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1. Vezetdi 6sszefoglalé

Budapesten az utdbbi két és fél évtizedben a személygépkocsik szama tdébb, mint duplajara
nétt, mikézben a kozdsségi kdzlekedés féréhely-kilométerben mérheté kinalata 26%-kal
csokkent, az utaskilométernek, tehat a kézosségi kozlekedés tényleges hasznalatanak a
csOkkenése pedig még nagyobb, 31%-os.

Ebben a helyzetben egyes vélemények szerint tovabb kell csdkkenteni a kdzdsseégi
kozlekedés kinalatat, mivel a lakossagszam 1980-hoz képest 17%-0s csdkkenése miatt a
kihasznaltsaga alacsony. Ez az érvelés azonban tdbb ok miatt sem allja meg a helyét: a
varos mai kozlekedési helyzete ugyanis vilagosan mutatja, hogy a f6 probléma nem a
k6zossegi kozlekedés potencialis hasznaloi szamanak csdkkenése, hanem az, hogy egyre
nagyobb hanyaduk Ul at autdba. Az uthal6zat leterheltsége rendkivili mértékben romlott, és
a csucsforgalmi atlagos sebesség vonatkozasaban ma rosszabb, mint azoké a varosoké,
amelyek az egyik legradikalisabb — de egyuttal leghatékonyabb — lépésre, a varosi
uthasznalati dij bevezetésére hataroztak el magukat. A motorizacié ndvekedése mellett a
kedvezétlen irdnyu valtozasban szerepe van annak is, hogy a kdzdsségi kdzlekedés ara
sokkal gyorsabban emelkedett, mint az autézas koéltsége, amit jol illusztral az a tény, hogy a
BKV bérlet 2000-ben 17 liter benzin araba kertlt, ma mar viszont 29 liternyibe.

Az allandosuld kozlekedési dugoknak szamos externalis, kozlekedésen kivili hatasa van. A
levegb-szennyezés egyes mutatok szerint tobbszoérésen meghaladja az engedélyezett
szintet (emiatt néhany éven belll unids szankciok is varhatdék). A dugok a gazdasag
hatékonysaganak a rovasara is mennek, a varos belsejében uralkoddva val6 torlddasok
egyre inkabb elriasztjdk azokat a vallalkozokat, akiknek a bels6 telephely-valasztas egyéb
okok miatt optimalis lenne. Az externalis hatasok mindenféle szamitas szerint rendkivil
nagyok, Monigl Janos (Transman Kft.) becslése szerint 1999-es arszinten a gépkocsik
esetében az egy utazasra es6 externalis koltségek 168 Ft-ra rugtak, szemben a
tdbmegkdzlekedés 71 Ft-os adataval. A probléma az, hogy a karokat nem azoknak kell
megfizetnilk, akik ezeket okozzak. Az autéjukhoz mindenképpen ragaszkodd, a dugdkban
araszold6 emberek csak az autohasznalat kézvetlen koltségeit fizetik meg, mig a két-
haromszor nagyobb teljes kdltseghez mért kildnbséget masok (az allam, a gazdasag, a
varoslakok) alljak.

A legtdbb eurdpai nagyvarosban keresik a tulzott varosi kdzuti forgalom csillapitasanak, a
forgalmi torlodasok, dugok megsziintetésének lehetéségeit. Az innovativ szemléletli varosok
koézul széleskorl ismertségre tettek szert azok (pl. London, Stockholm), ahol sikerrel
vezették be az egyéni gépjarmi-kozlekedés visszafogasanak legkdzvetlenebb mdodszerét, a
varosi Uthasznalati dijat, nagy figyelmet forditva arra, hogy ez a radikalis eszkdz jol
beilleszkedjen a varosi és varoskoérnyéki forgalom-menedzsment egészébe, a tdbbi
eszkdzzel harmonikus egységet alkosson.

A varosi uthasznalati dij célja bevétel generalasa (fejlesztési dij), torlédasok csdkkentése
(behajtasi dij), illetve a leveg&szennyezés visszaszoritasa (kornyezeti dij) lehet’. A
kilonb6z6 célokhoz eltér6 modszerekkel lehet eljutni, ezért el6zetesen pontosan tisztazni
kell a kivant eredményt. A kulféldi példak mindegyik tipusra szolgalnak tapasztalatokkal:

' A tanulmany dijakra vonatkozoé szohasznalataban a kozérthetSbb ,behaijtasi dij” szerepel a tagabb kategériat jelents ,varosi
uthasznalati dij” helyett.
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Oslo egyértelmlen fejlesztések finanszirozasara alkalmazza a dijat, Londonban és
Stockholmban a forgalomcsdkkentés a cél, mig Milané a koérnyezetszennyezés
visszaszoritasat tartja elsédlegesnek.

A budapesti korilmények kozott a legnagyobb problémat a torlodasok jelentik, ezek
megszuntetésével a levegdé minbésége is javulna. Harmadlagos, de szintén nem
elhanyagolhatd szempont a bevétel generalasa, ami nélkilézhetetlen, els6sorban a
kozOsségi kozlekedés fejlesztéséhez. Az optimalis eszkdz tehat a behajtasi dij, amely
természetesen csak a tObbi forgalomszervezési eszkdzzel (autdforgalom elél elzart teriletek
bévitése, parkolas-menedzsment Osszvarosi atalakitdsa, a teherforgalom kdzlekedésének
korlatozasa, illetve a varoson beliilre vald behajtas medfizettetése, intermodalis kapcsolatok
fejlesztése, P+R fér6helyek bévitése, stb.) 6sszhangban vezethetd be.

