A személyszállítás közgazdasági sajátosságai

1. Kereslet (Utazási igények)
A közlekedési kereslet valamilyen helyváltoztatásra irányuló szándékot jelenet. A helyváltoztatások kiváltó oka abban rejlik, hogy a tér egyik pontja sem teszi lehetővé valamennyi emberi tevékenység állandó helyen történő elvégzését, vagyis a különböző tevékenységi helyek között az embereknek kell helyváltoztatást teljesíteni. A helyváltoztatás gyalogosan is történhet, ha ehhez járművet vesznek igénybe, akkor „utazásról” beszélünk. Azt a jelenséget, hogy az emberek tevékenységeik között helyváltoztatásokat végeznek, mobilitásnak nevezzük. A mobilitás mérőszáma az egy főre jutó helyváltoztatások száma egy bizonyos időszak alatt, pl. helyváltoztatás/fő/nap). A mobilitás az ipari forradalom kezdetétől indult növekedésnek és azóta napjainkig is tartóan, folyamatosan nő. 

A többi áru és szolgáltatás iránti kereslethez képest a közlekedési kereslet sajátosságai a következők:

1.1. Származtatott jelleg

A származtatott (derived) kifejezés arra utal, hogy a helyváltoztatás nem önmagában elégít ki elemi szükségletet, hanem valamilyen más célhoz kapcsolódik. Ismeretes ugyan az utazásoknak egy olyan csoportja, amelyeknél a helyváltoztatás maga a cél, ennek nagyságrendje azonban elhanyagolhatóan csekély, Ide tartoznak az autózás kedvéért, autózók (van aki azt mondja, hogy a vezetés megnyugtatja és időnként céltalanul autózik bizonyos ideig), a hasonlóan valahova történő eljutás célja nélkül motorozók.
Mindezek azonban olyan perifériális jelenségek, amelyek figyelmen kívül hagyhatók.

A származtatott jelleg igen fontos az utazási igények megértésében. Ennek az alapján tekinthetjük a közlekedési szolgáltatást különleges árunak, méghozzá olyan különleges árunak, amelynek elfogyasztása nem jelent közvetlenül hasznot a fogyasztó számára. Ez a szolgáltatás csak ahhoz járul hozzá, illetve azt teszi lehetővé, hogy más áruk, illetve szolgáltatások elérése révén a fogyasztó azok hasznát realizálhassa. Önmagában a közlekedés haszoncsökkenéssel, negatív haszonnal jár, hiszen az utazásra fordított idő és költség, az annak során felmerülő kényelmetlenségek a fogyasztó számára haszoncsökkenést jelentenek.
Utazásra akkor kerül sor, ha az utazási cél elérése révén realizálódó haszon nagyobb, mint maga az utazás által kiváltott haszoncsökkenés. Így az utazási igények természete, reagálása a különböző változásokra is csak az utazást kiváltó okokkal való szintézisben vizsgálható, illetve magyarázható.

A fenti gondolatmenet illusztrálására szolgál az 1.1. ábra. Az ábra bal oldali négyzetében az x áru fogyasztása révén elérhető haszon (TU) került ábrázolásra. Tegyük fel, hogy ez olyan áru, amelynek fogyasztásához utazás (y) tartozik. (pl. hangverseny, amelynek helyszínéhez oda kell utazni), Az x áru fogyasztása és az ehhez járuló utazások közötti kapcsolatot az y(x) függvény mutatja. Ha xo „mennyiséget” fogyasztunk az x áruból, ennek haszna TUxo a hozzátartozó utazás „mennyisége” yo. Az ábra alsó része az utazások negatív hasznát mutatja, yo utazás mellett TUyo negatív haszon keletkezik.
A csökkenő határhaszon törvénye negatív haszonra vonatkoztatva növekvő határáldozat formáját ölti, ezt tükrözi a TU(y) görbe alakja. (Egyre több utazás egyre növekvő áldozattal jár).
Az x fogyasztásával együtt járó tényleges haszon a pozitív és negatív haszon összege, vagyis (TU(x) + TU(y) = TTU(x). Az x-re vonatkozóan érvényes csökkenő határhaszon, valamint az y-ra érvényes növekvő határáldozat együttes hatásaként a TTU(x)-nek létezik egy maximuma, ami után értéke csökkeni kezd.
A fogyasztó magatartását a TTU(x) együttes hasznosságának megfelelően alakítja, ez az amihez a többi áru hasznát hasonlítja.

Az utazások hasznának megítélését, vagyis az utazás megvalósulásával kapcsolatos döntést az utazás révén elérhető cél haszna határozza meg. Ennek tulajdonítható, hogy bizonyos utazások igen kedvezőtlen körülmények mellett (nagy áldozatok árán) is megvalósulnak, az ezek révén elérhető haszon ugyanis igen nagy (pl. munkábajárás). Ilyenkor a kereslet rugalmassága kicsi. Hasonlóképpen magyarázhatók a nagy rugalmasságú esetek. Mindebből az következik, hogy az utazási igények vizsgálatának az utazást kiváltó okok (utazási motívumok) fényében kell történnie.
Meg kell ugyanakkor jegyezni, hogy a különféle személyszállítási szolgáltatások egymás közötti vizsgálatánál a fogyasztói magatartás elemzésénél a különböző szolgáltatások negatív hasznosságában meglévő különbségeket pozitív előjellel lehet értelmezni. Pl. egy rövidebb ideig tartó utazás kisebb áldozata felfogható pozitív haszonként egy hosszabb időt kívánó utazási módhoz képest.
1.2. Az utas nemcsak igénybevevője, hanem tárgya is a szolgáltatásnak

Ez a többi személyes szolgáltatásnál is így van (pl. fodrász, masszőr), de mivel ezt a szolgáltatást sokkal gyakrabban veszik igénybe, jelentősége jóval nagyobb. Ha valaki megvesz egy pulóvert, számára közömbös, hogy azt egy óráig vagy öt óra hosszat kötötték. Nem így van azonban akkor, ha személyszállítási szolgáltatást vesz, mivel ebben az esetben utasként maga is eltölti a szolgáltatás teljesítésének idejét. Ez az egyszerű tény úgy is felfogható, hogy az utas a maga idejével hozzájárul  szolgáltatás létrehozásához, az utasidő a termelési folyamat egy inputját képezi (User input) (211). Ez a felfogás indokolható azzal, hogy a társadalomban rendelkezésre álló emberi időnek, mint véges erőforrásnak egyik lehetséges felhasználásáról van szó, ami lehetetlenné teszi azt, hogy ezt az erőforrást más célra használják fel. Az utasidő költségként értelmezve részét képezi a termelés teljes, vagy társadalmi költségének (total vagy social cost), ami a szokásos termelési költségek (production cost), az utasköltség, vagy felhasználói költség (user cost) és az externális költségek összegeként adódik. Elemzésekben az externális költségektől gyakran eltekintenek, részben azért, mert számszerűsítésük nehéz, másrészt olyankor, ha csak a közlekedésen belüli hatásokat kívánják vizsgálni
Ilyenkor a társadalmi költségeket az alábbiak szerint értelmezik:

