járat közlekedik, ennek 
ellátására egy jármő elegendı. 
 
 
3.2.2. Az elsı változat teljesítménye és járm őszükséglete 
 
A vázolt integrált közösségi közlekedési rendszer három fı elembıl áll: 

- kistérségi járatok 
- menetrend szerint közlekedı járatok (1, 5, M1, K1) 
- feltételes menetrend szerint közlekedı járatok (D1, D2) 

 
A rendszer teljesítménye és jármő szükséglete e három elem összesítésébıl adódik. 
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3.2.2.1. Kistérségi járatok  
 
A kistérségi járatok csak kismértékben térnek el jelenlegi útvonaluktól, ez munkanap-
okon 12 jkm többletet okoz. Kiszámítva ez évente3 összesen 3 630 jkm-t jelent. 
 

8. táblázat 
Kistérségi közlekedés teljesítmény-többlete az elsı rendszerváltozatban 

 

Viszonylat Km MN 
db MN km SZN 

db 
SZN 
km 

MSZ 
db 

MSZ 
km 

Kifele Feketeerdı Várallyai utcán 0,5 13 6,5 6 3,0 5 2,5 
Befele Feketeerdı Várallyai utcán 0,5 11 5,5 6 3,0 5 2,5 
Összesen: 24 12,0 12 6,0 10 5,0 
 
Ha azonban minden, Kimle és Máriakálnok felıl érkezı járatot betérítünk a Vasútál-
lomás felé, akkor ez naponta 36 és 3 járatot érint 2,6 illetve 3,4 km többlettel, ami 
összesen napi 103,8 km. Éves szinten ez a betérés 30 240 jkm-t jelent. DE a való-
ságban nincs szükség arra, hogy minden járatot betérítsünk a vasútállomáshoz. A 
jelenlegi járatsőrőség fenntartásához elegendı a kora reggeli és a délelıtti órákban 
2-2 járatpárt betéríteni a Kimlei útirányból, ez 4*2,6=10,4 km többletet jelent. Éves 
szinten ez 3 198 km-t jelent. 
Összesen a helyközi járatok így napi 22,4, éves szinten pedig 6 828 km többletet 
igényelnek. 
 
E rendszerelemnél jármő megtakarítás nem érhetı el, azonban új jármővekre sincs 
szükség. 
 
 
3.2.2.2. Helyi menetrend szerint közleked ı járatok  
 
A helyi menetrendszerinti közlekedés négy vonalból áll: 

- törzsvonal (1) 
- törzsvonal (K1) 
- iskolásszállítás (5) 
- munkásszállítás (M1) 

 
A teljesítményszámításnál a korábbiakban részletezett menetrendeket vettük alapul. 
Eszerint a rendszer naponta 725,1 jkm-t teljesít. A jelenlegi helyi közösségi közleke-
dési rendszer teljesítménye 927,0 jkm (lásd 2. melléklet). A munkanapi megtakarítás 
201,9 jkm. 

                                            
3 Az éves teljesítmény számításánál: 250 munkanappal, 55 szabadnappal és 60 munkaszüneti nappal 
számoltunk. 
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9. táblázat 

Helyi menetrendszerinti közlekedés teljesítménye az I. rendszerváltozatban 
 

Viszonylat Km MN 
db MN km SZN 

db 
SZN 
km 

MSZ 
db 

MSZ 
km 

1 O Vá. - Aut.-végáll.* 7,0 15 105,0 15 105,0 15 105,0 
1 V Aut.-végáll. - Vá.* 7,0 15 105,0 15 105,0 15 105,0 
5 O Vá. - Tündérfátyol u. 11,5 3 34,5 0 0,0 0 0,0 
5 O Városháza - Tündérfátyol u. 5,9 1 5,9 0 0,0 0 0,0 
5 O Vá. - Városháza 5,6 1 5,6 0 0,0 0 0,0 
5 V Tündérfátyol u. - Vá. 7,1 4 28,4 0 0,0 0 0,0 
5 V Tündérfátyol u. - Erkel u. - Vá. 8,3 1 8,3 0 0,0 0 0,0 
5 V Tündérfátyol u. - Újhelyi u. isk. 2,8 1 2,8 0 0,0 0 0,0 

K1   Körjárat 10,5 36 378,0 36 378,0 36 378,0 
M1 O Munkásjárat 8,6 3 25,8 3 25,8 3 25,8 
M1 V Munkásjárat 8,6 3 25,8 3 25,8 3 25,8 
Összesen: 83 725,1 72 639,6 72 639,6 
 
E rendszerelem éves teljesítménye 254 829 jkm. Összehasonlítva ezt a jelenlegi 
rendszer 298 162 jkm-vel, az éves megtakarítás 43 333 jkm. 
 
A helyi közlekedésben két jármő szükséges az 1-es vonalhoz, egy jármő szükséges 
az 5-ös vonalhoz, továbbá 1-1 jármő teljesíti a K1 és M1 vonalakat is. Ez azonban 
nem öt jármővet jelent, mivel a menetrendet megvizsgálva (6. melléklet) látható, hogy 
három jármő elegendı e rendszer kiszolgálásához. 
 
3.2.2.3. Feltételes menetrend szerint közleked ı járatok  
 
A két feltételes menetrend szerint közlekedı körjárat teljesítményének a minimumát 
és maximumát lehet megbecsülni. Minimum esetben nincs bejelentkezés, a rendszer 
szükségtelen, teljesítménye 0 jkm. Maximális esetben minden egyes járat elindul, 
ekkor napi teljesítménye 144,5 jkm, éves teljesítménye 52 743 jkm 
 

10. táblázat 
Feltételes menetrend szerint közlekedı járatok teljesítmény maximuma 

 

Viszonylat Km  MN 
db MN km SZN 

db 
SZN 
km 

MSZ 
db 

MSZ 
km 

D1 Aut.v. - Tündérfátyol u. - Vá. - Aut.v. 16,6 5 83,0 5 83,0 5 83,0 
D2 Aut.v. - Iparterület - Belváros - Vá. - Aut.v. 12,3 5 61,5 5 61,5 5 61,5 
Összesen: 20 144,5 20 144,5 20 144,5 
 
Feltételezve, hogy a járatok három ötödét veszik igénybe az utasok, e rendszerelem 
teljesítménye naponta 87 jkm, éves szinten: 31 646 jkm. 
 
E rendszerelem egy új, a jelenlegieknél kisebb jármővet igényel. 
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3.2.2.4. A teljes rendszer teljesítménye és járm őszükséglete 
 
A három rendszerelem összes napi teljesítmény megtakarítása 92,5 jkm, ez éves 
szinten 4 859 jkm-t jelent . 
 

11. táblázat 
Az integrált közösségi közlekedési rendszer teljesítménye 

 
 Teljesítmény [jkm] 

 Napi Napi több-
let/hiány 

Éves Éves több-
let/hiány 

Helyi menetrendsze-
rinti* 

725,1 -201,9 -254 829 -43 333 

Kistérségi  +22,4  +6 828 
Feltételes menetrend 

szerint 
87 +87 31 646 +31 646 

Összesen  -92,5  -4 859 
* A jelenlegi helyi menetrendszerinti közlekedés éves teljesítménye: 298 162 jkm 
 
A rendszer mőködése a jelenlegi 7 helyi járatú autóbusz helyett mindössze hármat 
igényel, illetve egy további új jármő beszerzése szükséges. 
Tekintettel azonban arra, hogy a jelenlegi hét helyi autóbuszból – a helyi kocsik által 
végzett helyközi járatok miatt – csupán öt olyan, hogy a fordarendszer jelentısebb 
átalakítása nélkül kiváltható lenne, így összességében megállapítható, hogy az át-
szervezéssel két járm ő takarítható meg, és egy új (a jelenlegieknél kiseb b) be-
szerezése szükséges . 
 
A jármővek megtakarítása úgy érhetı el, hogy a megszőnı helyi járatokat tartalmazó 
fordákra nincs szükség (3052, 3054). A 3053, 3056, 3057 fordák némi átszervezés-
sel szüntethetık meg. Eszerint a 3053-as forda nem helyi járatait az új „1” jármő látja 
el. A 3056-os forda fennmaradó járatait pedig az új „2” jármő teljesíti. A 3057-es forda 
5:08 elıtti járatait az új „3” jármő, a 6:40-7:19 közöttieket a „2” jármő, míg a 7:30 utá-
niakat a 3051-es forda jármőve teljesíti. Így összességében teljesül az 5 jármő kivál-
tása. 
 
A jármőszükséglet számításához a járatok és jármővek egymáshoz rendelése az 1. 
mellékletben található. 
 
Meg kell azonban jegyezni, hogy a fordarendszer nagyobb mértékő átszervezésével 
elıfordulhat, hogy a kiállásukat végzı helyközi jármővek további helyi fordulókat is el 
tudnának látni, mely adott esetben jármő-megtakarításhoz is vezethet.  
 
3.2.3. Második változat 
 
3.2.3.1. A rendszer elemei 
 
Megvizsgáltuk egy másik rendszerváltozat megvalósítási lehetıségeit is. E rendszer 
lényege, hogy a kistérségi járatok nem a fıúton közlekednek, hanem feltárják a város 
kisebb utcáit is, így ez a rendszer a következı elemekbıl áll: 
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- Kistérségi járatok 
o 11, 21, 31, 32, 41, 42, 51, 52, 61, 62, 71, 72 

- Helyi menetrendszerinti közlekedés 
o törzsvonal (1) 
o iskolásszállítás (5) 
o munkásszállítás (M1) 

- Feltételes menetrend szerint közlekedı járatok 
o D1 (jelenlegi 5-ös helyett) 
o D2 (munkásszállítás) 

 
A jelenlegi 7 helyi vonal helyett egy gerincvonal (1), egy idıszakosan közlekedı isko-
lásokat szállító vonal (5) és egy munkásszállítást végzı célviszonylat (M1) megtartá-
sát javasoljuk. 
A gerincvonal lényegében megfelel a mai 1-es viszonylatnak. A 14. ábra mutatja e 
viszonylat lehetséges vonalvezetéseit. A viszonylat teljes üzemidıben 30 perces kö-
vetési idıvel jár. A rendszer további helyi közlekedési elemei megegyeznek az elı-
zıekben tárgyalt rendszer elemeivel. 
 