Szamos érvvel tamaszthaté ala az, hogy az atfogé kdzlekedés-szabalyozasi beavatkozasok
sorabdl a behajtasi dij nem maradhat ki. A bels6é varosrészek nagy atmené forgalma (ami
pusztan parkolas-szabalyozassal nem kezelhetd), a jov6ben tovabb fokozddd kézlekedési
krizis csak az autdés kozlekedés visszaszoritdsaval kezelhetd, amihez elengedhetetlen a
k6zOsségi kozlekedés fejlesztése, alternativaként valé biztositasa. Mindkét szempontbdl
kulcskérdés a behaijtasi dij, ami hozzajarul a torlddasok csdkkentéséhez, mikdzben bevételt
teremt a k6zosségi kozlekedés finanszirozasahoz.

A behajtasi dij konkrét rendszerére vonatkozéan a tanulmany szamos alternativat elemez. A
varos szerkezetébdl adoddan a zonahatar(ok) elsésorban gydrliranyu térszerkezeti elem(ek)
lehet(nek), amelyek a varoskdzpontot valamilyen tavolsagban kordldleli(k). Minél tavolabb
keril a zénahatar a belvarostdl, annal hosszabb lesz, és ezzel egyultt altalaban a be- és
kilepb savok szama is emelkedik, ami magasabb beruhazasi kéltséget jelent. Ha kiterjedt a
fizetési z6na, azaz a zonahatar a varos kulsé terlletén talalhatd, akkor az azon beldl
keletkez6 forgalom nem fog csdkkenni, hiszen a zénan belll nem jelent a belvaros elérése
diffizetési kotelezettséget. Ha viszont a kordon a belvaroshoz kozel helyezkedik el, ez a
varos bevezetd Utjainak forgalmi helyzetén alig valtoztat, az agglomeracios és kiilsé keruleti
forgalmat csak minimalisan sz(iri.

A szamitasba jové zonahatarok (MO/varoshatar, Koérvasut, Hungaria gy(rd, Lakodvezeti
kordon, Nagykdrut, budai korat, Duna hidak, Budai bevezetd utak) mérlegelése utan a
tanulmany két egyzonas alternativat javasol, amelyeket részletesebb vizsgalat ala kell venni.
Mindkét esetben Budan a budai korut a zénahatar, a pesti kordon pedig a sziikebb esetben a
Nagykorut (ekkor a Pet6fi és Margit hid ingyenes), a tagabb esetben pedig a Hungaria gydri
(ekkor a Pet6fi és Margit hid a fizet6s zonaba tartozik). Egyetlen kétzénas opcioként (esetleg
fokozatos kiépitésben) ugyanezek a kordonvonalak, azaz a Nagykorut és a Hungaria korut +
budai kérut javasolhato.

A munka keretében részletes forgalmi vizsgalatokra nem volt méd, sor kerilt azonban egy
mintaterlleti vizsgalatra az észak-pesti (a sugariranyu 2-es és 31-es utak altal hatarolt)
szektorra. A cél annak modellezése volt, hogy milyen igények és (az id6beli Gtemezést és
finanszirozasi lehetGségeket figyelembe véve) milyen realis lehetdségek mutatkoznak a
k6zosségi kozlekedés fejlesztésére annak érdekében, hogy képes legyen az autérdl atuldk
szamara mind kapacitasaban, mind a szolgaltatas minéségében alternativat kinalni. Az
elemzés kimutatta, hogy a mindségi alternativat jelentd jaratok (beleértve a MAV vonalakat
is) kihasznaltsaga mar ma is magas, €s nem ndvelhet6 tovabb anélkil, hogy az a
szolgaltatasi szinvonal rovasara menne. A behajtasi dij bevezetése tehat csak akkor
valdsithatd meg, ha a szlk keresztmetszetek oldasra kerllnek. A megel6legezendd
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beruhazasok forrasigénye nagy, a rendelkezésre allé févarosi és allami kereteket biztosan
meghaladja.

A behajtasi dij bevezetésének sok feltétele van. Sziikség lenne egy olyan hazai
kozlekedéspolitikai hattérre, amely 6sztdnzi az unids, orszagos, regionalis, agglomeracios,
varosi és varoson bellli szintek kdzlekedéspolitikai céljainak 6sszehangolasat, a kézlekedés
fenntarthatd fejlesztésének alapjaibdl kiindulva. A koézlekedés-szakmai feltételek kozdl
kiemelhet6 a varosi parkolaspolitika megujitasanak szikségessége: a parkolasi rendszer
jelenlegi széttagoltsaganak oldasa, a parkolasi rendszer egységesitése, az atlathatéd
mikddés biztositasa, a kdzszféra részesedésének nodvelése a parkolasi bevételekbdl a
parkolasi bevételek transzparens visszaforgatasaval is. Egy masik alapfeltétel a vonzoé
k6zbsségi kozlekedési rendszer, amelynek része kell legyen a Budapesti Kozlekedési
Szovetség (BKSZ) keretében megvalodsitandd tarifakdzosség is. Idedlis esetben ez
parosulhat az elektronikus jegy- és bérletrendszer bevezetésével, de ez utdbbi nem lételeme
a kozdsségnek. Fontos szempont emellett a kdzdsségi kozlekedés elérhetbsége, az
eszkodzvaltas el6segitése (rahordas, elévarosi P+R és B+R fejlesztések) is. A tanulmany
rovid attekintést ad a rovid- és kdzéptavon felmerild fejlesztési igényekrdl.

Maganak a dijfizeté rendszernek a kiépitése tizmilliard forintos nagysagrendi forrast igényel.
A beruhazasi (és a kés6bb folyamatosan jelentkezd mikdodtetési) koltségeknek a varhato
bevételekkel valdé Osszehasonlitasa fontos szempontja kell majd legyen a kildnbdzé
valtozatok kozotti valasztasnak és a bevezetésrdl valé dontésnek.