Termelési költség + felhasználói költség = társadalmi költség

(production cost)
(user cost)

  (social cost)

A társadalmi költség ilyenfajta értelmezése megfelelő eszközt nyújt a különböző személyszállítási változatok, illetve szolgáltatások megfelelő összehasonlítására, illetve értelmezésére. A jól kihasznált autóbuszjárat társadalmi költsége az elmondottak szerint magasabb, mint a gyengén kihasználté. Nem jelent ez ellentmondást?
Nem, hiszen a haszna is magasabb, mivel az emberek valamilyen haszon realizálásra érdekében utaznak. Ha sikerül ugyanezen a járaton a sebességet növelni, a felhasználói költség csökkenése révén a társadalmi költség is csökkeni fog (hacsak a sebességnövelés az üzemköltségben nem okoz ezt meghaladó növekedést), kifejezve a sebességváltozás valódi társadalmi hatását. A felhasználó költség az egyéni közlekedésben is megjelenik és egyik legfőbb értékmérőjét képezi az útépítések hasznosságának.

A társadalmi költség bevezetése szükségessé teszi az utazással töltött idő pénzformában történő értékelését. Szélesebb értelemben a felhasználói költségbe az időn kívül az utazási körülményeket l(kényelmetlenséget) is bekalkuláljuk, más kifejezéssel a leküzdendő „ellenállást” számszerűsíthetjük.

Az utasidő figyelembevételének másik formája a szolgáltatási színvonal keretében történhet. A rövidebb időt igénylő helyváltoztatási lehetőség magasabb színvonalú szolgáltatást jelent. A szolgáltatási színvonal az utaspreferenciák tükröztetésére szolgál, az utasok közlekedési módok és eszközök közötti választását magyarázza. A szolgáltatási színvonal inkább piaci kategória, a magasabb színvonalú szolgáltatás a piacon jobban értékesíthető, illetve a vevő az árral a színvonalat veti egybe.
Akár az előállítási oldalról, akár a piaci értékesítés oldaláról nézzük a személyszállítást, az igénybevevők ráfordításait, vagyis a „felhasználói költséget” mindenképpen tekintetbe kell vennünk, hogy a valóságos hajtóerőket számbavegyük és a valódi történéseket megérthessük.
1.3. Azonnali kielégítés igénye
A különböző utazási szándékok jelentkezésük időpontjában realizálók, későbbre nem halaszthatók. Ez a szolgáltatótól állandó készenlétet, rendelkezésre állást kíván, kapacitásfelesleget tesz szükségesé- Mindez kedvezőtlenül ér9inti a szolgáltatás jövedelmezőségét.

1.4. Időbeli ingadozás
A kereslet időben jelentősen ingadozik, az ingadozás mértéke eltérő ugyan a kereslet különböző rétegeinél, de az ingadozás a személyszállítás minden területén megfigyelhető. Ennek következménye, hogy a kapacitások egy része időszakosan kihasználatlan, ami csökkenti a jövedelmezőséget. A kapacitáskihasználás változása a szolgáltatás egységének költségét is változtatja, csúcsidőn kívül a fajlagos önköltség magasabb. Ebből az következne, hogy időszakonként differenciált tarifarendszerre volna szükség. Ennek hiányában időbeli keresztfinanszírozás valósul meg, a csúcsidei magasabb bevétel finanszírozza az alacsonyabb igénybevételű időszakok veszteségét.

1.5. Összetettség, sokféleség, társadalmi fontosság
A személyszállítási kereslet „alanyai” az állampolgárok, azaz a vevők száma igen magas. A nagyszámú vevő sokféle, igen különböző igénnyel lép fel. Az igények differenciáltsága különleges követelményeket állít a szolgáltató elé. Az igények különbözősége elsősorban a következőkben mutatkozik meg:
· Az utazási motívumok különbözősége. Ezen belül hivatásfogalmat és szabadidőfogalmat szokásos megkülönböztetni, amelyek mindegyike tovább bontható. A különböző motívumú utazások között lényeges különbség található az időponthoz való kötöttség, nélkülözhetőség, tarifarugalmasság tekintetében. A motívumok mögött az utazást végzők eltérő társadalmi-gazdasági jellemzői (foglalkozás, jövedelem, életkor, családnagyság, lakóhely, stb.) állnak. Az utazási szokások különbözősége a társadalmi-gazdasági jellemzőkben meglévő különbségekkel van kapcsolatban.
· Utazási távolság szerinti különbözőség. Az eltérő távolságú utazások egészen más közlekedési rendszert igényelnek. 

· Sokféleség az utazási relációk tekintetében. Rendkívül sok kiinduló és célpont fordul elő. Az ezeknek való megfelelés összehangolt, egységes közlekedési hálózatot igényel, az egyik oka a piaci beavatkozás, piacbefolyásolás szükségességének. Az igények térbeli jellege a személyszállítási piac fő jellemzőjének tarthatjuk, hogy ez „relációs piac”.
· Sokféleség a szolgáltatásokkal szembeni elvárások terén. A minőségi követelmények (pl. kényelem, sebesség, átszállás-nélküliség, stb.) egyénenként is jelentősen különböznek (pl. fiatalok – idősek), de jellemzően eltérnek az utazás jellege (pl. távolság, időtartam) szerint is. A minőségi elvárások különbözőségére vezethető vissza a minőségi osztályok megjelenése (pl. elsőosztály, másodosztály a vasúti közlekedésben).
A kereslet sokfélesége bonyolulttá teszi a piacot, nehezíti az áttekinthetőséget és a piacbefolyásolás terén kizárja az egységes megoldásokat.

A kereslet sokfélesége bonyolulttá teszi a piacot, nehezíti az áttekinthetőséget és a piacbefolyásolás terén kizárja az egységes megoldásokat.