 
 

 
14. ábra Tervezett 1-es vonal útvonala a második változatban 
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A város területének többi, helyi járatokkal le nem fedett részét a kistérségi helyközi 
járatok szolgálják ki, oly módon, hogy a különbözı útirányokból beérkezı járatok he-
lyi számozás szerint haladnak tovább. E szerint az alábbi vonalvezetések üzemelnek 
(15. ábra). 
 
 
 
 
 
 

11. táblázat 
Kistérségi járatok Mosonmagyaróváron belüli vonalvezetése 

 
Útirány Jelzés Útvonal 

Halászi 11 Halászi út - Fı út – Királyhidai út – Autóbuszállomás  
Feketeerdı 21 Újhelyi I. u. - Várallyai Gy. u. – Fı út - Királyhidai út – 

Autóbuszállomás  
Rajka 31 Pozsonyi u. - Fı út - Királyhidai út – Autóbuszállomás  
 32 Pozsonyi u. - Fı út – Sz. István király út – Vasútállomás  
Hegyeshalom 41 Levéli út - Gorkij u. - Hámán K. u. - Fı út - Sz. István ki-

rály út – Vasútállomás  
 42 Levéli út - Királyhidai út - Sz. István király út – Vasútállo-

más  
Jánossomorja 51 Kölcsey F. u. - Vasútállomás  - Aranyossziget u. - Károly 

út - Hámán K. u. – Gorkij u. – Autóbuszállomás 
 52 Kölcsey F. u. - Vasútállomás  - Aranyossziget u. - Károly 

út - Fı út - Királyhidai út – Autóbuszállomás  
Kimle 61 Gabonarakpart – Vasútállomás  – Kossuth L. u. – Fı út - 

Hámán K. u. - Gorkij u. – Autóbuszállomás  
 62 Gabonarakpart – Vasútállomás  – Kossuth L. u. – Király-

hidai út – Autóbuszállomás  
Máriakálnok 71 Rév u. – Vasútállomás  – Bauer R. u. – Gyári u. – Fı út – 

Hámán K. u. – Gorkij u. – Autóbuszállomás  
 72 Rév u. – Vasútállomás  – Bauer R. u. – Gyári u. – Király-

hidai u. – Autóbuszállomás  
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A megmaradó 1-es helyi vonal, és a tervezett helyközi vonalvezetések a város terüle-
tének nagyobb részét lefedik. 

 
15. ábra Integrált kistérségi vonalak lehetséges útvonalai a 2. változatban 

11 

21 
31-32 

32 

41 

42 

41-42 

51-52 

61-62 

71-72 
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3.2.4. A második változat teljesítménye és járm őigénye 
 
A vázolt integrált közösségi közlekedési rendszer három fı elembıl áll: 

- kistérségi járatok 
- menetrend szerint közlekedı járatok (1, 5, M1,) 
- feltételes menetrend szerint közlekedı járatok (D1, D2) 

 
A rendszer teljesítménye és jármő szükséglete e három elem összesítésébıl adódik. 
 
3.2.4.1. Kistérségi járatok 
 
A kistérségi járatok járatsőrősége és menetrendje nem változik, csak a korábbiakban 
részletezett módon a városon belüli útvonaluk módosul, némi többlet teljesítmény 
árán. 
 

12. táblázat 
Kistérségi közlekedés teljesítménytöbblete az I. rendszerváltozatban 

 

Viszonylat Km MN 
db MN km SZN 

db 
SZN 
km 

MSZ 
db 

MSZ 
km 

21 V Feketeerdı Várallyai utcán 0,5 13 6,5 6 3,0 5 2,5 
21 O Feketeerdı Várallyai utcán 0,5 11 5,5 6 3,0 5 2,5 
51 V Jánossomorja Aranyossziget u.-n 0,3 9 2,7 4 1,2 4 1,2 
51 O Jánossomorja Aranyossziget u.-n 0,3 13 3,9 6 1,8 5 1,5 
52 V Jánossomorja Aranyossziget u.-n 1,6 15 24,0 13 20,8 5 8,0 
52 O Jánossomorja Aranyossziget u.-n 1,6 14 22,4 11 17,6 3 4,8 

61-62 V Kimle Kossuth utcán, vá. érint. -1,8 3 -5,4 1 -1,8 1 -1,8 
61-62 V Kimle Kossuth utcán 0,8 16 12,8 8 6,4 6 4,8 
61-62 O Kimle Kossuth utcán, vá. érint. -1,8 0 0,0 0 0,0 0 0,0 
61-62 O Kimle Kossuth utcán 0,8 10 8,0 4 3,2 3 2,4 
71-72 V Máriakálnok Fertısoron, vá. érint. -0,5 4 -2,0 3 -1,5 2 -1,0 
71-72 V Máriakálnok Fertısoron 2,8 1 2,8 0 0,0 0 0,0 
71-72 O Máriakálnok Fertısoron, vá. érint. -0,2 3 -0,6 5 -1,0 2 -0,4 
71-72 O Máriakálnok Fertısoron 3,1 1 3,1 1 3,1 1 3,1 

Összesen: 113 83,7 68 55,8 42 27,6 
 
A kistérségi járatok napi többlete 83,7 jkm. Éves szinten e rendszerelem többlet-
teljesítménye: 25 650 jkm. 
Jármő megtakarítás itt nem lehetséges. 
 
3.2.4.2. Helyi menetrendszerinti közlekedés 
 
A helyi menetrendszerinti közlekedés három vonalból áll: 

- törzsvonal (1) 
- iskolásszállítás (5) 
- munkásszállítás (M1) 
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13. táblázat 

Helyi menetrendszerinti közlekedés teljesítménye az alternatív rendszerben 
 

Viszonylat Km MN 
db MN km SZN 

db 
SZN 
km 

MSZ 
db 

MSZ 
km 

1 O Vá. - Aut.-végáll.* 7,0 36 252,0 36 252,0 36 252,0 
1 V Aut.-végáll. - Vá.* 7,0 36 252,0 36 252,0 36 252,0 
5 O Vá. - Tündérfátyol u. 11,5 3 34,5 0 0,0 0 0,0 
5 O Városháza - Tündérfátyol u. 5,9 1 5,9 0 0,0 0 0,0 
5 O Vá. - Városháza 5,6 1 5,6 0 0,0 0 0,0 
5 V Tündérfátyol u. - Vá. 7,1 4 28,4 0 0,0 0 0,0 
5 V Tündérfátyol u. - Erkel u. - Vá. 8,3 1 8,3 0 0,0 0 0,0 
5 V Tündérfátyol u. - Újhelyi u. isk. 2,8 1 2,8 0 0,0 0 0,0 

M1 O Munkásjárat 8,6 3 25,8 3 25,8 3 25,8 
M1 V Munkásjárat 8,6 3 25,8 3 25,8 3 25,8 
Összesen: 89 641,1 78 555,6 78 555,6 
 
E rendszerelem napi teljesítménye 641,1 jkm, Éves szinten ez 224 169 jkm-t jelent. 
 
A rendszer mőködéséhez az 1. melléklet szerinti indulási jegyzék alapján 4 jármő 
szükséges. 
 
3.2.4.3. Feltételes menetrend szerint közleked ı járatok  
 
A két feltételes menetrend szerint közlekedı körjárat teljesítményének a minimumát 
és maximumát lehet megbecsülni. Minimum esetben nincs bejelentkezés a rendszer 
szükségtelen, teljesítménye 0 jkm. Maximális esetben minden egyes járat elindul, 
ekkor napi teljesítménye 144,5 jkm, éves teljesítménye 52 743 jkm 
 

14. táblázat 
Feltételes menetrend szerint közlekedı járatok teljesítmény maximuma 

 

Viszonylat Km  MN 
db MN km SZN 

db 
SZN 
km 

MSZ 
db 

MSZ 
km 

D1 Aut.v. - Tündérfátyol u. - Vá. - Aut.v. 16,6 5 83,0 5 83,0 5 83,0 
D2 Aut.v. - Iparterület - Belváros - Vá. - Aut.v. 12,3 5 61,5 5 61,5 5 61,5 
Összesen: 20 144,5 20 144,5 20 144,5 
 
Feltételezve, hogy a járatok három ötödét veszik igénybe az utasok, e rendszerelem 
teljesítménye naponta 87 jkm, éves szinten: 31 646 jkm. 
 
E rendszerelem egy új, a jelenlegieknél kisebb jármővet igényel. 
 
3.2.4.4. A teljes rendszer teljesítménye és járm őszükséglete 
 
A három rendszerelem összes napi teljesítmény megtakarítása 115,2 jkm, ez éves 
szinten 16 697 jkm-t jelent . 
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15. táblázat 

A második változat teljesítménye 
 
 Teljesítmény [jkm] 

 Napi Napi több-
let/hiány 

Éves Éves több-
let/hiány 

Helyi menetrendsze-
rinti* 

641,1 -285,9 224 169 -73 993 

Kistérségi  +83,7  +25 650 
Feltételes menetrend 

szerint 
87 +87 31 646 +31 646 

Összesen  -115,2  -16 697 
* A jelenlegi helyi menetrendszerinti közlekedés éves teljesítménye: 298 162 jkm 
 
A rendszer mőködése a jelenlegi 7 helyi járatú autóbusz helyett mindössze hármat 
igényel, illetve egy további új jármő beszerzése szükséges. 
Tekintettel azonban arra, hogy a jelenlegi hét helyi autóbuszból csupán 5 váltható ki 
a fordarendszer jelentısebb átalakítása nélkül, így összességében megállapítható, 
hogy két járm ő takarítható meg, és egy új beszerezése szükséges . 
 