A févaros jelenlegi helyzetében aligha latszik biztositottnak a fedezet a megel6legezendd
kozlekedés-fejlesztési beruhazasokra, de még maganak a rendszernek a kiépitésére sem.
Végig kell majd gondolni, hogy az uniés forrasok hogyan koncentralhatok a bevezetést
megel6z8en feltétlenll szikséges beruhazasokra. Megfontolandé a magantéke bevonasa
egyes fejlesztések finanszirozasaba: a P+R fejlesztésekbe példaul megfeleld feltételek
esetén jo eséllyel be lehet vonni maganberuhazokat, amennyiben az adott helyszin egyben
piacképes beruhazasok terllete is. Kiemelt szempont kell legyen az elbkészités és a
megvalodsitas, valamint az Uzemeltetés soran az alkalmazkodas a mar lUzemeld, illetve
tervezés, kivitelezés alatt alldé orszagos (pl. autopalyas dijfizetés) és egyéb varosi (pl.
teherforgalmi behajtasi) rendszerek egyes elemeihez.

A tanulmany tartalmaz hipotetikus pénzigyi elemzéseket is, amelyek egy véazlatosan
kialakitott (becsllt adatok alapjan felépitett) modell alapjan késziltek, és alapvetéen a
nagysagrendek bemutatasat célozzak. Az elemzés szamol a behajtasi dij okozta forgalmi
atrendez6déssel, az egyes zonahatarokhoz tartozd kiépitési és fenntartasi koltségekkel,
valamint a keletkezé bevételekkel. Feltlintetésre kerlltek azok a tényezdk, amelyeket egy
késébbi modellezésben adat-, illetve kdltség oldalrdl figyelembe kell venni. Ezen elsédleges
vizsgalatok alapjan 9-12 milliard forintos kiépitési és évenkénti 7-8 milliard forintos izemelési
koltségek mellett, a javasolhatdé zénahataroktdl és dijkonstrukcioktdl figgben évi 25-50
milliard forintos bevétel generalhatd egyzénas megoldas esetén. A fenti kiépitési koltség
nem tartalmazza a  bevezetéshez  szikséges megelblegezett  beruhazasok
forrasszikségletét.

A behajtasi dij igen érzékenyen érinti a lakossag jelentés részét, ezért a rendszer
elfogadtathatésaganak feltételeként az el6készités és a megvaldsitas soran is térekedni kell
a folyamat tarsadalmasitasara, a civil szféra és a szakmai szerepl6k bevonasara. Alapvetéen
fontos az intézményi feltételek megfelelé kialakitasa, az atlathatésag és mikddéképesseg
biztositasa. Létre kell hozni azt az intézményi héatteret (akar egy meglévé szervezeten belll),
amely képes hatékonyan koordinalni a feladatokat, biztositani a folyamatos varoshazi

10



Varoskutatas Kift. "'i

politikai konszenzust, és megfelel6 marketing stratégia mellett ndévelni a projekt
elfogadtathatésagat. Az anyag attekinti azokat a jelenleg is mikdédd, vagy a bevezetés
idépontjaig létrejové rendszereket, amelyekhez az intézményi és technoldgiai hattér
kapcsolédhat. Vigyazni kell arra, hogy a parkolaspolitika és a parkolasi tarsasagok févarosi
mikodéséhez kot6dd negativ lakossagi megitélés ne hasson ki a behajtasi dij
alkalmazasara. A rendszer kialakitasa soran, illetve azt kdvetéen a mikodtetés alatt is profi
projektmenedzsment szervezetre lesz szilkség. Az lizemelés soran az ellenérzés nagyfoku
hatékonysagara kell térekedni, a kivételek, egyedi esetek szamanak radikalisan alacsonyan
tartdsa és a nem fizetést kovetd erbteljes szankcionalas mellett. Mindez persze csak akkor
kérhetd szamon, ha a behajtasi dij rendszer atlathatd, egyeértelml, hasznalata nem okoz
nehézséget a lakossag és az egyéb hasznaldk szamara.

Nem egyszeriliek az uthasznalati dij bevezethet6ségével kapcsolatos jogi kérdések sem. A
legbiztosabb az a megoldas lenne, ha a kozuti kdzlekedésrél szold 1988. évi I. térvény
moédositasaként kerllne torvényi er6vel megfogalmazdsra az Onkormdanyzatok joga az
uthasznalatért kivetheté dij bevezetésére. Budapest o©nkormanyzati rendszerének
kétszintlisége miatt még ez sem lenne elegendd: a févarosnak a keriletekkel kdzdsen
kellene megalkotnia a févarosi uthasznalati dijrél sz6l6 rendeletét. Ett6l csak akkor lehetne
eltérni, ha a févaros elérné a helyi 6nkormanyzatokrél szo6lé (kétharmados) tdrvény
modositasat, arra vonatkozdéan, hogy az uthasznalati dijjal kapcsolatos rendelet-alkotasi
jogosultsag (a parkolasi szabalyozashoz hasonléan) Budapest egész terlletén kizarolag a
févarosi 6nkormanyzat hataskérébe tartozzon.

Mindebbdl leszlrhetd, hogy az 6nkormanyzati Uthasznalati dijjal kapcsolatos jogszabalyi
hattér megnyugtato tisztazasa hosszu idét fog igénybe venni, ezért minél hamarabb (mar a
dij konkrét bevezetésérdl sz6ld6 szakmai, politikai megallapodasok megsziiletése el6tt) meg
kell kezdeni a jogi eljarast a kozuti kozlekedésrdl szold torveny kiegészitésének
kezdeményezésével.