A személyközlekedés különleges társadalmi jelentőségű. A mobilitási lehetőségek fontos részét képezik az életkörülményeknek. A hátrányos helyzetű rétegek, az elmaradott térségek felemeléséhez a közlekedés nélkülözhetetlen, biztosítása és működtetése társadalmi érdek. A közlekedés jelentős területfelhasználó, környezeti ártalmakat okoz, számottevő energiafogyasztó. Mindezek szükségessé teszik, hogy az állam ezen a területen a társadalmi elvárásokat érvényesítse, azaz a piac működésébe beavatkozzon.
1.6. Szubjektív jelleg

A keresleti jellemzők sajátos tudati szűrőn át nyilvánulnak meg. Az emberek véleménye, felfogása a közlekedésről a társadalom általános tudati állapotát is tükrözi. A közlekedéssel szembeni elvárások az általános világkép részét képezik, így országonként, országon belül rétegenként, illetve egyénenként is jelentősen eltérhetnek. A közlekedésnek jelentős a társadalmi-szociálpolitikai szerepe, közlekedés a mindennapi élet része, így a közvéleményt állandóan foglalkoztató kérdések egyike.
1.7. Modális rugalmasság

A kereslet jelentős része több közlekedési móddal is kielégíthető. A kereslet a közlekedési módok között azok paraméterei alapján oszlik meg, azaz „modálisan rugalmas”. Két közlekedési módot különböztethetünk meg, az egyéni közlekedést és a tömegközlekedést. A kereslet egy része ab ovo az egyik módhoz kötődik. Ilyen kötődés nagyobb mértékben a tömegközlekedés terén fordul elő, a személygépkocsit használni nem képes (nincs gépkocsija, vagy valamilyen okból nem vezethet) személy kénytelen tömegközlekedéssel utazni (captive rider –tömegközlekedéshez kötött utas). 
Újabban, a nagyobb gazdasági fejlettség és a magasabb motorizációs szint mellett megjelenik ennek ellentételeként az egyéni közlekedéshez kötött igény. Ebben elsősorban anyagi lehetőségek és presztizsszempontok játszanak közre. Az ilyen igény mindenképpen egyéni közlekedéssel bonyolódik le, a tömegközlekedési színvonal vagy tarifa bármely kedvező volta mellett is. (Pl. magasabb pozíciót betöltő menedzser presztízsének megtartása nem volna elképzelhető, ha villamossal járna munkába.)

Az utazni szándékozók nagyobb részét – és a motorizációs fejlődéssel ez a rész tovább nő – az un. „szabad választók” alkotják, akik az egyéni és tömegközlekedés között azok színvonala és egyéb paraméterei alapján választanak.

A választást befolyásoló tényezők három csoportba oszthatók:

a. Az utazó személyi jellemzői

A foglalkozás, jövedelem, életkor, családnagyság és egyéb sajátosságok befolyásolják a közlekedési módok közötti választást.

b. Az utazás viszonylata, időpontja, célja, rendszeressége, sürgőssége közrejátszik a választásban.

c. Az egyéni és a tömegközlekedés feltételei, lehetőségei.

Ez az a tényező, amely közlekedésszervezéssel, illetve egyéb intézkedésekkel befolyásolható. Az egyéni és a tömegközlekedés közötti kívánatos arányok elérése a kétfajta közlekedési mód feltételrendszerének megfelelő alakításával segíthető elő (tömegközlekedés fejlesztése, forgalomtechnikai előnyben részesítése, parkolási, behajtási korlátozások, alacsony tarifaszint stb.). Legfontosabb elemek az eljutási idő, a megközelíthetőség, gyakoriság, kényelem, költség stb., az utas ezek mérlegelése révén választ. A figyelembeveendő tényezők összessége alkotja a szolgáltatási színvonalat.

A modális rugalmasságot az alábbiakkal fejezhetjük ki:
Az utazási kereslet színvonal rugalmassága:
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Q = a kereslet volumene

L = a szolgáltatási színvonal
δQ, δL = a volumen, illetve a színvonal %-os változása

E azt tükrözi, hogy a színvonal változásával összefüggésében mennyire változik az összes utazási igény.

Kétféle közlekedési módot (k, r) feltételezve kétfajta rugalmasság értelmezhető.
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A direkt rugalmasság (Ekk) azt fejezi ki, hogy milyen változás következik be a k közlekedési módban az ugyanezen belül bekövetkező színvonalváltozás hatására. A keresztrugalmasság (Ekr) azt tükrözi, hogy a k mód volumenében mekkora változás követi az r közlekedési mód színvonalában végbemenő változást, vagyis hogy az egyik közlekedési módot miképpen befolyásolják a másik jellemzői. 

Az egyéni közlekedés létezése sajátos jelleget ad a személyszállítási piacnak. Az egyéni közlekedés során az utas saját eszközével, saját munkaerejével hozza létre a szolgáltatást (miközben erre a célra létesített infrastruktúrát vesz igénybe).

A saját célra végzett szolgáltatásoknak a költségeit általában alacsonyabbra becsülik (a saját munkaerő költségeit pl. nem számolják). Ez így van a személyszállításban is, egy adott utazással kapcsolatos választásnál az emberek a személygépkocsi használatánál általában csak az üzemanyagköltséget veszik számba. Ez egyik oka annak, hogy szabad piaci körülmények között a tömegközlekedés nem bizonyul versenyképesnek.
1.8.Intramodális rugalmasság

Egy-egy közlekedési módom belül a kereslet kielégítésére több közlekedési eszköz kínálkozik. A tömegközlekedésen belül vasút, autóbuszközlekedés, esetleg hajózás, a városokban villamos, autóbusz, metró, stb., az egyéni közlekedésben taxi, személygépkocsi, kerékpár. A kereslet ezen lehetőségek között oszlik meg, azaz rugalmasan reagál ezek színvonalára, a szolgáltatás körülményeire, árára és egyéb jellemzőire.

A módon belüli rugalmasság a modális rugalmassághoz hasonlóan a különböző személyszállítási szolgáltatások helyettesíthetőségére vezethető vissza. A rugalmasság vizsgálata, illetve jellemzése ugyancsak hasonlóképpen történhet.

1.8. Jövedelem és árrugalmasság

A személyszállítási kereslet mértéke és változása összefüggésben van a személyi jövedelmek, illetve az árak színvonalával. Ebben az értelemben beszélhetünk a személyszállítási kereslet jövedelem- és árrugalmasságáról. A jövedelem- és árrugalmasság együtt tárgyalható, hiszen a két hatás egymásba fonóik, a jövedelemnövekedés az árcsökkenéshez hasonló hatást vált ki és fordítva. A következőkben elsősorban a jövedelemrugalmassággal foglalkozom, de az elemzés értelemszerű átfordítással az árrugalmasságra is alkalmazható. 