A jármőszükséglet számításához a járatok és jármővek egymáshoz rendelése az 1. 
mellékletben található. 
 
Meg kell azonban jegyezni, hogy ez a rendszer nagy változásokat jelentene a jelen-
leg mőködı közlekedési rendszerhez képest, illetve a kistérségbıl a városba utazók 
részére kellemetlenséget okoz a többletutazás. E rendszer elınyös teljesítmény ada-
tai mellett e két aspektus is figyelembe kell venni a rendszer megítélésekor. 

3.3. A mosonmagyaróvári DRT 

A városi DRT jármővek kétféle szolgáltatást teljesítenek. Vannak elıre rögzített jára-
tok, amelyek csak bejelentett igények esetén járnak, illetve útvonalukat adott esetben 
az igényeknek megfelelıen lerövidítik. Ezt a szolgáltatást feltételes menetrendnek 
hívjuk. 
A másik szolgáltatás teljesen rugalmas, amelyben az útvonalat és a közlekedési idı-
pontot esetenként határozzák meg a bejelentett igények alapján. Ezt rugalmas szol-
gáltatásnak nevezzük. 

3.3.1. Feltételes menetrend 

A menetrendszerinti járatok jó térbeli lefedettséget biztosítanak a város területén, 
vannak azonban kiszolgálás nélküli idıszakok. A menetrendszerinti közlekedés idı-
ben is jól kiszolgálja a város középsı és déli részét, idıbeli hiányok Magyaróvár terü-
letén (jelenlegi 5-ös vonal), és az ipari területeken mutatkozik. E két területet ellátá-
sára két igényvezérelt vonal (D1, D2) létesítését terveztük. 
Mindkét járat kötött útvonalon közlekedik, de csak azokban az idıszakokban, mikor 
elızetesen utazási igény mutatkozik, melyet telefonon kell bejelenteni a forgalomirá-
nyító központba. 
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D1 vonal útvonala és menetrendje 
 
A D1 vonal a jelenlegi 5-ös vonalat váltja a magyaróvári városrész kiszolgálásában. 
A járatok vonalvezetése megegyezik a jelenlegi 5-ös viszonylat útvonalával, de attól 
eltérıen a Vasútállomás után továbbközlekedik az Autóbuszállomáshoz. 
A vonal célja rendszeres, megbízható kapcsolat biztosítása a magyaróvári városrész, 
és a város többi része között. Ennek biztosítása érdekében csak olyan utazási igé-
nyek esetén indul el a járat, melyek e városrész, és Mosonmagyaróvár más területei 
között bonyolódnak le. Ha azonban egy járat már elindult, és egy megállót útba ejt, 
akkor tetszıleges helyen fel és le lehet róla szállni, hasonlóan egy hagyományos au-
tóbusz viszonylathoz. 
Az igény szerint közlekedı járatok elsısorban csúcsidıszakokon kívül közlekednek, 
tervezett indulási idejük: 10:10, 11:30, 15:10, 17:10, 19:10 óra, ha erre elızetesen 
bejelentett igény mutatkozik. 
 
D2 vonal útvonala és menetrendje 
 
A D2 vonal a tervezett munkásszállítást végzı viszonylattal megegyezı útvonalon 
közlekedik, de míg a tervezett munkásszállító járatok mőszakváltás idején járnak, 
addig az igény szerint közlekedı D2 vonal ezeken kívül. 
A vonal célja rendszeres, megbízható kapcsolat biztosítása az ipari területek, és a 
város többi része között. Ennek biztosítása érdekében csak olyan utazási igények 
esetén indul el a járat, melyek e városrész, és Mosonmagyaróvár más területei között 
bonyolódnak le. Ha azonban egy járat már elindult, és egy megállót útba ejt, akkor 
tetszıleges helyen fel és le lehet róla szállni, hasonlóan egy hagyományos autóbusz 
viszonylathoz. 
Az igény szerint közlekedı járatok csúcsidıszakokon kívül közlekednek, tervezett 
indulási idejük: 9:10, 10:50, 12:10, 16:10, 20:10 óra, ha erre elızetesen bejelentett 
igény mutatkozik. 
 
A feltételes menetrend alapján közlekedı járatokon ugyanaz a díjszabás érvényes 
mint a menetrendszerő járatokon. 

3.3.2. Rugalmas szolgáltatás 

Az új közösségi közlekedési rendszer negyedik eleme egy taxihoz hasonló formában 
üzemelı igényvezérelt közlekedési szolgáltatás, mely 
 

- emeli a helyi közösségi közlekedés színvonalát, 
- kihasználja a rendelkezésre álló szabad jármő kapacitásokat. 

 
A rendszer lényege, hogy bárki, bizonyos korlátok mellett bármikor utazhat a város 
két tetszıleges autóbusz-megállója között. Ez a szolgáltatás része az új integrált kö-
zösségi közlekedési rendszernek, de prémium jellegére való tekintettel viteldíja ma-
gasabb, mint a hagyományos közösségi közlekedés díja. Javaslatunk a helyi tarifa 
kétszerese, ami a bérlettel rendelkezık számára egy menetjegy megvásárlási köte-
lezettséget jelent. 
A rendszer mőködésének lényege, hogy az utazók utazási igényüket legkésıbb egy 
órával az utazás megkezdése elıtt a diszpécser központba bejelentik. Ekkor megad-
ják az utazás tervezett idıpontját, valamint a kiinduló és célmegállók nevét. Ha az 
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adott útirányban és idıpontban menetrendszerinti közlekedés +/- 20 perces idıtar-
tamon belül elérhetı, akkor ezt azonnal felajánlja a diszpécser, ha ilyen lehetıség 
nincs, rögzíti az utazási igényt. 
A foglalási idıszak végén a diszpécser összesíti az utazási igényeket, és megtervezi 
a jármővek útvonalát. Ha egy adott idıszakban, hasonló útvonalon legalább négy 
utazás megvalósítható, akkor ezeket az utazókat értesíti a felszállás pontos idejérıl, 
ha azonban ennél alacsonyabb az utazási igény, akkor vagy egy másik idıpontot 
javasol, vagy a legközelebb elérhetı menetrendszerinti járatot.  
A szolgáltatás beindításakor a kezdeti idıszakban nem javasoljuk azt a DRT rend-
szereknél szokásos megoldást, hogy csak azok vehetik igénybe, akik regisztráltatták 
magukat, azaz az elsı bejelentkezéskor megadták nevüket és lakcímüket, és azt 
rögzítették. A regisztrációs kötelezettség arra szolgál, hogy a következı igénybeje-
lentést meggyorsítsa, és bizonyos szankciókat tegyen lehetıvé abban az esetben, 
ha a bejelentkezett utas nem jelenik meg felszállásra a megállóban. A regisztráció 
ugyanakkor bizonyos visszatartó erıvel is bír, ezért a kezdeti idıszakban az igény-
bevétel növelése érdekében az elızetes regisztrációs kötelezettséget nem javasol-
juk. 
 
A DRT szolgáltatások várható lakossági fogadtatásáról felmérés készült. A felmérés 
eredményeit a következı pont tárgyalja. A várható igénybevételre vonatkozó kérdés-
re a megkérdezettek hat százaléka válaszolta azt, hogy biztosan igénybe venné ezt 
a szolgáltatást. A mai közforgalmú közlekedés utasszámából kiindulva még ennek az 
elırejelzésnek a fele is 200 körüli utast jelentene naponta, ami meghaladja a DRT-re 
tervezett két jármő kapacitását. 

3.4. A DRT lakossági fogadtatása 

A felmérés keretében használt kérdıívek egyrészt a lakosság utazási szokásaira 
kérdeztek rá, másrészt a tervezett változtatásokhoz való viszonyt, azok elfogadottsá-
gát mérték. A kikérdezés során összesen 100 fı, 52 férfi és 48 nı válaszainak be-
győjtése történt meg. A felmérés a 13 és 77 év közötti lakosok körében készült, a 
megkérdezettek átlagéletkora 39 év volt. A kérdıívek egy mintapéldányát az 1. mel-
léklet tartalmazza. 
 
 
1. Hová utazik leggyakrabban?  (melyik utcába, környékre) 
 
A 100 megkérdezett erre a kérdésre összesen 122 úti célt jelölt meg válaszában. 
Az egyes válaszok úti célok szerinti megoszlását mutatja a következı diagram. 
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2. Általában milyen céllal szokott utazni?  
 
A megkérdezettek erre a kérdésre a felkínált válaszok közül többet is megjelölhettek, 
az összesen 345 válasz megoszlása a következık szerint alakul: 
 

Vásárlás 122 
Ügyintézés, egészségügyi 79 
Munka 56 
Oktatás (maga tanul) 29 
Kikapcsolódás, sport 28 
Látogatás (rokon, barát, stb. 27 
Oktatás (gyermekét kíséri) 4 
Összesen 345 

 
Az egyes utazási motívumok közül legtöbbször a vásárlási szándékot említették 
(36%), de jelentıs arányt képvisel az ügyintézés és egészségügyi célú motívumok 
(23%), valamint a munkába járás (16%). Az összes említés megoszlását a következı 
diagram szemlélteti: 
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Általában milyen céllal szokott utazni?