A behajtasi dij bevezetése kényes politikai dontés, amelynek kapcsan konfliktusba
kerulhetnek a révidtavu politikai motivaciok és a hosszutavu fenntarthatésagi, élhet6ségi
szempontok. Fontos, hogy a bevezetés ne egy ujabb adénem kivetéseként tudatosuljon az
allampolgarokban, hanem a sajat kérnyezetiikre és életfeltételeikre, valamint a kovetkezé
generaciok életminéségére pozitivan hato tényez6t lassanak a behajtasi dijban. A bevételek
nem kerllhetnek a févarosi koltségvetés ,nagy kalapjaba”, hanem transzparens modon
visszaforgatandok a koézosségi kozlekedés és a kapcsolodd parkolasi rendszer
fejlesztésébe. Minél tobb, akar kis volumenl megel6legezett beruhazas kapcsolodik a
behajtasi dijhoz, annal erésebb lehet a tarsadalmi elfogadottsag. A tapasztalatok szerint egy
koncepcidzus, hosszabb tavon eredményes forgalomszabalyz6é rendszer bevezetése csak
kozvetlenil a valasztasok utan, a valasztasi ciklus elején képzelhetd el realisan.

A behajtasi dij a hosszu tavu koncepcionalis gondolkodas egy elemeként fontos része kell
legyen a varos atfogd kozlekedésfejlesztésének. A tudatosan vallalt fejlesztési stratégia
kereteihez illeszkedve kell megtalalni azokat a kommunikacios és marketing eszkdzoket,
amelyek a behajtasi dijrél, annak hatasairdl, koltségeirél és hasznairdl redlis, elfogadhaté
képet festenek és igy alkalmasak az elfogadottsagot minél magasabb szintre emelni a
lakossag, a gazdasagi szerepl6k és mas érdekcsoportok kdrében. A kétszint(i Gnkormanyzati
rendszer miatt kilon figyelmet kell szentelni az érintett kerliletekkel valé egyeztetéseknek.

A tanulmany vazlatos attekintést ad a szamitasba jové technikai megoldasokrél, amelyek

tovabbi finomitasa csak a behajtasi dijra vonatkozd koncepcionalis dontések meghozatala
utan lehetséges. Attekintésre keriilnek a legslrgésebb feladatok is, amelyeket az
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elkdvetkezd idészak soran a behajtasi dij bevezethet8ségének elbkészitése érdekében el
kell végezni. A tovabbi munkdhoz uj empirikus adatokra van szikség friss forgalomfelvételek
alapjan, a varos egészét és a BKSZ szolgaltatasi teriiletét lefedd kozossegi kozlekedési
adatok (kapacitasok és kihasznaltsagok) feltarasaval. Ezekre alapozva olyan mobilitasi
hatasvizsgalatokat kell elvégezni, amelyek egy adott térség egészére vonatkozdéan elemzik a
kozlekedési szokasokat, aramlasokat, figyelembe véve a jov6ben varhaté trendeket,
beruhazoi, fejleszt6i szandékokat. A projekt el6készitését illetéen egy folyamatabra foglalja
Ossze a szerepl6k teendbit és a feladatok egymasutanisagara vonatkozo elképzelést.

A kézeljovd egy lényeges feladata a behaijtasi dij problematika integrans beépitése Budapest
Kozlekedési Rendszerének Fejlesztési Terve folyamatban Iévé munkalataiba.

A kozlekedési helyzet ma mar megérett Budapesten arra, hogy a behajtasi dij lehetésége
redlis elképzelésként felmeriljon. A tanulmany minden oldalrél alatamasztja ennek
szilkségességét, egyuttal azonban felhivja a figyelmet arra is, hogy ez azonban az egyik
legbonyolultabb, a lakossaggal legnehezebben elfogadtathaté szabalyozas, amit addig nem
szabad bevezetni, amig ennek intézményrendszere, atlathatdésaga, ellenérizhetésége és a
tobbi kdzlekedés-szabalyozasi elemmel valé optimalis kapcsolata megnyugtatéan nem
biztosithato.
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2. Bevezetés

Budapest kozlekedése mara egyértelmlen krizis-kézeli allapotba kerdlt. A forgalmi
torlodasok reggeli és délutani csucsidészakai kezdenek a kdztes idészakra is kiterjedni, egy-
egy varatlan forgalmi esemény egész varosrészek kdzlekedésének lebénulasahoz vezethet.
Mindez természetesen kihat a kdzdsségi kozlekedésre is, amelynek nagyobb hanyadat a
gépjarmi-forgalomtol nem elkilonilt kézlekedési formak adjak. A forgalmi torlodasok
jelentdsen rontjak a belsébb varosrészekben és a f6bb behajtasi utvonalak kérnyékén lakok
életmindéségét, és emellett veszélyeztetik a gazdasag fejl6édését is, hiszen a mobilitasi
lehetéségek beszikilése a gazdasag szamara is hatranyos.

Budapest kozlekedését ellentmondasos folyamatok befolyasoljak: a mobilitasi igények
novekedése, az egyéni gépjarmihasznalat térhoditasa a térszerkezeti adottsagok erds
korlatai k6zott érvényesil. A kdzdsségi kdzlekedés (még mindig viszonylag magas) aranya
folyamatosan csokken, a finanszirozas probléemai egyre égetébbek. Utobbiak miatt
napirendre kerilt a meglévé kozbsségi kdzlekedési teljesitmény visszafogasa, annak
ellenére, hogy a varosi és az elévarosi kdzlekedésben egyre tobb és egyre jobb szolgaltatast
kellene nyujtani ahhoz, hogy vonzo alternativat kinaljon az egyéni autéhasznalattal
szemben. Minden olyan lépés, amely a kdzdsségi kdzlekedés ellenében hat (jaratritkitas,
jelent8s jegyaremelés) nehezen visszafordithatd dontési folyamatokat indit el a hasznald
oldalan, az egyéni kozlekedés iranyaba billentve a modal-split* mérlegét.