A jövedelemrugalmasság két vetületben jelenik meg:

· a jövedelem változásával összefüggésen változik az utazási kereslet volumene,

· a jövedelemváltozás eredményeképpen változik az egyes közlekedési módok, illetve eszközök iránti kereslet a többi rovására, azaz a kereslet átvándorol módok és esetleg eszközök között.

Az első vetületet tekintve a jövedelemszint és az utazási összkereslet közötti korreláció egyértelműen pozitív, a magasabb jövedelem, a növekvő életszínvonal magasabb utazási igényekkel jár együtt. 

A jövedelem növekedése azonban nem közvetlenül vezet az utazási igények növekedéséhez, az utazások számának puszta növekedése nem jelent több hasznot, lévén negatív hasznosságú áruról szó. A valóságban az történik, hogy a magasabb jövedelem révén olyan új, illetve többlet fogyasztás (turisztika, szabadidőprogramok) válik lehetővé, amelynek haszna a hozzájuk kapcsolódó utazások negatív hasznánál annyival nagyobb, hogy ezek előnyben kerülnek a fogyasztás egyéb változataival szemben. Az utazások számának növekedése ennek eredményeként, mintegy járulékos hatásként következik be.

Az utazási összkereslet jövedelemrugalmassága eltérő a kereslet különböző rétegeinél. Jelentős mértékű pozitív rugalmasság elsősorban a szabadidő forgalomban, azon belül is inkább a hétvégi szabadidő forgalomban található. A hivatásforgalmi összkereslet rugalmassága ebből a szempontból csekély, illetve inkább kismértékű negatív rugalmasság a jellemző. Magasabb életszínvonal mellett rövidebb a munkaidő, vagy előfordulhat pl., hogy valaki a magasabb jövedelem révén közelebb költözik munkahelyéhez.
Az utazási igények volumenére gyakorolt hatáshoz képest a jövedelemnövekedés, illetve általánosságban a jövedelem változás lényegesebb befolyást gyakorol az utazások modális és intramodális megoszlására. Az egyéni közlekedés igénybevétele szubsztitutív viszonylatban áll a fogyasztó által igénybevehető egyes egyéb szolgáltatásokkal, javakkal. Ezt a feltételezést akkor tekinthetjük reálisnak, ha az egyéni közlekedés mellett tömegközlekedés is rendelkezésre áll, és az egyéni közlekedés színvonalasabb és drágább mint a tömegközlekedés. Ebben az esetben a fogyasztó döntési helyzetében azt mérlegeli, hogy a jobb közlekedési viszonyok érdekében fokozottabban éljen-e az egyéni közlekedéssel és ennek érdekében lemondjon bizonyos javak fogyasztásáról. Az egyéni közlekedés magasabb színvonala kevesebb áldozatot kíván, ezt a fogyasztó haszonnövekedésként érzékeli, ez a pozitív haszon összemérhető a szubsztitutiv javak fogyasztása révén elérhető haszonnal. 
A jövedelem- és árváltozásnak az alábbi három esete különböztethető meg:

1. A jövedelem változik, az árak változatlanok

A változatlanság az ebből a szempontból fontos mindhárom árra (a tömegközlekedési tarifák, az egyéni közlekedési költsége, az egyéni közlekedést helyettesítő javak átlagos árszintje) érvényes. Ebben az esetben a fogyasztónak e három árura fordítható jövedelemrésze változik, ami a költségvetési egyenes párhuzamos eltolódását okozza. Az optimális kombináció így más fogyasztási összetétel mellett áll elő, jövedelemnövekedés mellett nagyobb, jövedelemcsökkenés mellett kisebb lesz az egyéni közlekedés részaránya. A tömegközlekedés – egyéni közlekedés részarány-változásának mértéke a kiinduló arányától, vagyis az érintett fogyasztó kiinduló jövedelemszintjétől függ. Nagyon alacsony vagy nagyon magas jövedelemszint mellett lehetséges, hogy a forgalom megosztásban nem következik be számottevő változás.
2. Az árak változnak, a jövedelem változatlan

Az árváltozások a költségvetési egyenes helyzetét (meredekségét) módosítják, így új optimális kombináció jön létre, amelyben annak az árunak kisebb a részesedése, amelynek az ára emelkedett. Ettől eltérő helyzet adódhat, ha az ismert Szuckij-féle hatás lép fel, amelynek az a lényege, hogy jövedelemcsökkenés esetén a fogyasztó az un. magasabb rendű javak (ezek drágábbak) fogyasztását csökkenti és kompenzálásképpen az un. alacsonyabb rendű javak fogyasztását növeli. A tömegközlekedés ebből a szempontból alacsonyabb rendű árunak számít, így előfordulhat (természetesen relatíve alacsony jövedelemszint mellett), hogy az árnövekedés a tömegközlekedés keresletét növeli.
A tarifacsökkenés növeli a tömegközlekedés részesedését, ennek mértéke azonban ismét a kiinduló helyzettől függ. Bizonyos jövedelemszint felett az alacsony tarifa vonzereje már nem jelentős, ezért nem érdemes fejlett országokban a tarifát mélyen az önköltség alatt tartani. Alacsony tarifaszint mellett a tarifa további csökkentése a költségvetési egyenes helyzetét csak kismértékben változtatja. Az optimális kombináció kialakulásában a közömbösségi görbe alakjának lesz döntő szerepe, ami a hasznok arányát (és ezzel a közlekedés színvonalát) tükrözi. Ezért bizonyos fejlettség felett a tömegközlekedés részarányát elsősorban a színvonal emelésével lehet a kívánatos szinten tartani. Az indokolatlanul alacsony tarifa éppen ettől vonja el az anyagi eszközöket. (A fejlesztés helyett az üzemeltetési veszteséget kell finanszírozni).
3. A jövedelem és az árak is változnak

Ekkor az előző két eset kombinációja adódik, a költségvetési egyenes eltoldóik és a meredeksége is változik. Az új helyzet a végbement változások eredőjeként alakul ki.

2.3. A személyszállítási kínálat jellemzői

2.3.1. Közjavak

A személyszállítási szolgáltatások az 1.2. pontban vázolt ismérveknek megfelelnek, így vitathatatlanul a közjavak körébe sorolandók.