Oktatás (maga 
tanul)
8%

Ügyintézés, 
egészségügyi

23%

Vásárlás
36%

Látogatás (rokon, 
barát, stb.

8%
Munka
16%

Oktatás 
(gyermekét kíséri)

1%

Kikapcsolódás, 
sport
8%

 
 
 
3. Leggyakrabban milyen közlekedési eszközzel szoko tt utazni? 
 
Erre a kérdésre összesen 156 választ kaptunk, melyek megoszlása a táblázatban 
foglaltaknak megfelelıen alakul: 
 

Biciklivel 58 
Autóval vezetıként 35 
Busszal 32 
Gyalog 17 
Autóval utasként 13 
Taxival 1 
Motorral 0 
Összesen 156 

 
Igen magas, az összes említés 37%-a a kerékpárral lebonyolódó utazás, de kiemel-
kedı még a személygépkocsival valamilyen formában (vezetıként vagy utasként) 
megjelenı összesen 30%-os utazási részarány. Az autóbusszal lebonyolódó utazá-
sok az említések számát tekintve a harmadik helyre szorulnak (21%). 
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Leggyakrabban milyen közlekedési eszközzel szokott utazni?

Autóval utasként
8%

Biciklivel
37%

Gyalog
11%

Autóval vezetıként
22%

Busszal
21%

Taxival
1%

Motorral
0%

 
 
 
4. Ha nem utazik autóbusszal, miért nem?  
 
A lehetséges indokok közül a válaszadók maximum hármat jelölhettek meg, így ösz-
szesen 171 válasz érkezett: 
 

Zsúfoltak a járatok 39 23% 
Hosszú ideig tart az utazás 32 19% 
Drága a tömegközlekedés 27 16% 
A reggeli és a délutáni csúcson kívül rit-

kák a járatok 
19 11% 

Csúcsidıben is ritkák a járatok 19 11% 
Késnek a járatok  15 9% 
Nem ismeri a lehetıségeket 13 8% 
Messze van a buszmegálló / nincs 

buszmegálló 
7 4% 

Összesen 171 100% 
 
A legtöbbet említett indok a járatok zsúfoltsága (39 említés), ami a válaszok közel 
negyedét teszi ki (23%). A válaszok alapján jelentıs visszatartó tényezı még a hosz-
szú utazási idı (19%), valamint a magas tarifa (16%). 
 
Az egyes válaszok megoszlását a következı diagram szemlélteti: 
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Ha nem utazik autóbusszal, miért nem?
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Csúcsidıben is ritkák a járatok

Drága a tömegközlekedés

Hosszú ideig tart  az utazás

Zsúfoltak a járatok

 
 
 
5. Változásokat tervezünk a közlekedésben, de még n incs végleges terv, eh-

hez kérjük az Ön véleményét. 
Az egyik változás az lenne, hogy két városrészben ( a melléklet térképen 
látszik) legalább óránként lenne rendszeresen buszj árat, de napközben 5-6 
járat csak akkor közlekedne, ha el ıre telefonon jelentkezik rá utas.  
Igénybe venné ilyen feltétel mellett, azaz elfogadj a, hogy be kell telefonál-
ni? (ingyenesen hívható szám lenne)  

 
A tervezett módosítással kapcsolatban mind a 100 megkérdezett kifejtette vélemé-
nyét: 
 

Talán 31 
Igen, biztosan  22 
Nem hiszem 28 
Biztosan nem 19 
Összesen 100 

 
Az egyes válaszok megoszlását szemléletesen az alábbi diagram mutatja: 
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Igénybe venné ilyen feltétel mellett, azaz elfogadj a, hogy 
be kell telefonálni?

Talán
31%

Nem hiszem
28%

Igen, biztosan 
22%Biztosan nem

19%

 
 
Az ismertetett feltételek mellet a válaszadók egyaránt ötöde-ötöde venné biztosan 
igénybe ill. utasítaná el a koncepciót, míg a „Nem hiszem” és a „Talán” kategóriákkal 
jellemzett bizonytalanok közel 60%-os értéke igen magasnak mondható. 
 
 
6. A másik változás, hogy a menetrendszerinti járat okon kívül egy taxi-

rendszerhez hasonló rugalmas közlekedés is lenne. A  rendszer úgy m őkö-
dik, hogy be kell el ıre jelenteni az utazási szándékot, a diszpécser eze ket 
összegy őjti, járatot szervez rá. majd visszatelefonál és me gmondja, hogy 
mikor lesz a járat a felszállási helyen. Csak olyan  igényeket fogadnak el, 
amelyekre nincs menetrendszerinti járat. Ezzel akár mikor lehet bármely 
buszmegállótól bármely másik buszmegállóig utazni. A visszautazást is je-
lezni kell ugyanígy. 
Igénybe venné-e ezt a szolgáltatást? 

 
Ezen módosítással kapcsolatban szintén mind a 100 megkérdezett kifejtette vélemé-
nyét: 
 

Biztosan nem 43 
Talán 39 
Nem hiszem 12 
Igen, biztosan  6 
Összesen 100 

 
Ennél a koncepciónál kiemelkedıen magas a rendszer használatát teljesen elutasí-
tók 43%-os aránya, ugyanakkor a magát biztos leendı utasnak tartó 6%-nyi válasz-
adó melletti 51%-nyi bizonytalan igénybe vevı mindenképpen figyelmet érdemlı ér-
tékek. 
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Igénybe venne-e egy taxirendszerhez hasonló rugalma s 
közlekedési rendszert?

Talán
39%

Nem hiszem
12%

Igen, biztosan 
6%

Biztosan nem
43%

 
 
 
7. HA HASZNÁLNÁ: Hova utazna ezzel a rendszerrel?  
 
Az úti célokra vonatkozó válaszok (összesen 73 említés) az alábbiak szerint alakul-
tak: 
 

Városközpont 26 36% 
Vasútállomás 18 25% 
Ipartelep 4 5% 
Tesco 4 5% 
Moson 4 5% 
munkába 4 5% 
iskolába 3 4% 
ahová nem megy busz 2 3% 
Egyetem 2 3% 
Helyközi közlekedés 2 3% 
Kórház 2 3% 
Óvár 1 1% 
Timföldgyári u. 1 1% 
Összesen 73 100% 

 
Az úti célok közül jelentıs említési aránnyal bír a városközpont (36%) és a vasútál-
lomás (25%), míg ezektıl különbözı úti célok csak néhány százalékos említési 
aránnyal szerepelnek. 
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Hová utazna ezzel a rendszerrel?
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8. HA BIZTOSAN NEM HASZNÁLNÁ: Miért nem használná a  rendszert?  
 
A rendszert elutasítók közül ennél a kérdésnél 27-en fenntartásuk okát is megjelöl-
ték: 
 

Nem akarok busszal utazni 23 
A bejelentkezési kötelezettség 

nem elfogadható 4 

egyéb ok 0 
Összesen 27 

 
 
9. Elfogadná-e, hogy az utazási szándékot utazás el ıtt … id ıvel kell bejelente-
ni? 
 
Az utazási szándék idıablakára vonatkozó kérdésre 56 válasz érkezett, a következı 
megoszlásban: 
 

utazás elıtt 1 órával kell beje-
lenteni 

18 

az utazást megelızı napon 
kell bejelenteni 

17 

utazás elıtt fél órával kell 
bejelenteni 

11 

utazás elıtt 2 órával kell beje-
lenteni 

10 

Összesen 56 



 

 61 

 
A válaszok az idıablakot tekintve erıs szórást mutatnak, az azonban kiolvasható, 
hogy a megkérdezettek 70%-a az utazást megelızı fél ill. 2 óra között történı beje-
lentkezést tartja leginkább elfogadhatónak. 
 

Elfogadná-e, hogy az utazási szándékot...

utazás elıtt fél 
órával kell 
bejelenteni

20%

az utazást 
megelızı napon 
kell bejelenteni

30%

utazás elıtt 1 
órával kell 
bejelenteni

32%

utazás elıtt 2 
órával kell 
bejelenteni

18%
 

 
 
10. Ma egy autóbusz menetjegy 185 Ft. Hajlandó voln a ezért a rugalmas szol-
gáltatásért utazásonként 
 
A kérdésre érkezett 61 válasz a következık szerint alakul: 
 

Csak a menetrend szerinti köz-
lekedéssel azonos árat 

36 

Igen, akár 300 Ft-ot 18 
Igen, akár 400 Ft-ot 3 
Igen, akár 500 Ft-ot 4 
Összesen 61 

 
 
 
Látható, hogy a döntı többség, a válaszadók 58%-a legfeljebb az eddigi autóbusz 
viteldíj színvonalának megfelelı összeget lenne hajlandó az új szolgáltatás igénybe 
vételére áldozni. Elenyészı a jelenleginél jóval többet (4-500 Ft-ot) kifizetni hajlandók 
összesen 12%-os részaránya. 
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Hajlandó volna ezért a rugalmas szolgáltatásért uta zásonként 
magasabb díjat fizetni?

Csak a menetrend 
szerinti 
közlekedéssel 
azonos árat
58%

Igen, akár 500 Ft-ot
7%

Igen, akár 300 Ft-ot
30%

Igen, akár 400 Ft-ot
5%

 
 
 
11. Ön szerint Mosonmagyaróvárnak szüksége van egy ilyen rugalmas közle-
kedési rendszerre? 
 