Manapsag azok a legsikeresebb eurdpai varosok, ahol atfogd, a varoskérnyékre is kiterjed6
kozlekedésfejlesztési elképzeléseket dolgoztak ki, amelyek szoros kapcsolatban vannak a
tagabb varosi térség stratégiai fejlesztési elképzeléseivel, azok integrans részét képezik. Az
innovativ szemléletli varosok kozil széleskorli ismertségre tettek szert azok, ahol sikerrel
vezették be az egyéni gépjarmi-kozlekedés visszafogasanak legkdzvetlenebb mdodszerét, a
varosi Uthasznalati dijat, nagy figyelmet forditva arra, hogy ez a radikalis eszkdz jol
beilleszkedjen a varosi forgalom-menedzsment egészébe, a tobbi eszkdzzel harmonikus
egységet alkosson. Kevés hir érkezik azonban azokrél a varosokrdl, ahol tudatosan elkerulik
ennek a bevezetését, és mas eszkdzoket alkalmaznak, illetve ahol a varosi Uthasznalati dij
koncepcidjanak elfogadtatasa valamilyen okbdl nem jart sikerrel.

A nagyvarosi kozlekedésfejlesztésre vonatkozo elképzelések legtdbbje besorolhatdo a
kovetkez6 harom alapveté kategoéridba: 1) a kdzosségi kdzlekedés fejlesztése, 2) a
motorizalt egyéni kozlekedés szabalyozasa (korlatozasa), 3) az egyéb nem-motorizalt
kozlekedési formak lehetéségeinek novelése. Budapesten megsziletni latszik az a
felismerés, hogy mindharom kategodria fontos, mindegyiknek megvan a sajatos szerepe egy
integralt megoldas kialakitasaban. A lemaradasokat bepotlandd kiemelt figyelmet kell
forditani az eddig elhanyagolt masodik és harmadik kategodriara. Ennek az ujszer(
felfogasnak a keretében a Varoskutatas Kft arra kapott megbizast a Fépolgarmesteri Hivatal
Kdzlekedési Ugyosztalyatdl, hogy az egyéni gépjarmii-forgalom visszafogasanak témakorére
koncentraljon.

A Varoskutatas Kft. munkajanak célja tehat az, hogy javaslatokat fogalmazzon meg a
kozlekedési krizis enyhitése érdekében Budapest kdzlekedési rendszerének integralt
fejlesztési lehet6ségein bellil egy elemre, a varosi Uthasznalati dijra koncentralva. Noha ez a

2 A modal-split a kbzsségi és az egyéni kozlekedés részaranyat jelenti.
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kozlekedés-menedzsment eszkdz kiemelten kerll elemzésre, mindvégig szem el6tt marad
az a tény, hogy ez csak egyike a szabalyozasi elemeknek, tehat a varosi kozlekedés globalis
problémainak csak egy részét képes kezelni, mikézben szamtalan tovabbi korlatozé és
0sztonzd elemmel kell 6sszhangban lennie ahhoz, hogy jél szolgalja a nagyvarosi
kozlekedés fenntarthato fejlesztését.

Jelen tanulmany ebben a rendkivil szerteagazd, bonyolult témaban csak az elsd,
koncepcionalis jellegii munkafazist jelenti. Ennek lezarasat és megvitatasat kovetéen sort
kell majd keriteni részletesebb, adatokkal alatamasztott modellezésre és megvaldsithatosagi
tanulmany készitésére. A mostani anyag a hatékony kdzlekedés-menedzsment eldsegitését
célzd szakmai koncepciot tartalmazza, amelynek latokére messze tulmutat a varosi
uthasznalati dijon és annak szigoruan mUiszaki elemzésén, el6készitve a késdbbi, részletez6
dokumentacidk kidolgozasat is.

1. A bevezetd utak egyik egérutja. A torlédas mindennapos, az egyéni kozlekedés a kozosségit
is hatraltatja (Foté: Ekés Andras)

Ezuton mondunk készonetet mindazoknak, akik a tanulmany készitése soran adatokkal,
konstruktiv gondolatokkal, hasznos kritikdkkal, vagy egy-egy vita megszervezésével
segitették munkankat. Kiilén kiemeljilk a BKSZ Kht., a BKV Zrt., a MAV Zrt., a Kdzlekedés
Kft. és az FKF Zrt. segitségét, a Megbizd szakmai tdmogatasat, illetve a Makadam Klub
szakmai vitaihoz kapcsolddo, szervez6i feladatokban és lebonyolitasban vald részvételt.
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3. Varosi térségek kozlekedésfejlesztése a fenntarthatésag
jegyében — eurépai tanulsagok

A novekvd energiaproblémak és a klimavaltozas (globalis felmelegedés) hatasara az utébbi
években névekszik a figyelem a nagyvarosi kozlekedés problémai irant. A varosi kozlekedés,
kilonosen pedig ennek az egyéni motorizalt formaja az energiafelhasznalasnak és a
széndioxid kibocsatasnak egyarant jelentés hanyadat teszi ki. A forgalmi torl6dasok a
jelentés kozlekedési karokon kivil ¢driasi kozlekedésen kivili (externalis) koltségeket is
okoznak.

Az externalis koltségek kiszamitasa bonyolult feladat. Stockholmban megbecsiilték a
dugdéban toltott idébél és a buszok araszolgatasabdl szarmazo koltségeket, tovabba a
kornyezetvédelmi és baleseti karok nagysagat (HVG 2006.12.05). Csak a munkaidé-kiesés
nagysagat évi 200 Mrd Ft-ra becsulték. A londoni polgarmester a behajtasi dij bevezetése
el6tti torlddasok okozta gazdasagi veszteségeket heti 0,7 — 1,4 Mrd Ft-ra becsilte (Curacao,
2007:47).