Az egyéni közlekedés a nem tiszta közjavak tankönyvekben szereplő tipikus példája, a közutat használók újabb tagjai a forgalom lassulását, a balesetveszély növekedését okozzák és a járművezetés kényelmetlenségét növelik, mindezzel egyre növekvő hátrányok járnak a forgalom korábbi résztvevői számára. Ezeket a hátrányokat nevezhetjük összefoglalóan zsúfoltsági (torlódási) költségeknek (congestion cost), a közjavaknál szokásos terminológiának megfelelően.
A fellépő zsúfoltsági költség a kapacitáskihasználás függvényében változik, növekedési üteme a magasabb kapacitáskihasználás mellett egyre gyorsabb. Alacsony kapacitáskihasználás mellett a zsúfoltsági költség olyan alacsony, hogy létezésétől el is lehet tekinteni. Így a közutak ekkor a „tiszta közjavak” kategóriájába is kerülhetnek. „A gyakorlatban úgy tűnik, hogy sok vidéki és városközi út a tiszta közjavakhoz közelít, olyan kevés és kicsi a torlódás, hogy figyelmen kívül hagyható” (WALTERS (84). Szögezzük le azonban, hogy a tiszta közjavaknak igazából azok a szolgáltatások tekinthetők, amelyeknek kapacitása nem korlátozott.
A tömegközlekedési szolgáltatásokról szintén könnyen belátható, hogy a nem tiszta közjavak jellegzetességeivel rendelkeznek. A menetrendszerű közlekedésben a járatok kapacitása a közlekedtetett járművek befogadóképessége révén meghatározott. A zsúfoltsági költséget ezekben az esetekben elsősorban a tényleges zsúfoltság növekedése okozza.
A vasúti, a közúti és a városi menetrendszerinti tömegközlekedésben a zsúfoltsági költség fellépésének kezdetét megközelítően attól fogva lehet számítani, hogy az ülőhelyek felét elfoglalták. Megfigyelhető ugyanis, hogy az ülőhelyek nem azonos értékűek, az utasok először bizonyos ülőhelyeket foglalnak el (pl. repülőn az ablak melletti, vonaton a menetiránnyal szembeni helyeket), az ülőhelyek részbeni foglaltsága már korlátozza a választási lehetőségeket. A férőhelykihasználás további növekedésével a zsúfoltságból fakadó kellemetlenség egyre gyorsuló ütemben nő, különösen az álló utasok tekintetében. A légiközlekedésben és ott, ahol álló utasokat nem szállítanak a zsúfoltsági költségnövekedésnek ez a meredek szakasza hiányzik.
A férőhelykapacitás teljes kimerülése közelében a zsúfoltságon túlmenően az utasok időráfordításának a növekedése is fellép, ami a zsúfoltsági költség másik megjelenési formája. Legkézenfekvőbb ez a városi tömegközlekedésben, ahol magas férőhelykihasználás mellett megnő a menetidő a már a járművön utazók számára, a felszállni szándékozók pedig esetleg nem férnek fel, ami számukra a várakozási idő növekedését okozza. Ehhez hasonló az az eset, ami az előzetes férőhelybiztosítást alkalmazó rendszereknél fordul elő, ha a férőhelyek beteltek. Az utazás kényszerű elhalasztása a várakozási idő növekedéséhez hasonló kellemetlenséget jelent.
2.3.2. Skálahozadék

A személyszállítás piaci viszonyainak elemzése kapcsán lényeges kérdés, hogy a személyszállítási szolgáltatásoknál van-e skálahozadék, vagy más néven volumengazdaságosság (Return to scale vagy Economics to scale).

A kérdés fontossága kissé leegyszerűsítve a következőkben rejlik. Skálahozadék mellett a szolgáltatás bővítése, azaz a vállalatméret növekedése a szolgáltatás egységére jutó költség csökkenésével jár, a társadalomnak tehát előnye származik a koncentrációból. A skálahozadék léte indokolttá és előnyösség teszi természetes monopóliumok létrejöttét, ilyenkor az állami beavatkozásnak nem megakadályozni, hanem inkább elősegíteni kell a monopóliumok kialakulását. Másrészt, ha nincs skálahozadék, akkor a piaci mechanizmusok szabad működtetése, a vállalkozók közötti verseny lehet a megfelelő eszköz, a monopóliumok károsak. A szükséges piacszabályozás, az állami beavatkozás szempontjából tehát alapvető kérdésről van szó.
Elvileg a skálahozadék létét a szolgáltatás termelési függvénye tükrözné, amely az inputok és az outputok közötti technikai összefüggést mutatja. Ha a volumen növelése során az output jobban nő mint az input, akkor van pozitív skálahozadék. Mivel a termelési függvényt nem ismerjük, a válasz a költségfüggvény alapján is megközelíthető, volumengazdaságosságnál a nagyobb output fajlagos költségének alacsonyabbnak kell lennie. A költségalakulás vizsgálata ugyanakkor a megfelelő adatok hiányában csak nagy nehézségekkel valósítható meg. Statisztikai elemzésre alkalmas számban kellene rendelkezésre állni különböző méretű, azonos szolgáltatást nyújtó vállalatok költség- és termelési adatainak. Hazai viszonylatok között a vállalatok alacsony száma ilyenfajta megközelítést eleve kétségessé tesz, amihez megoldhatatlannak látszó költségelhatárolási problémák is hozzáadódnak. A legnagyobb számú, leginkább hasonló jellegű volán vállalatok pl. nem tudják a személyszállítási – ezen belül helyi-helyközi bontásban végképp nem – költségeiket egyértelműen különválasztani, a vasúti közlekedésben még a nagyobb országokban sincs összemérhető több vasút. A legnagyobb vállalatszámmal rendelkező Egyesült Államokról is azt írja KNEAFSEY: „Sem a cégek, sem a regulációs ügynökségek nem fejlesztettek ki keretet annak meghatározására, hogy vajon az egyes közlekedési ágak volumengazdaságosság alatt működnek-e”.
Mindazonáltal a legtöbb szakirodalmi forrás az Egyesült Államokból származik, ahol a vállalkozók nagy száma (a vasúti közlekedésben is), minden más országnál nagyobb lehetőséget nyújt a vizsgálatokhoz.