A rendszer szükségességével kapcsolatban majdnem minden megkérdezett adott 
visszajelzést (összesen 99 fı). A válaszok megoszlását a következı táblázat és diag-
ram tartalmazzák: 
 

Szüksége van 32 
Részben szüksége van 30 
Nincs igazán szüksége 23 
Egyáltalán nincs szüksége 9 
Nagyon szüksége van 5 
Összesen 99 
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Ön szerint Mosonmagyaróvárnak szüksége van egy ilye n rugalmas 
közlekedési rendszerre?

Nincs igazán 
szüksége

23%

Nagyon szüksége 
van
5%

Részben szüksége 
van
30%

Egyáltalán nincs 
szüksége

9%

Szüksége van
33%

 
 
Az adatokból látható, hogy összesen 68% azok aránya, akik szerint valamilyen mér-
tékben szükség lenne egy ilyen rendszerre, és mindössze 9% jelenti ki kategoriku-
san, hogy nincs szüksége rá városnak. 
 
 
12. Neme 
 
A felmérés során 52 férfi és 48 nı megkérdezésére került sor. 
 
13. Születési év 
 
100 fı 13-77 év közötti lakos kikérdezésére került sor, átlagéletkoruk 39 év volt. 
 
14. Van-e a család használatában autó? 
 
75 megkérdezett családja rendelkezik autóval (átlagban 1,27 db), míg 25 fı család-
jában nincs autó. 
 
15. Van-e a család használatában kerékpár? 
 
96 megkérdezett családja rendelkezik kerékpárral (átlagban 1,66 db), míg 4 fı csa-
ládjában nincs kerékpár. 
 
 
A felmérés eredményeib ıl összefoglalóan az a következtetés vonható le, hog y 
- nagyjából fele-fele arányban fogadják el az ember ek a bejelentkezésen alapu-

ló új szolgáltatást,  
- a használatára vonatkozóan bizonytalanok,  
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- ebbıl következ ıen jelent ıs és jól átgondolt marketing tevékenységre van 
szükség a bevezetés el ıtt.  

 

3.5. A kistérségi DRT 

A kistérségi közlekedés szerkezete alapvetıen változatlan marad az új integrált köz-
lekedési rendszerben. Két területen javasoljuk rugalmas közlekedési forma beveze-
tését: 
 

- Várbalog-Jánossomorja, 
- Kisbodak – Püski – Dunaremete – Lipót térségében. 

 
Mindkét területen a szolgáltatás színvonalát emelı, többletszolgáltatásról van szó, de 
mivel ezek a menetrendszerő közlekedést kiegészítı szerepkörben mőködnének, 
ezért a menetrendszerő busztarifát javasoljuk alkalmazni. 
 
Vizsgáltuk a feltételes betérés lehetıségeit is, de a térségben nincsenek olyan betérı 
járatok, ahol gyakran elıfordul, hogy a betérésben nincs utas, így ez a rendszer nem 
hozna megtakarítást. 

3.5.1. Várbalog-Jánossomorja 

A térségben, különösen hétvégén igen magas a járatok követési ideje Az egyik al-
kalmazási terület A Jánossomorjára telepített  DRT jármő felhasználásával javítható 
Várbalog kiszolgálása. A rendszer lényege, hogy a Jánossomorján állomásozó jármő 
munkanapokon délelıtt (10-11 óra között), délután (15 óra körül), este (22 óra körül) 
igény esetén kiviszi Várbalogra, vagy behozza Jánossomorjára az utazókat. 

 
16. ábra A Várbalogra közlekedı igény szerinti közlekedés útvonala 
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Hétvégén, jelenleg mindössze három járat pár közlekedik (reggel, délben, délután). 
Ezt a három járatpárt további három egészítené ki igény szerinti indulással. Ez azt 
jelenti, hogy a három újabb járat pár akkor és csak akkor közlekedik, ha arra elızete-
sen igény bejelentés történt. Ezek indulási ideje igazodva a jelenlegi három járathoz: 
10, 15, 20 óra körül lehetséges. 
A jármő a fennmaradó idıben szociális ellátási feladatokra lenne felhasználható a 
falugondnoki jármővek szokásos feladatkörében.  
A jánossomorjai önkormányzatnak van egy 19 férıhelyes autóbusza, ennek a jármő-
nek a feladatra való bevonása is elképzelhetı. 
 

3.5.2. Kisbodak – Püski – Dunaremete – Lipót térség e 

Az igény szerinti közlekedés másik lehetséges területe a Kisbodak – Püski – 
Dunaremete – Lipót térsége, ahol kisebb települések vannak, és ezért az utasszám 
is alacsonyabb. Ebben a térségben egy ráhordó jellegő DRT szolgáltatás létesítése 
javasolható.  
Jelenleg a Szigetköz középsı része (Kisbodak, Püski, Dunaremete, Lipót) kevesebb 
közösségi közlekedési kapcsolatokkal rendelkezik. Ettıl a területtıl nem messze ha-
ladnak el a szigetközi autóbuszjáratok, nincs sokkal messzebb az 1-es fıút, és a 
Gyır-Hegyeshalom vasút sem, ahol ütemes közlekedés érhetı el. 
A javasolt ráhordó rendszer lényege, hogy Kisbodak – Püski – Dunaremete – Lipót 
útvonalon egy győjtıjárat közlekedik, mely Darnózselin csatlakozik a Hédervár – Mo-
sonmagyaróvár tengelyhez (25 járat/nap). Ezután igény esetén továbbközlekedik 
Kimlére, ahol csatlakozás érhetı el az 1-es fıúton akár Gyır, akár Mosonmagyaró-
vár (12 járat/nap) irányába, végül átszállási lehetıség alakul ki Károlyházán az üte-
mesen közlekedı vasúttal Gyır (21 járat/nap) vagy Bécs (10 járat/nap) felé. 
Ez a rendszer közel 3600 fınek nyújt a jelenleginél jobb kiszolgálást. 
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17. ábra A szigetközi közúti vasúti ráhordó vonal útvonala 
 
A vonal járatai egy nap 8 alkalommal (közel 2 óránként), igazodva a tengely menti 
közlekedéshez, közlekednek. Ezek a járatok azonban csak akkor indulnak el, ha elı-
zetesen utazási igény bejelentés érkezett. A bejelentett utazási igények ismeretében 
a járat rövidített útvonalon is közlekedhet.  
A járatok teljesítéséhez egy midibusz nagyságrendő jármő szükséges, amelyet ebbe 
a térségbe kell telepíteni. A jármő jobb kihasználása érdekében ebben a térségben is 
lehetséges a szabad kapacitás erejéig szociális jellegő (mintha falugondnoki jármő 
lenne) feladatok ellátása. 

3.6. A DRT szolgáltatásokhoz szükséges technikai el emek 

Jármővek 
 
Az igény szerint, vagy taxi-rendszerben közlekedı (csak néhány utast szállító) jára-
tokhoz a hagyományosnál kisebb, mini vagy midi (15-25 férıhelyes) autóbuszokra 
van szükség. A Mosonmagyaróvár területén összehangoltan mőködı két típusú ru-
galmas közlekedési rendszer egy-egy jármővet igényel, így összesen két jármőre 
van szükség. 
A kistérségi két DRT területén egy-egy jármő szükséges. 
A jármőveket az egységes forgalomirányítás érdekében ugyanazokkal a berendezé-
sekkel kell felszerelni mint a menetrendszerő közlekedésben foglalkoztatott jármőve-
ket. Ezeknek részletezése megtalálható a 3. mellékletben. Ezek a berendezések 
minden szempontból megfelelnek a DRT tevékenység követelményeinek is.  
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Diszpécserközpont 
 
A rendszer az egész térség forgalomirányítását ellátó diszpécserközpontból irányít-
ható. A DRT mőködtetéséhez a diszpécserközpont az alábbi feladatokat látja el: 
 

- rögzíti az utazási igényeket, 
- megtervezi az igényvezérelt rendszer jármőveinek mozgását, 
- eljuttatja a DRT jármővekhez az igényvezérelt járati diszpozíciókat, 
- kapcsolatot tart a jármővekkel a ráhordási átszállás biztosítása érdekében. 
 

A DRT járatok közlekedtetésének tervezéséhez a feladat volumene (összesen négy 
jármő) miatt nem szükséges különleges diszpécser szoftver. Az igénybejelentések 
kezelése is megoldható (különösen a kezdeti szakaszban) egyszerő eszközökkel, 
papíralapú nyilvántartással, vagy excel tábla használatával. 
 
Kommunikációs csatorna 
 
A diszpécserközpont és a jármővek közötti kommunikációs csatorna biztosítása sze-
repel a forgalomirányítás fejlesztési koncepcióban (lásd 4.1.pont). Az ott vázolt rend-
szer alkalmas a DRT céljait szolgáló kommunikációra is, ezen felül további eszközök-
re nincs szükség. 

Két területen van szükség informatikai fejlesztésre, a forgalomirányításban és az ön-
kormányzati munkában. 
A forgalomirányítási és utastájékoztatási rendszer a meglévı gyakorlat fejlesztését 
jelenti, fı feladata a forgalom lebonyolításának segítése, ennek révén a szolgáltatási 
színvonal emelése. Ezen kívül ez a rendszer szolgáltathat adatokat  
 
- a közszolgáltatási szerzıdésben foglalt feladat végrehajtásáról, másrészt  
- a veszteségtérítés Önkormányzat és Minisztérium közötti megosztásához. 
 
Az önkormányzati információs rendszer elızmény nélküli új fejlesztést jelent, az ön-
kormányzatnak a közlekedés kialakításában betöltött szerepéhez szolgáltat informá-
ciókat. 