Az eurdpai varosok legtobbjének vannak atfogo, a varoskornyékre is kiterjed6 elképzelései a
k6zb6sségi kozlekedés, tovabba a nem-motorizalt kdzlekedési formak (pl. kerékparozas)
fejlesztésére. Fontos tanulsag azonban, hogy a motorizalt egyéni kozlekedés ,nehéz
ellenfél”: mig az arak emelésével pl. a fltési, vagy vasarlasi szokasokat hatékonyan lehet
befolyasolni, az GUzemanyagarak emelése és a kozosségi kozlekedés javitasa altalaban
egyuttesen sem elég arra, hogy az autéhasznalat jelentésen csOkkenjen. Ennek a
latszélagos paradoxonnak a megértéséhez kdzelebb juthatunk annak felismerésével, hogy a
bels6 varosrészekben kialakuld forgalmi torlédasok tipikus tarsadalmi csapdanak tekintheték.
A forgalmi torlédasok nagyon hasonlé jegyeket mutatnak a ,kdzlegelSk tragédigja” néven
ismert tarsadalmi csapdahoz (Hankiss, 1979:21), mivel az éppen még elviselheté forgalmu
Utra belépd Ujabb autd vezetbje sajat haladasanak reményében az d6sszes tobbi autos
haladasat teszi lassabba. Az ilyen tipusu tarsadalmi csapda azt jelenti, hogy egy sziken
onérdekii magatartas sok mas ember szamara teszi nehezebben elérhetévé a vart
eredményt, mivel az Uj belépd okozta tdbbletkdltség jelents részét masoknak kell
megfizetnilk. llyen esetekben a tarsadalomnak be kell avatkoznia, specialis szabalyozassal
megallitva a csapdaszerli mechanizmus mikddését. A forgalmi torlddas esetében a
beavatkozas egyik lehetséges eszkdze medfizettetni a karokozokkal az okozott kar mértékét
(pl. behajtasi dij bevezetésével).

Ko6z0s eurdpai tapasztalatnak tekinthet6 tehat az, hogy a nagyvarosi térség mobilitasanak a
fenntarthaté fejl6édés iranyaba vald befolyasolasa elkeriilhetetlenné teszi a szabalyozo,
korlatozé tipusu beavatkozasokat az egyéni autdhasznélattal kapcsolatban. A
kovetkez6kben el6szor az ilyen iranyu elképzelések alapvet6 formait tekintjik at, elsésorban
az Eurdpai Bizottsag 6sszegz6 kiadvanyaira (pl. EB, 2007) tamaszkodva.

3.1 A teriilethasznalat és a kbzlekedés koordinacidja

A varosi kozlekedési problémak hosszabb tavon csak a terlilethasznalattal koordinaltan
enyhithet6k. Az egész varosi térségre kiterjedd varostervezésnek nagy szerepe lehet abban,
hogy kulénb6z8 kozlekedési igénnyel jard uj fejlesztések (pl. a nagy szallitasi és forgalmi
igényl bevasarlokozpontok, az Uj munkahelyek illetve lakohelyek) hova telepiinek és
mennyire megkdzelithetéek k6zosségi kdzlekedéssel.
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A telies, morfologiailag 0Osszefiggd varosi térségre (agglomeracios Ovezetre) kell
érvényesiteni a kdvetkez6 alapelveket.

Uj ingatlanfejlesztéseknek kizardlag j6 kdzosségi kozlekedéssel ellatott teriileteken
valo engedélyezése, illetve a kozdsségi kdzlekedéssel nem ellatott tertleteken
torténd fejlesztések megaddztatasa, hogy a kozosségi kozlekedés kiépithetd legyen.

Meglévé siri varosias terlletek kdzosségi kdzlekedéssel vald ellatasanak javitasa
(pl. Uj kotottpalyas vonalak kiépitése, meglévé vonalakon allomasok, megallok
létesitése vagy feljavitasa a keresletnek megfelel6en).

Meglévd kotottpalyas vonalak allomasainak modernizalasa, Uj funkciokkal valo
ellatasa, az allomasok kérnyékének rendbehozatala.

Az (j ingatlanfejlesztésekben a kis tavolsagu strukturak aranyanak névelése

Az U] ingatlanfejlesztésekben a kulonb6zd funkciok keverése, ami szikségtelenné
teszi a (lakdhely és munkahely k6zotti) gépkocsi-hasznalatot.

A nem motorizalt kdézlekedési formak feltételeinek javitasa, informacids és design
elemekkel val6 tAmogatasa, kapcsolodd kdzlekedésbiztonsagi paraméterek javitasa.

Az U] ingatlanfejlesztések gépkocsivonzé hatasanak csokkentése.

Autdmentes U] fejlesztések tamogatasa (ahol a bekoéltézék nyilatkoznak arrél, hogy
autot nem fognak hasznalni, és ezt a parkoldhelyek szamanak minimalizalasa is
erésiti).

Tomegkozlekedéssel jol ellatott terlileteken a parkolasi lehetéségek sziikebben vald
megszabasa, példa erre az ,ABC elv”:

0 Ahol a tdmegkdzlekedési halézat siirli, ott kevés parkoldhelyet létesitenek,
ezek az A lokaciok;

0 Ahol a tdmegkdzlekedési megkodzelités és az autdkkal vald elérhetbség is jo,
ott a parkoldhelyek szamat kissé lehet csOkkenteni, ezek a B lokaciok;

o0 Végll nincs parkoléhely korlatozas ott, ahol a tdmegkdzlekedés hianyos vagy
nem létezik, ezek a C lokaciok).

Ez a megkozelités nem a P+R rendszeri parkoldsra vonatkozik.

A gépkocsihasznalat korlatozasa

Egyes varosrészek megkozelithetéségének idében és/vagy térben vald korlatozasa
(sok varos alkalmazza a varoskdzpontban azt az elvet, hogy csak meghatarozott
tipusi és meghatarozott ceéllal kozlekedd gépkocsik Iéphetnek be a nap
meghatarozott szakaszaban, egyébként a teriilet gépjarmiivek szamara zart terdlet,
kivéve a parkolasi lehetéségek, pl. mélygarazsok megkdzelitésére és elhagyasara
kijelolt utcakat).