A vasúti közlekedés skálahozadékával foglalkozva EALY (9) korrelációanalízist alkalmazott a különböző méretű cégek csoportjai és a tőkehozadék (Rate of return) között. Eredményei szerint a kisebb cégek hozadéka volt magasabb, vagyis a skálahozadék nem létezőnek tűnt. Sőt, eredményei arra a kijelentésre is késztették, hogy a 10 ezer főnél nagyobb létszámot foglalkoztató vasutak valószínűleg negatív skálahozadékkal szembesülnek.
A vasút költségfüggvényeinek felállítását célzó több más munka (42, 53, 15, 32) eredményeit KNEAFSEY így foglalta össze: „Az ezekből a tanulmányokból levonható konklúzió az, hogy a tapasztalatok többsége szerint vagy állandó skálahozadék van a vasúti iparban, vagy legalábbis nincs olyan jelentős tapasztalat, amely erősen pozitív skálahozadékot mutatna.” (45)
Meg kell jegyezni, hogy a fentiek az amerikai vasutakra általában – és ezen belül elsősorban mint áruszállítást végző vállalatokra – vonatkoznak. Mindenesetre elgondolkoztató – a személyszállítás oldaláról is nézve a kérdést – az, hogy a vasutak természetes monopólium helyzetét indokló pozitív skálahozadék léte a szakirodalomban egyáltalán nem bizonyított.
A gépjárműközlekedésben hasonlóan bizonytalan a szakirodalom a kérdés megítélését illetően. Számos költségelemzés alapján több szerző pl. ROBERTS (66) és NELSOn (57) arra a következtetésre jutott, hogy a fuvarozó cégek összeolvadását nem lehet költségalapon indokolni,  vagyis azzal, hogy a nagyobb vállalatméret nagyobb hatékonysághoz és alacsonyabb szállítási költségekhez vezet. Újabb tanulmányok ugyanakkor a pozitív skálahozadék lehetőségét valószínűsítik. (59, 26, 24) (meg kell jegyezni, hogy ezek is áruszállításra vonatkoznak.
A skálahozadék kapcsán egyes szerzők törekvése arra irányult, hogy azt optimális vállalatméret valamilyen megközelítését próbálják ennek révén elérni. A valódi piaci körülményeket reálisan szemlélve azonban arra a meggyőződésre kell jutnunk, hogy különböző nagyságrendű vállalatok egyidejű létezése tekinthető optimálisnak, hiszen a különböző szállítási igények, eltérő feltételek és adottságok mellett nyilvánvalóan nem egy meghatározott vállalatméret lehet a legjobb. Ebből az következik, hogy az állami piacbefolyásolásnak nem szabad egy bizonyos vállalati nagyságrendet preferálnia. Az optimális vállalatnagyság helyett sokkal inkább a különböző méretű vállalatok részarányának optimuma lehet a vizsgált kérdés.
A fentiek fényében úgy tűnik, hogy a skálahozadék léte vagy nemléte szakirodalmi források alapján egyértelműen nem ítélhető meg. A kérdés megválaszolását inkább logikai megközelítésből kísérelhetjük meg, amelyhez a következő két állítás szolgálhat kiindulópontul:

· a vállalatméret növekedése az igazgatási-irányítási jellegű közvetett költségeknek a volumennövekedésnél nagyobb arányú növekedéséhez vezet,
· pozitív skálahozadék akkor lehetséges, ha a nagyobb vállalatméret olyan új technológiák bevezetését teszi lehetővé, amelyek olyan termelékenységnövekedést eredményeznek, hogy ezek hatása felülmúlja a közvetett költségemelkedés negatív következményeit.

Így a skálahozadék kérdése technológiai kérdéssé válik. Technológiai szemléletből kiindulva az ismert közlekedéstechnikai megoldásokat tekintve a következő megállapítások tehetők:
1. Biztosan nincs skálahozadék a taxi és az autóbusz különjárat üzletágban.

Ezekben a tevékenységekben a szállítási technológia a koncentráció növekedésével semmit sem változik.

2. Megítélésem szerint nincs skálahozadék a városkörnyéki és távolsági autóbuszközlekedésben. A méretek növekedésével bizonyos technológia újítások ugyan lehetségessé válnak (elsősorban a számítógépes menetrend és járműforduló tervezés), ezeknek pozitív hatása azonban elmarad a közvetett költségek növekedése mögött.

3. Van skálahozadék a városi tömegközlekedésben, ahol a volumen növekedésével hatékonyabb technológia (villamos, gyorsvasút, metró) alkalmazható.
Ehhez két megjegyzést szükséges hozzáfűzni:

a. A skálahozadékból származó hatás nem azonos az igények nagyobb intenzitásából származó előnyökkel. Ha egy útvonalon óránként 5000 utast kell elszállítani, és itt három vállalkozó versenyez, mindhárman autóbuszt fognak alkalmazni. Ha ehelyett egy vállalkozó működik, villamost indít be, az ebből származó előny a skálahozadék hatása. (Új technológia került bevezetésre). Ha ugyanakkor az igények tovább növekednek, és óránként 8.000 utas jelentkezik, akkor a szállítás fajlagos költsége tovább csökken ugyan, de ez nem a skálahozadék hatása, hanem a nagyobb intenzitású igények következménye.

Az a haszon, ami olyan volumennövekedés eredménye, ami változatlan technológia mellett a kapacitások jobb kihasználásával érhető el, nem tekinthető ugyanis skálahozadéknak. (Ha annak tekintenénk, akkor lényegében valamennyi iparág volumengazdaságosság mellett működne).

b. A skálahozadék hatás egy bizonyos nagyságrend felett megszűnik érvényesülni. A nagyságrend növekedése bizonyos volumen felett már nem jár újabb technológiaváltoztatási hatással. Más szóval az adott technológiák mellett létezik egy optimális üzemméret, amelynek túlhaladása inkább káros, mint előnyös.
További méretnövelés akkor lenne ismét előnyös, ha megint újabb technológia lenne bevezethető. (pl. a kabintaxi). Az ismert technológiák volumengazdaságossági hatása egy bizonyos nagyságrendnél kifullad.

Ebből az a fontos következtetés származik, hogy skálahozadék oldalról önmagában nem indokolható az egy város – egy tömegközlekedési vállalat helyessége. (Természetesen más érvek szólhatnak emellett, elsősorban az egységes tarifa iránti igény).