4.1. Forgalomirányító és utastájékoztató rendszer 

A térség közlekedésében jelentıs elırelépés lenne egy komplex, automatizált forga-
lomirányítási rendszer megvalósítása. Hasonló rendszer létrehozására Gyır eseté-
ben már volt kezdeményezés, amire pályázati források megszerzése is sikerült. Mivel 
ugyanarról az üzemeltetırıl van szó, indokolt, hogy ugyanolyan rendszer kerüljön 
megvalósításra Mosonmagyaróvár környékén is. Az irányítási rendszernek a követ-
kezı funkciókat kell ellátnia.  
 
Operatív forgalomirányítás 
 
Egy helymeghatározó és automatikus nyomonkövetı rendszer révén a forgalomirá-
nyító diszpécser folyamatosan információkat kap a jármővek helyzetérıl, illetve hala-

4. A kistérségi közlekedéshez kapcsolódó információ s rendszerek  
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dásáról. A jármőveket felszerelik automatikus utasszámláló berendezéssel, amelynek 
adatai a jármőre jellemzı más adatokkal (pl. hımérséklet, ajtók állapota, mőszaki 
adatok, stb.) együtt automatikusan továbbításra kerülnek az irányító központba. Az 
így beérkezı információk alapján a forgalomirányítás idıben és megalapozottan tud-
ja a menetrend betartása érdekében szükséges intézkedéseket megtenni. A jármő-
vezetık és a diszpécser között bármikor létesíthetı beszédkapcsolat, ami hozzájá-
rulhat a forgalmi helyzet tisztázásához, és egyik lehetıségét jelenti az intézkedések 
kiadásának. 
 
A forgalmi helyzet pontos ismeretében meghatározhatók azok az esetek, amikor egy 
jármő menetrendszerinti haladása a jelzılámpa befolyásolásával (zöldidı hosszabbí-
tás, zöldre váltás) elısegíthetı. A kiépítendı rendszert alkalmassá kell tenni erre a 
funkcióra, de ez természetesen csak akkor mőködhet, ha a jelzılámpák is felszere-
lésre kerülnek a szükséges berendezéssel. 
 
Összességében a rendszer hatékonyabb és kisebb élımunka ráfordítással mőködı 
forgalomirányítást tesz lehetıvé, eredményeképpen javulhat a menetrendszerőség 
és a szolgáltatási színvonal. 
 
Forgalmi adatok gy őjtése és tárolása 
 
A rendszer mőködése során a járatok teljesítésérıl, az egyes jármővek mozgásáról, 
teljesítményérıl, a jármővezetık munkaidejérıl, az utasforgalomról részletes és a 
valóságnak megfelelı adatok keletkeznek és jutnak el az irányításhoz. Ezeknek az 
adatoknak a tárolása majd feldolgozása révén pontos kimutatások készíthetık a köz-
szolgáltatási szerzıdés teljesítésérıl, a forgalmi teljesítményekrıl, az utasok számá-
ról, ezenkívül az adatok alapot szolgáltatnak a panaszok kivizsgálásához is. Az üze-
meltetı belsı adatfeldolgozási rendszere is támaszkodhat ezekre az adatokra, pél-
dául erre lehet alapozni az autóbuszvezetık bérelszámolását, az 
üzemanyagelszámolást. Ezek megvalósítása költségcsökkentést tesz lehetıvé, ami 
a feladatfelelıs megrendelık érdeke is. 
 
Az adatok további felhasználási lehetısége az utazási igények elemzése, ami alapot 
adhat a menetrendek módosításához, az igényeknek jobban megfelelı menetrendek 
kidolgozásához. 
 
Utastájékoztatás 
 
A jármővek nyomonkövetı rendszere új lehetıséget nyit meg az 
utastájékoztatásban. Lehetıvé válik a valós forgalmi helyzetnek megfelelı informáci-
ókat megjeleníteni a megállóhelyeken és végállomásokon. A jármővek mozgásáról a 
forgalomirányításhoz bejövı információk alapján számítani lehet, hogy a jármővek 
mikor fognak a megállókba érkezni, ennek a valós idıpontnak a közlése az utasokkal 
növeli a szolgáltatás iránti bizalmat. 
 
A forgalomirányítási információs rendszer részletes leírása megtalálható a 3. mellék-
letben. 
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4.2. Önkormányzati támogató információs rendszer 

A kistérségi közlekedési modellben a térségi önkormányzatok illetve társulásuk fon-
tos szerephez jut, amit csak akkor tud betölteni, ha rendelkezésére állnak a feladata 
ellátásához szükséges információk. Ez azt jelenti, hogy a kistérségi önkormányzat 
szintjén is létre kell hozni a közforgalmú közlekedéssel kapcsolatos információs 
rendszert. 
 
A szükséges információtartalom három fı csoportból tevıdik össze: 
 

- az utazási igényekhez, illetve azok keletkezéséhez kapcsolódó, 
- a közlekedési rendszerre, a közlekedési kínálatra vonatkozó és 
- a közlekedés lebonyolítását tükrözı 

 
információk. 
 
Ezek közül az utazási igényekhez kapcsolódó és a közlekedési rendszerre vonatko-
zó információk elsısorban a területfejlesztési, területgazdálkodási ügyekben, az 
egyes ellátó intézmények és szolgáltatások telepítésénél lehetnek fontosak, a lebo-
nyolításra vonatkozó információk pedig a közlekedési üzemeltetıvel való kapcsolat 
terén használhatók fel. 
 
Másképpen fogalmazza: ennek az önkormányzati információs rendszernek két fı 
feladata van: 
 

- egyrészt a közlekedés kialakításában, a közlekedéssel szembeni igények 
meghatározásában az önkormányzat feladatainak ellátásához információk 
szolgáltatása, 

- másrészt a közlekedési szolgáltató számára már meghatározott feladat teljesí-
tésének ellenırzése során a szükséges információk nyújtása. 

 
Mindkét feladat az önkormányzat megrendelıi szerepéhez kapcsolódik, és azt szol-
gálja, hogy ezt a megrendelı szerepet az önkormányzat hatékonyan el tudja látni. 
 
Ezen kívül egyéb feladatoknál is hasznosak lehetnek a rendszer szolgáltatásai, pl. 
tájékoztatás a közlekedési lehetıségekrıl, a munkavállalás segítése közlekedési in-
formációkkal, stb. 
 
Az elsı két csoportba tartozó információk térbeli jellegőek, azaz a térség egyes pont-
jaira vonatkoznak, ezért ezek térinformatikai alapon történı feldolgozása ajánlható. 
 
Az önkormányzati közlekedési információs rendszer kapcsolatait a …… ábra mutatja. 
 
A rendszer felhasználója optimális esetben a Kistérségi Társulás közlekedési ügyek-
kel foglalkozó hivatali apparátusa (ügyintézıje) lehetne, de ilyen szervezet híján a 
feladatot elláthatja – a társulás megbízása alapján - a kistérség központi városának 
szakigazgatási részlege is.  
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A rendszer egy közös térinformatikai alapra épülı adatbázisokból épül fel, amelybıl a 
lekérdezı programok révén nyerhet ki információkat a használó. 
 
Három fı adatbázis csoport van, ezek adattartalma vázlatosan a következı: 
 
Területi struktúra adatok 
 

- Települések, külterületi lakóhelyek 
- Közigazgatási szervezetek (polgármesteri hivatal, körjegyzıség, adóhivatal, 

okmányiroda, stb) 
- Egészségügyi ellátás szolgáltatók (kórház, rendelıintézet, háziorvos, fogor-

vos, gyógyszertár, stb) 
- Oktatási intézmények (általános iskola, középiskola, szakképzı intézmények, 

felsıoktatási intézmények) 
- Kulturális létesítmények 
- Bevásárlóhelyek, áruházak, nagyobb üzletek, lakossági szolgáltatást nyújtó 

egyéb szervezetek 
- Munkaerıt foglalkoztató vállalkozások, egyéb szervezetek 
- Munkáltatók aktuális munkaerıigénye 
- Munkakeresı létszámok 

 
Ezekre vonatkozóan a területi elhelyezkedés mellett azokat az adatokat kell tárolni, 
amelyek az utazások számával összefüggnek, pl. lakosszám, dogozók, illetve tanu-
lók létszáma, átlagos ügyfélforgalom, stb. 
 
Közösségi közlekedési adatbázis 
 

- Vasútvonalak, autóbuszvonalak (vonalak és megállóhelyek) 
- Vasúti és autóbusz menetrendek (indulási és érkezési idıpontok megállóhe-

lyenként) 
- Vállalati munkásszállító járatok 

 
Ez az adatbázis helyettesíthetı a Volán utastájékoztató rendszerének a használatá-
val, mivel mindazok a funkciók, amelyeket az önkormányzati adatbázisnak tudnia 
kell, teljesülnek a Volán rendszerben. Ebben az esetben egy link segítségével a köz-
vetlen hozzáférést kell biztosítani. 
 
Közlekedési teljesítmények 
 
- A kistérségi buszjáratok teljesítésének adatai 

 
- Járatok száma, járati km, férıhelykm, késett és kimaradt járatok, 
- Utasok száma, 
- Mindezek tételesen és göngyölítve, bizonyos idıszakra visszakereshetıen, 
- Gazdasági adatok (bevétel, költség, eredmény) 

 
Az adatbázisok naprakészségét mindenképpen biztosítani kell, ehhez meg kell hatá-
rozni, hogy melyik szervezetnek milyen gyakorisággal, illetve milyen esetben kell az 
adatok feltöltésérıl gondoskodni. Ehhez hozzáférést kell biztosítani az adatbázisok-
hoz. Javasolható, hogy a munkáltatók vállaljanak szerepet a foglakoztatási adataik-
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kal kapcsolatosan, pl. a munkaerı igényüket maguk töltsék fel a rendszerre. Ezen a 
módon egy munkahelyet kínáló adatbázis is keletkezne, ha ezt interneten elérhetıvé 
tesszük, a munkaadók egy hirdetési lehetıséghez jutnak, aminek fejében részt vál-
lalhatnak a rendszer költségeinek fedezésében. A rendszer többletszolgáltatása len-
ne a mai helyzethez képest, hogy az álláslehetıségekhez a közlekedési lehetıségek 
is lekérdezhetık lennének, vagyis az álláskeresık azt is megtudhatnák, hogy milyen 
módon tudnának az adott munkahelyre elutazni. 
 