Meglévd utfellletek autdk altal hasznalt részének mas célokra valé atadasa (ennek
szokasos formaja az utszéli parkolas megtiltasa a parkolas mélygarazsba vagy
parkoléhazba terelésével, és az igy felszabadulé teriilet atadasa tomegkdzlekedés,
buszsav, kerékparsav, stb. céljara).
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2. Integralt, intelligens parkolas-menedzsment Miinchenben. Az elérési utvonalat és a szabad
féréhelyek szamat folyamatosan nyomon lehet kovetni (Fot6: Ekés Andras)

3.2 A k6zésségi kozlekedés fejlesztése

Ezt az dnmagaban is nagyon tag témakodrt jelen tanulmanyban csak az egyéni
gépkocsihasznalat korlatozasaval valo 6sszefliggésében érintjik.

Uj villamosvonalak (vagy light-rail, tram-train) létesitése (vagy meglévék meguijitasa, Ujra
hasznalatba helyezése) a felszini forgalom teljes atrendezésének, a gépkocsiforgalom
drasztikus csokkentésének lehetéségét jelenti. Parizsban egy szinte varosi autépalyaként
funkcionald korgy(irG (Périphérique) csillapitott forgalmd varosi bulvarra alakitasanak
eszkdze volt a villamos Iétesitése (az utpalya beszlkitésével, kerékparsav és
gyalogosteriletek létesitésével egyditt).
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3. A legujabb parizsi villamos (T3) vonala, amely egy tobbsavos korgyiiri kozepén épiilt meg
(www.ratp.fr)

Mas varosokban a kapacitas felsé hatarat elért buszvonalak helyére keril villamos, megint
mashol a buszvonal lizemeltetése valik kdrnyezetbaratta gaziizemi buszok, vagy alternativ
hajtasrendszeri jarmivek beallitasaval.

4. Nancy, innovativ megoldas a villamos és a trolibusz 6tvozésére. (Claudia Wolf,
www.railfaneurope.net)

A kotottpalyas kozlekedés fejlesztése szamos mas innovativ megoldassal parosulhat, mint
pl. a tAvolsagi és helyi kotottpalyas kdzlekedési rendszerek kdzti atjarhatdsag, a kotéttpalyas
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kozlekedés elényben részesitése. Nagy szerepe lehet az egységes tarifarendszernek
agglomeracios és régios szinten.

5. A karlsruhei Stadtbahn varosi kozegben a Karslruhéhél 72 km-re 1évé Heilbronnban
(http://de.wikipedia.org/wiki/Stadtbahn_Karlsruhe)

6. Es tarsa egy nagyvasuti allomason, Forbachban. Az atjarhatésag mintaképe a karlsruhei
rendszer (www.photobucket.com)
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3.3 A motorizalt k6zlekedés csillapitasa

A kulcs a varos kozponti terlleteinek megkdzelithet6ségén belll az autd szerepének
csokkentése: a csillapitott terlleteken megsziinik az autd elsé6bbsége, és alarendelédik a
tobbi kozlekedési formanak. A varosi térség uthaldzatat vilagos hierarchiaba kell szervezni,
megkulonboztetését design elemekkel kell tamogatni, hogy a hasznaldk szamara
vilagosabba valjanak az eltér6 szabalyok. A hierarchia alsobb szintjein lévé utakon
lehetéséget kell teremteni a sebesség kildonb6z6 modszerekkel vald csdkkentésére. Egyes
eurdpai varosokban mar a teljes uthalézat 70-80%-ara Kkiterjesztették a 30 km-es
sebességkorlatozast és az ennek betartdsat el6segitd fizikai elemek rendszerét. Vannak
példak arra is, hogy a varosok a lakédvezetnek minésitett terlletek teljes egészére
érvényesitik ezt a korlatozast. Az atmené gépkocsiforgalomtdl ily modon visszanyert
terlleteket természetesen azonnal vonzéva kell tenni a kdrnyezetbarat kdzlekedési formak
szamara.
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7. Latvanyos elem a 30km-es sebességkorlatozasu zéonara (www.artelux.be)
A motorizalt kdzlekedés csillapitdsa térségi méretekben célszerlien Osszekapcsolodik a

varosrehabilitacioval, a csillapitott forgalom és a megujitott kozteriletek jol kiegészitik a
meguijitott éplletallomany kedvezé hatasait.

3.4 Varosi uthasznalati dij

Az uthaszndlati dijat azoknak kell fizetnilk, akik a varos egy meghatarozott terlletére
gépkocsival akarnak behajtani. Céljait tekintve két rendszer kilénboztetheté meg:
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- Pénzigyi szempontu utdi: a cél bevétel generadlasa egyes fejlesztések
finanszirozasara, nem pedig a gépkocsihasznalat befolyasolasa (Oslo, Trondheim)?.

- Szabalyozasi szempontu utdi: a cél az uthasznaldk utazasi szokasainak
befolyasolasa, a torlodasok elkeriilésére vagy a kornyezeti hatasok mérséklésére.

0 Behajtasi dij: a ,hasznalo fizet” elv alapjan meghatarozott idéintervallumban
fizetni kell a behajtasért (London, Stockholm). Az autdsok egy része el fogja
kerlIni a helyet vagy a magas aru idészakot, médositva utazasanak helyét
vagy idejét, vagy mas utazasi eszkdzt hasznalva.

o0 Kornyezeti dij: a ,szennyez6 fizet” elv alapjan (amely a gépkocsikdzlekedés
externalis hatasainak az arakba valo beépitését jelenti) az uthasznalok
megfizetik utazasuk légszennyezési, klimavaltozasi és zajkeltési hatasainak
ellenértékét (Miland). A dij hatasara az utazasi szokasok modosulasa varhato,
csokkentve, illetve a kdrnyezetbaratabb formak felé tolva az utazasokat.