4. A vasúti közlekedésben az a szembetűnő tény, hogy majdnem mindenhol az egész országra kiterjedő egy vasút működik azt sugallja, hogy a skálahozadék egyértelmű. Felvethető azonban, hogy az egységes vasút mellett olyan sok más érv is szól, hogy ebben a kérdésben egyáltalán nem a skálahozadék játszotta a döntő szerepet. Inkább tűnik valószínűnek, hogy a városi tömegközlekedéshez hasonló okok miatt egy bizonyos nagyságrend felett a skálahozadék megszűnik.
A skálahozadékról beszélve ki kell emelni a személyszállításnak egy a skálahozadékhoz kapcsolódó sajátos jellemzőjét. A személyszállítási tevékenység hatékonysága a volumennövekedés esetében akkor nő igazán jelentősen, ha a volumennövekedés egy adott útvonalon következik be. Az igények intenzitása a személyszállítás gazdaságosságának legfőbb összetevője, a nagy utasforgalmú vonalak üzemeltetése sokszorosan kedvezőbb. Ez közismert jelenség, de a skálahozadékkal való összevetése nem szokásos. Ebben az értelemben a személyszállításra – a skálahozadék kissé bizonytalan megléte mellett – egyértelműen az „igényintenzitás utáni hozadék” a jellemző.

Ebből a tényből az a fontos következmény származik az állami piacbefolyásolásra, hogy a különböző adottságú területeken (eltérő igényintenzitás mellet) működő vállalkozók szabályozása nem lehet azonos. Ebből származik a jól ismert keresztfinanszírozási gyakorlat is, amennyiben kis utazási igényű, kihasználatlan járatok üzemeltetését a nagy forgalmú vonalak többletbevétele fedezi.

2.3.3. Externáliák
Az 1.4. pontban már tárgyalt externáliák létezése két formában is nyilvánvaló a személyszállításban. A közlekedés környezetszennyezése, területigénye nyilvánvalóan haszoncsökkenést jelent a társadalom érintett tagjainak ez az externália megjelenésének egyik formája.

Ezen túlmenően externáliának tekinthető az a hatás is, amely a 2.3.l. pontban a közjavakra jellemző „zsúfoltsági költség” megnevezés alatt szerepel. A közutat igénybevevő újabb autós, a tömegközlekedésre felszálló újabb utas a többieknek okozott haszoncsökkenéssel a „fogyasztó-fogyasztó externália” sajátos esetét valósítja meg. A jelenség magyarázata az 1.4. pontban szerepel. Itt csupán azt rögzítjük, hogy a „zsúfoltsági költség” egyben az externália fogalmát is kimeríti.

2.3.4. Tőkeigényesség
A személyszállítási szolgáltatás nyújtásához viszonylat magas tőkebefektetés szükséges. A tőkeigényesség nyilvánvaló pl. a vasúti közlekedés esetében, de fennáll az első pillanatban kevéssé tőkeigényesnek tűnő taxiközlekedésnél is az utak tekintetében.

Sajátosság, hogy a szükséges tőkebefektetés egy részét nem a szolgáltató, hanem az állami biztosítja, ez az egyes szolgáltatások költségviszonyait és versenyképességét nagymértékben befolyásolja. A tőkeigényességből fakad a fix költségek magas részaránya, ami egyenletes, állandó kapacitáskihasználást tenne szükségessé. A személyszállítási igények ingadozása miatt ugyanakkor a kapacitáskihasználás éppen ellenkezőleg, nagymértékben változik, ami a tőkemegtérülés, nyereségtermelő képesség szempontjából a személyszállítást kedvezőtlenné teszi. Ezt erősíti az is, hogy a kapacitást a csúcsidőszakokra kell méretezni, illetve biztonsági okokból a csúcsidőszakokra is kell némi tartalékkapacitással rendelkezni. A fix költségek magas részaránya az egyéni közlekedésre is jellemző. A megvásárolt gépkocsi értéke akkor is csökken, ha nem használják. Ez az oka annak, hogy a személygépkocsi használata alacsony kihasználtság mellet is kifizetődőnek tűnik (összehasonlításnál csak a változó költségeket veszik figyelembe).
2.3.5. Nem konvertálható kapacitások
A személyszállítási berendezéseket részben telepített mivoltuk, részben használati jellemzőik miatt más tevékenységekre nem, vagy csak igen korlátozottan lehet felhasználni, a kapacitások konvertálhatósága igen alacsony. A befektetett tőke tárgyiasult formájában csak az eredeti rendeltetési célra használható. A berendezések egy része ráadásul a helyhezkötöttség miatt csak az adott helyen üzemeltethető. Az üzemetető számára mindez azt jelenti, hogy ha a feltételek kedvezőtlenekké válnak is, kénytelen eszközeit tovább üzemeltetni, mert nincs más lehetőség a befektetés visszanyerésére. Az alacsony kihasználtság mellett üzemeltetés is jobb a teljes leállításnál. Ugyanerre vezethető vissza régi berendezések továbbhasználatának tendenciája, amennyiben ezek a berendezések még nem térültek meg.

2.3.6. Hosszú termelési-megtérülési ciklus

A személyszállítás eszközeinek jelentős része csak hosszabb idő alatt használódik el, illetve értéke csak hosszabb idő alatt térül meg. Tőkebefektetési szempontból ez újabb kedvezőtlen sajátosság. Ugyanebből a sajátosságból fakad az a gyakorlati jelenség, hogy a hosszabb idő alatt leíródó állóeszköz amortizációja az időközbeni árnövekedés miatt nem fedezi az új beszerzését.

2.3.7. Alacsony határköltség
A szolgáltatási volumen egységnyi növelése kevés többletköltséggel jár, ez a fix költségek magas arányával van összefüggésben. Egy autóbuszközlekedési vállalat számára egy újabb járat indítása is csak valamely meglévő járaton az utasok számának növekedése észrevehető költségnövekedést nem okoz, kisméretű költségnövekedést okoz, amennyiben az egyes egyébként kiállásban lévő járművel teljesíthető. A határköltség gyakran az átlagköltség alatt van, így a határköltséggel megegyező ár – ami közgazdaságilag a kívánatos lenne – veszteséges üzemeltetést jelent. A veszteség szubvencionáláshoz, vagyis állami beavatkozáshoz vezet.

2.3.8. A szolgáltatás nem raktározható
Közismert sajátossága a szolgáltatásoknak általában, hogy nem raktározhatóak, előállításukkal egyidőben „elfogyasztásra” is kerülnek. Igy van ez a személyszállításban is, ahol az állandó rendelkezésre állási kényszer miatt ez a sajátosság törvényszerűen kapacitáskihasználatlansághoz, veszteséghez vezet.
2.3.9. Lassabban növekvő termelékenység

A szolgáltatások sajátossága, hogy a termelékenység növelésére kevesebb lehetőség kínálkozik, mint a termelő iparban, a szolgáltatásokban a termelékenység növekedési üteme elmarad az ipari termelékenység növekedésétől. Ugyanakkor bizonyos költségeknek, elsősorban a munkaerő költségének a társadalmi átlagnak megfelelő mértékben kell növekednie, ebből következik, hogy a szolgáltatások árszínvonalának az átlagos árszínvonalnál gyorsabban kell növekednie. Ez a törvényszerűség a személyszállításban is igaz. Amennyiben az árváltozás mértéke ettől elmarad, a keletkező és egyre növekvő veszteségeket az állami szubvenció növelésével kell egyensúlyozni.