A struktúraadatok és a közlekedési kínálat térinformatikai jelleggel, térképes megje-
lenítéssel is elérhetı. Ezen a felületen a kiválasztott településekre vonatkozóan lehet 
keresni a tárolt információkat. 
 
A közlekedési teljesítmények adatbázis helyzete sajátos. Ezen a ponton az önkor-
mányzati információs rendszer kapcsolódik a Volán forgalomirányító információs 
rendszeréhez. A kapcsolat létesítésénél kétféle megoldás képzelhetı el: 
 

- Az egyik megoldásban a Volán zárt rendszere készít olyan kimeneteket, ame-
lyek a közszolgáltatási szerzıdésben definiált feladatok végrehajtására vonat-
kozó adatokat tartalmazzák megfelelıen feldolgozott formában, és ez a kime-
net kerül be az önkormányzati rendszerbe, amelyen belül nem kizárt – bár lo-
gikailag nem szükséges - ennek további feldolgozása. 

 
- A másik megoldásban a Volán rendszer össze van kapcsolva az Önkormány-

zati rendszerrel, és az önkormányzati rendszer onnan veheti ki a számára 
szükséges adatokat. Számítástechnikai eszközökkel megoldható, hogy az a 
kapcsolat semmilyen mértékben se érintse a forgalomirányító tevékenységet, 
ne tegye lehetıvé az abban történı beavatkozást, és semmiféle problémát ne 
jelentsen az adatvédelem terén sem. 

 
Az önkormányzati információs rendszer részletesebb terve a 4. mellékletben szere-
pel. 
 

5.1. A feladatfelel ısség megállapodáson alapuló rendszere 

A kistérségi közlekedési szolgáltatás kialakítása az ellátási felelısség mai rendszeré-
tıl eltérı megoldást jelent. Ahhoz, hogy a kistérség a jelenlegi jogszabályok által biz-
tosított véleményezési jogkörénél jelentısebb befolyáshoz jusson, az ellátási feladat-
felelısség más rendszerét kell kialakítani. Mivel jogszabályi változtatások nem jöhet-
nek szóba, ez az új rendszer a mai két feladatfelelıs (Minisztérium és Önkormány-
zat) közötti megállapodáson alapulhat. A megállapodás nem ellentétes a törvényben 
foglaltakkal és nem jelenti azok megsértését. A megállapodás lényege az lehet, 
hogy a közlekedés kialakításában döntési jogkörrel rendelkez ı két feladatfele-
lıs megállapodik abban, hogy ezt a jogkörét a másik f éllel egyetértésben, vele 
megállapodva gyakorolja.  Erre elengedhetetlenül szükség van, mert a jelenlegi he-
lyi-helyközi alapon elkülönült feladatfelelısség nem tartható fenn, mivel a környéki és 

5. A kistérségi közlekedés létrehozásának szabályoz ási kérdései  
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a helyi járatok integrálása révén ezek a járatok egyidejőleg a helyi és a helyközi ka-
tegóriába is tartozni fognak.  

 
A mosonmagyaróvári kistérség esetében tulajdonképpen három fél közötti megálla-
podásra volna szükség, a Minisztérium és Mosonmagyaróvár Város Önkormányzata 
(mint jelenlegi feladatfelelıs) megállapodnának arról, hogy együtt és a Kistérségi 
Társulás bevonásával döntenek. A Társulás bevonása azért szükséges, mert a kis-
térségi helyközi közlekedés vonatkozásában a városnak nincs kompetenciája. Ennek 
révén teremthetı meg a lehetısége annak, hogy a kistérségi társulás is megrendelıi 
pozícióba kerüljön a környéki (kistérségen belüli) helyközi járatok vonatkozásában. 
Távlatokban minden bizonnyal megváltoztatásra kerül az a rendszer, amelyben a 
teljes helyközi forgalom ellátási felelısség tekintetében a minisztériumhoz tartozik. 
Elméletileg a szolgáltatás szervezésére a régiós, vagy a megyei szint volna inkább 
alkalmas, de a jelenlegi helyzetben a kistérség bevonása (a kistérségi társuláson 
keresztül) is egy lépést jelent abban az irányban, hogy az alapvetıen helyi ügyet je-
lentı városkörnyéki közlekedéssel kapcsolatos döntés (legalább részlegesen) helyi 
szintre kerüljön. 
 
A megállapodás létrejötte esetén a közlekedési szol gáltatóval a közszolgáltatá-
si szerz ıdést a megállapodást köt ı három fél együttesen köti meg. 
 
Mivel ez a jogszabály által biztosított felhatalmazásról való részleges lemondást je-
lenti a jelenlegi feladatfelelısök részérıl, mőködıképes csak akkor lehet, ha a felek 
teljes egyetértésre jutnak a kistérségi közlekedéssel kapcsolatos minden kérdésben. 
Arra az estre gondolva, hogy ez az egyetértés esetenként nem jön létre, olyan meg-
állapodást kell kötni, amely tartalmazza azt is, hogy a közös döntés hiányában visz-
szaáll a korábbi (jelenlegi) feladatmegosztás és döntési kompetencia. 

5.2. A feladatfelel ısök közötti munkamegosztás 

Az ellátásért felelı közigazgatási szerv feladata 
 

- a megrendelendı szolgáltatás meghatározása (hálózat menetrend, a szolgál-
tatás teljesítésének paraméterei, pl. jármőtípus, menetrendszerőség, 
utastájékoztatás, menet- és bérletjegy vásárlási lehetıség, stb.) 

- a megrendelt és közszolgáltatási szerzıdésben foglalt szolgáltatás teljesíté-
sének figyelemmel kísérése, ellenırzése, szükség esetén a szolgáltatási meg-
rendelés módosítása, 

- az üzemeltetıi veszteség megtérítése a közszolgáltatási szerzıdésben foglalt 
feltételekkel (finanszírozás). 

 
Esetünkben a fenti feladatfelelısi szerepekkel kapcsolatban az a helyzet, hogy a 
helyközi és helyi kettıs szerepet betöltı járatok esetében sem a Minisztérium, sem 
az Önkormányzat nem adhatja le ezt a feladatot, de a nagyobb szerep a helyi 
ügyekben való erısebb érdekeltsége miatt az Önkormányzatnak juthat. 
 
A mosonmagyaróvári DRT esetében a feladatfelelısi szerep egyértelmően a városi 
önkormányzaté, a kistérségi DRT pedig a Minisztérium felelısségi körébe tartozik. 
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A szolgáltatás ellenırzése terén az önkormányzat és a társulás kaphat nagyobb sze-
repet, mivel ez a lakossághoz kötıdı, inkább helyi jellegő kérdéskör. Ebbe a kérdés-
körbe beletartozik a panaszok kivizsgálása is, amit szintén helyi szintre érdemes te-
lepíteni. A korábban vázolt, forgalomirányításban tervezett informatikai fejlesztésnek 
köszönhetıen az önkormányzat is rendelkezni fog azokkal az információkkal, ame-
lyek a panaszok kivizsgálásához és megválaszolásához szükségesek. Az önkor-
mányzati informatikai rendszer része lehet egy panaszbejelentésre tervezett portál 
létrehozása is. 

5.3. A veszteségfinanszírozás kérdése 

A közös döntési rendszer a szolgáltatás szervezésérıl természetesen a finanszíro-
zási veszteségtérítésért viselt közös felelısséget is kell, hogy jelentse. A közös fele-
lısség mellett is szükség van arra, hogy a felek finanszírozási kötelezettsége egyér-
telmő szabályokkal meghatározott legyen. A veszteségtérítési szabályok egyértelmő-
sége a rendszer mőködıképességének alapfeltétele. 
 
A veszteségtérítés kérdésénél a következı alapelveket javasoljuk: 
 

- A Kistérségi Társulás is vállaljon szerepet a veszteségtérítésben, összhang-
ban azzal, hogy a szolgáltatás mőködtetésében a szerepet játszó három fél 
egyike lesz a megállapodás alapján. Ez különösképpen vonatkozhat azokra az 
esetekre, amikor olyan többletszolgáltatást igényel, ami az üzemeltetınek 
veszteséget okoz. 

- A Minisztérium továbbra is biztosítsa azt a veszteségtérítést, ami elvileg erre a 
területre jutna, ha nem volna a hármas megegyezés. 

- A veszteségtérítési rendszer kövesse azt az alapelvet, hogy a helyközi utazá-
sok után keletkezı veszteség a Minisztériumot, a helyi utazások utáni pedig 
az Önkormányzatot terheli. 

 
A veszteségtérítés korrekt megállapítására a bevételt és a költséget kell meghatá-
rozni helyi-helyközi bontásban. A költségek kalkulációs módszerekkel jól számítha-
tók, ajánlott azonban a számítási módszert elızetesen meghatározni. Ez a módszer 
a kistérségre vonatkozó közszolgáltatási szerzıdés melléklete lehet. 
 
A bevételek elhatárolásánál a helyi és helyközi bevétel elkülönítése megoldható an-
nak alapján, hogy eltérı menet- illetve bérletjegyet adnak ki. Problémát okoz, hogy a 
kistérségi viszonylatra vonatkozó bérlettel a nem kistérségi (egyéb helyközi) járatok 
is igénybe vehetık, és ebben az esetben a bevételt is azokhoz kell rendelni. A prob-
léma megoldását a chipkártyás bérletjegy bevezetése jelentheti. 
 
A veszteségtérítés helyi és helyközi tevékenység közötti megosztáshoz az üzemelte-
tınek kalkulációt kell készíteni az eredményességrıl. A kalkuláció módszerére a kö-
vetkezıt javasoljuk. 
 
a). A kistérségi közlekedésben felmerült költségek meghatározása helyi-

helyközi bontásban. 
 
A költségek járatonkénti megállapítására a Volán megfelelı kalkulációs módszerrel 
rendelkezik. Az elsı lépésben járat teljes költségét meg kell osztani a városon kívüli 
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és a városon belüli szakaszok hosszának arányában. A városon kívüli szakasz költ-
sége a helyközi tevékenységhez tartozik. A városon belüli szakaszra esı költséget 
ismét meg kell bontani, ez pedig a helyi és helyközi utasok száma alapján történhet. 
Az összes helyközi költség így a járat városon kívüli szakaszára esı költség, és a 
városon belüli szakaszra a helyközi utasok aránya alapján jutó költség összege lesz. 
A járat teljes költségének fennmaradó része a helyi költség. Ehhez a helyi költséghez 
adódik a tisztán helyi járatok költsége. 
 
Képletben: 
 

hosszajáratiazli =  
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A városon belüli szakaszon utazók számát helyi és helyközi utasra a chipkártyás 
menetjegyek kezelési adataiból lehet megállapítani. A módszer azt nem veszi figye-
lembe, hogy az egyes utasok milyen távolságra utaznak a városon belül, mivel erre 
vonatkozó adat beszerzése csak akkor lehetséges, ha a leszálláskor is volna menet-
jegykezelés, de erre a tervek szerint nem fog sor kerülni. 
 
b). A kistérségi bevételek megbontása a helyi és he lyközi közlekedés között 
 
A bevétel megállapítása egyszerőbb. A helyi díjszabás alapján megváltott jegyek a 
helyi közlekedés, a helyközi díjszabás alapján a kistérségi vonalakra megváltott je-
gyek a helyközi közlekedés bevételét képezik. A helyközi bevétel további pontosítása 
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szükséges, mivel a bérletek a nem kistérségi közlekedéshez tartozó egyéb helyközi 
járatokon is feljogosítanak utazásra. Az ezekkel a járatokkal utazó bérlettulajdonosok 
arányos bérlet árát ezért a kistérségi helyközi bevételbıl le kell vonni. Ettıl el lehet 
tekinteni abból a megoldásból kiindulva, hogy ez a módosítás csak a kistérségi hely-
közi és az egyéb helyközi eredményét érinti és a veszteség térítése e két tevékeny-
ség tekintetében egyaránt a Minisztériumra tartozik. 
 
A vázolt rendszerben a költségek megosztásához az utasforgalom járatonkénti ada-
taira van szükség, ami csak a chipkártyás jegyek bevezetése után fog rendelkezésre 
állni. Addig egyszerősített megoldásként alkalmazható elv lehet, hogy a helyi-
helyközi közös járatok költségét (a városon belüli szakasz költségérıl van szó) a 
kistérségi helyközi és a mosonmagyaróvári helyi bevétel arányában  osztják fel a 
helyi és helyközi tevékenység között.  
 
A veszteségfinanszírozás témaköréhez tartozik az, hogy meg kell sz őnnie annak a 
korlátozásnak, mely szerint a helyi közlekedésbe be vont helyközi járatok után a 
Minisztériumtól nem igényelhet ı veszteségtérítés . Ez a korlátozás azt feltételez-
ve született, hogy a helyi és helyközi feladatot egyaránt ellátó járatok vesztesége eb-
ben a bontásban elkülönítve nem mutatható ki, és ezzel a korlátozással kívánták a 
kettıs finanszírozást megakadályozni. A javaslat szerint az új rendszerben a veszte-
ség helyi-helyközi bontásban történı kimutatása meg fog történni, így ez a korlátozás 
értelmét veszti. 

5.4. A DRT rendszerek szabályozási kérdései 

A javasolt kétféle DRT szolgáltatás a szabályozás feltételek tekintetében is különbö-
zı.  
A mosonmagyaróvári és a kistérségi DRT feltételes menetrend szerinti  közlekedést 
jelent, mivel ezeknél van meghirdetett menetrend, de a járatok csak akkor közleked-
nek, ha van bejelentett utas. Ez a rendszer a „feltételes menetrend” kategóriájába 
sorolható, ami ugyan nincs jogszabályban megemlítve, de a hazai gyakorlatban már 
vannak erre hosszabb idı óta mőködı példák (Nyíregyházán és a budapesti tömeg-
közlekedésben) Mivel nincs a feltételes menetrend alkalmazását tiltó rendelkezés, 
ezt a szervezési formát is megvalósíthatónak ítélhetjük. Támadhatnak ugyan jogi 
akadályok azzal kapcsolatban, hogy kényszerítheti-e a szolgáltató az utasokat elıze-
tes jelentkezésre egy menetrend szerint közlekedı szolgáltatás esetén, de erre vo-
natkozóan nincs egyértelmő jogszabályi rendelkezés. Van jogszabály a menetren-
dekrıl és a menetrendek meghirdetésérıl (….), de ez erre a kérdésre vonatkozó sza-
bályt nem tartalmaz. A feltételes menetrend szerint közlekedı járatokon a javaslat 
szerint ugyanazt a díjszabást és jegyrendszert fogják alkalmazni, mind a menetrend-
szerinti közlekedésben, ez egyrészt megerısíti azt a jelleget, hogy az a szolgáltatás 
a menetrendszerinti közlekedés része, másrészt az árkiegészítés igénybevételét is 
lehetıvé teszi. Összefoglalóan azt lehet mondani, hogy a feltételes menetrend sze-
rinti járatok esetében a szabályozási feltételek ne m jelentenek akadályt . 
 
A feltételes menetrend körében a veszteségtérítés jogi alapja is megteremthet ı, a 
közszolgáltatási szerzıdésbe bele kell foglalni az ezekre a járatokra vonatkozó me-
netrendet. 
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A javasolt másik DRT szolgáltatás elıre rögzített útvonal nélküli, a bejelentett igé-
nyek alapján esetenként szervezett járatok közlekedését jelenti, vagyis ebben az 
esetben egy teljesen rugalmas közlekedés  valósulna meg. Ezzel kapcsolatban a 
szabályozási helyzet a következı: 
 
A DRT tevékenység fogalma nincs definiálva a hazai jogszabályokban, ez természe-
tesen az „ami nincs tiltva, szabad” elv alapján nem akadálya a tevékenység folytatá-
sának. 
 
A közlekedésre vonatkozó jogszabályok közül a DRT-re is vonatkozik a 89/1988. 
(XII.20.) MT rendelet a közúti közlekedési szolgáltatásokról és a közúti jármővek 
üzemben tartásáról. Ez korlátot jelent abból a szempontból, hogy a rendelet szerint 
személygépkocsis személyszállító szolgáltatás kizárólag szálláshely-hasznosítási, 
idegenforgalmi, turisztikai, sport, kulturális, oktatási, vasúti, vízi, légi utasszállítási 
tevékenységhez kapcsolódó személyszállítás végzésére, továbbá rendezvények 
szervezésére jogosult vállalkozás keretében végezhetı, azaz a tervezett rugalmas 
járatok sem végezhetık személygépkocsival. Mivel a tervezet autóbusszal számol, 
ez a rendelkezés nem jelent problémát. 
 
A 2004. évi XXXIII. törvény az autóbusszal végzett me netrend szerinti személy-
szállításról  a nevéhez híven csak a menetrendszerinti közlekedésre vonatkozik, 
rendelkezései ezért nem vonatkoznak a rugalmas járatokra. 
 
A veszteségtérítés rendszerébe ez a tevékenység is bevonható, mivel az 
1370/2007/EK rendelet fogalom-meghatározása szerint a „személyszállítási közszol-
gáltatás” fogalmába tartoznak, a nyilvánosság számára megkülönböztetés nélkül és 
folyamatosan nyújtott általános gazdasági személyszállítási érdekő szolgáltatások”. 
 
Mivel a DRT a nyilvánosság és folyamatosság feltételeinek megfelel, ez a tevékeny-
ség is része lehet a közszolgáltatási szerzıdésnek. 
 
Egy szabályozási probléma azonban fennáll, ez az árkiegészítés kérdése. Ebben a 
kérdésben a  2003. évi LXXXVII. törvény  a fogyasztói árkiegészítésr ıl a mérvadó. 
Fogyasztói árkiegészítés a törvény mellékletében tételesen felsorolt, meghatározott 
feltételek mellett belföldön nyújtott szolgáltatások esetében vehetı igénybe. A közúti 
közlekedésben a menetrend szerinti személyszállítás jogszabályban biztosított ked-
vezménnyel végzett utazási teljesítményei, valamint a hatósági áras különjárati autó-
busz-szolgáltatás után igényelhetı árkiegészítés. Az árkiegészítések alapjául szolgá-
ló közforgalmú személyszállítási utazási kedvezményeke t a többször módosított 
287/1997. (XII.29.) kormányrendelet  rögzíti, és ebben csak a menetrendszerinti 
szolgáltatás szerepel. Mindebbıl megállapítható, hogy árkiegészítés tehát csak jog-
szabályban rögzített kedvezmények és szolgáltatási módok esetén igényelhetı, és 
mivel a jogszabályok a DRT fogalmát nem ismerik, ez a tevékenység jelenleg nem 
részesülhet árkiegészítésben. 
 
 