2.3.10. „By-product” és közös költségek

Nagymértékben jellemző a személyszállításra, hogy áruszállításra is használt pályán bonyolódik le (vasút), illetve olyan vállalatok végzik, amelyek emellett többféle tevékenységgel is foglalkoznak.

Ilyen „by-product” hatásnak tekinthető pl. a közúti közlekedésben az, hogy ugyanazt az utat a magánszemélykocsi, a taxi, az autóbusz közlekedés valamint az áruszállító járművek is igénybe veszik.
Ebből a jelenségből költségmegosztási probléma származik, az együtt végzett szolgáltatások között a közös költségek megosztása csak adminisztrációs jelleggel lehetséges. Lényeges kihangsúlyozni, hogy a közös költségek felosztása nem módszertani probléma, nem arról van szó, hogy a felosztás nem jó módszerek szerint történne, hanem arról, hogy „helyesen” ezt a felosztást egyszerűen nem lehet elvégezni. A közös költségek lényege ugyanis éppen az, hogy ezek a működés egészéhez szükségesek, a működtetés egésze érdekében merülnek fel, és egyik vagy másik szolgáltatáshoz való bármiféle hozzárendelésük mesterkélt. A közös költségek problémája az árképzésben és a szubvenciók megállapításánál egyaránt felmerül. A szubvenciók oldaláról a közös költségek léte a társadalmi hozzájárulás odaítélésének igazságosságával kapcsolatban lehet számos vita kiindulópontja. Ezzel a jelenséggel függ össze, hogy közfinanszírozásban részesülő személyszállítási vállalkozások nem …………………………
Valamely szolgáltatás versenyképességét befolyásolja, hogy az árképzéshez a közös költségek hogyan lettek megosztva. A közös költségek kérdése lényegében minden, többféle terméket előállító vállalkozásnál megtalálható, de a személyszállításban az egyes közlekedési módok közötti nagyfokú helyettesíthetőség, az egyes közlekedési módokon belül gyakori monopolhelyzet miatt a jelentősége nagyobb. A közös költségek problémájával függ össze, hogy a közfinanszírozásban részesülő személyszállító vállalkozások számára nem megengedett pl. a technológiailag rokon, de a piaci versenyszférába tartozó áruszállítási tevékenység végzése.
2.3.11. „Önfogyasztás”
Ez a kifejezés arra utal, hogy az egyéni közlekedés révén a személyszállításban a vevő önmaga is képes a szolgáltatást saját maga számára is előállítani. Hasonló jelenség más területen is megfigyelhető (pl. a szabóval szemben alternatíva, ha valaki maga készíti ruháit), de az ilyen saját maga által saját maga részére végzett szolgáltatás mértéke és elterjedtsége a személyszállításban sokszorosan nagyobb mint más területeken. További sajátosság, hogy az így létrejött szolgáltatás általában igen magas színvonalú. A tömegközlekedésnek ezzel a kedvező adottsággal rendelkező egyéni közlekedéssel kell felvennie a versenyt, a versenyképességhez a tömegközlekedés állami segítségre szorul.

2.3.12. Modális verseny
A modális verseny az előző pont következménye. A kínálat körében található modális (vagy módok közötti, más szóval intermodális) verseny analóg a keresletre jellemző modális rugalmassággal, mindkettő a személyszállítási szolgáltatások helyettesíthetőségére vezethető vissza. A közlekedési módok közötti verseny a személyszállítási piac egyik fő jellemzője, a piacbefolyásolás egyik legfontosabb célja ennek a versenynek a szabályozása. A modális versenyben az egyéni közlekedés fokozódó térhódítása megy végbe. Az ennek során fellépő számos kedvezőtlen jelenség indokolja a versenybe történő beavatkozást
2.3.13. Intramodális verseny

Az egy közlekedési módon belül meglévő közlekedési eszközök (alágazatok) egymás közötti versenye. Legjobban a vasúti és az autóbuszközlekedés közötti verseny figyelhető meg. Az intramodális verseny eredményeképpen alakul ki az alágazatok közötti munkamegosztás. A munkamegosztás célszerűségére törekvő közlekedéspolitika különböző eszközökkel ezt a versenyt befolyásolja.
2.3.14. Alágazaton belüli verseny

Egy alágazaton belül a hasonló kínálatot nyújtó szolgáltatók (vállalkozók) egymás közötti versenye. Azokon a területeken, ahol alacsony a vállalkozók száma, vagy csak egy vállalkozó van (pl. vasút, vagy városi tömegközlekedés) ez a verseny nem észlelhető. Más területeken ugyanakkor erős verseny található (pl. taxi közlekedés).
2.3.15. A kínálatot nyújtók egymástól való függősége
A modális és az intramodális verseny mellett az azonos szolgáltatást nyújtó személyszállítási vállalkozók között sajátságos, kölcsönös függőségi helyzet is fennáll.

Az azonos útvonalon közlekedő vállalatok közlekedési időpontjaikat kénytelenek egyeztetni, a csatlakozások biztosítása, a bérletjegyek kölcsönös elfogadás bizonyos fokig együttműködést kíván. Az utazási igények megfelelő színvonalú kielégítése ilyenfajta együttműködés nélkül nem képzelhető el, vagyis együttműködés nélkül önmagában egyik vállalkozó sem képes a piacon eredményesen működni. Ennek az együttműködési kényszernek a felismerésére vezethető vissza a közlekedési szövetségek kialakulása.

2.3.16. Különleges követelmények
A személyszállítás során a szolgáltatónak különleges követelményeknek kell megfelelnie. A személyszállítás a közösség számára kiemelkedően fontos szolgáltatás, ezért az állam számos megszorító intézkedéssel védi a közösség érdekeit, ilyen a fuvarozási kényszer, a veszteséges vonalak fenntartásának kényszere, az állandó rendelkezésre állás, a folyamatos üzem követelménye. Ezekhez járul a veszélyes jellegéből fakadó biztonsági és környezetvédelmi szempontokat érvényre juttató előírások sokasága. Mindezek olyan speciális következményeket jelentenek, amelyek egyáltalában nem szokásosak az átlagos termelő vagy szolgáltató tevékenység során.
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