Optimalis esetben a szabalyozasi szempontu utdij meghatarozhaté oly moédon, hogy
egyszerre vezessen a torlédasok csokkentéséhez és a kdrnyezeti hatasok javitasahoz, mivel
ezek nem ellentétes szempontok, habar eltéré kiindulasi pontot jelentenek. Ebbél a
szempontbol London tapasztalatai fontosak: a 2003-ban csak egy 21 négyzetkilométeres
bels§ térségben bevezetett behajtasi dij ugyan lényegesen javitotta a kozlekedés
folyamatossagat, csoOkkentette a karosanyag-kibocsatast, azonban nem jart érezhetd
javulassal a levegd min&ségét tekintve. A tanulsagok alapjan London megndvelte a behajtasi
zéna terlletét, bevezette a dij bizonyos mértéki differencialasat a jarmi kornyezeti
paraméterei alapjan, és 2008. februar 4-t6l bevezetett egy joval nagyobb kiterjedési, egész
Nagy-Londonra (1577 km?) kiterjed6 ,alacsony kibocsatasu zénat” is, amelybe a szennyezd
jarmivek nem hajthatnak be.*

A varosi uthasznalati dijrél rendelkezésre allé tapasztalatok szerint kiildéndsen a szabalyozasi
célu utdij jarulhat hozza a varosi kdzlekedés fenntarthatobba tételéhez. Az utdij Gnmagaban
nem csodaszer, mas kozlekedési beavatkozasokkal egyltt alkalmazva azonban jelentds
koérnyezeti hatasokat lehet elérni, nem beszélve a bevétel-generald hatasrél, amely javitja a
kozbsségi és kerékparos kozlekedés fejlesztésének, az autds kdzlekedés csillapitasanak
lehet&ségeit.

Kulon figyelemmel kell lenni egy ilyen rendszer ,egyenléségi’ hatasaira, vagyis azoknak a
kozlekedési lehetéségeire, akiknek az eddigi autdhasznalata az utdij bevezetése utan
nehezebbé, korlatozottabba valik. A kozbsségi kozlekedés kapacitdsainak novelése
elengedhetetlen, és segithet ezen egyenléségi hatasoknak a mérséklésében.

Az utdij rendszerének szoros dsszeflggésben kell lennie a kdzlekedés-szabalyozas mas
alrendszereivel:

- A varosi térség parkolas-szabalyozasi rendszerével, kilonds tekintettel a behajtasi
Ovezeten bellli és a kordont kivilrél 6vezb térség parkolasi szabalyaira.

- A kozOsségi kozlekedési rendszerrel, amelynek csucsidészakban is képesnek kell
lennie a gépkocsit feladok megndvekedd mobilitasi igényeinek kielégitésére.

® Ezen varosokban a korai, 80-as évekbeli bevezetés idészakaban még nem a kérnyezeti szempontok vezettek az
utdijszedéshez.

* http://www.tfl.gov.uk/roadusers/lez/default.aspx
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- A terllet-haszndlati politikaval: megfelel6 telek- és addpolitikaval kell megeldzni azt,
hogy a varos bels§ teriletén bevezetésre kerild behajtasi dij a zonan kivul
felgyorsitsa a varos szétterilését azaltal, hogy kereskedelmi egységek, irodak a
zonan kivulre koltdznek a behajtasi dij megfizetésének elkerllésére.

A szabalyozasi célu utdij ,er6s beavatkozas” a kozlekedési rendszerbe, amelynek
bevezetését minden egyes varosban meg kell el6zze az elénydk és hatranyok alapos
mérlegelése (a varos specialis adottsagai alapjan), majd pedig ajanlatos Kkisérleti
tesztid6szakot alkalmazni, amelynek tapasztalatai alapjan a rendszer finomithat6. Ebbdl a
szempontbdl kilénésen érdekes a stockholmi gyakorlat, ahol fél éves tesztidészak utan helyi
népszavazas dontott a rendszer végleges bevezetésérdl.

Optimalis esetben az utdij nagysaga fligghet a megtett utvonal hosszatol és a jarmi
kornyezeti kategoriajatdl, esetleg a szallitott utasok szamatol, bar ezek egy részére
nincsenek mikodoé példak. Az utdijjal szembeni elvarasokat realisan kell meghatarozni, mert
ezektdl nagymértékben fiigg az alkalmazand6 rendszer, amely Iényegesen kil6nb6z6
bonyolultsagl és koltségli lehet a kiépitettségtél és a technikatol fiiggéen. A rendszer
bonyolultsagi foka er8sen befolyasolja a lakossaggal valo elfogadtathatdsag esélyeit is.

8. A bevezet6 utakon a legtobb gépjarmiiben egyediil utaznak, az atlagos utasszam 1,3-1,4 f6.
Az autéhasznalat optimalizaciojara valé torekvés ma még nem erés szempont.

A szabalyozasi célu utdij bevezetése az érdekeltek széles korével vald egyeztetés utan
képzelhet6 csak el. Transzparens rendszert kell kiépiteni a bevételek kimutatasara és
kozlekedési célu visszaforgatasara. Jol atgondolt kommunikaciés és marketing stratégiat kell
alkalmazni a rendszer elényeinek bemutatasara, a varosi lakossaggal és az uthasznalatban
érdekelt szervezetekkel valo elfogadtatasara. A lakossag nagyobb hanyadat meg kell tudni
gy6zni arrdl, hogy az utdij elkerllhetetlen a varos belsé teruleteinek élhetébbé tétele, és a
ko6zosségi kozlekedés fejleszthetésége érdekében.
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A tapasztalatok alapjan javasolhaté az utdij lépésrdl |épésre torténd bevezetése, egyszeriibb
és kdénnyen megérthetd rendszerrel kezdve, amely késébb kerll finomitasra, pl. idébeni
differencialasra, a jarmi kornyezeti kategodriaba tartozasanak, vagy éppen az utasok
szamanak figyelembevételével.

Az Utdij elfogadtatasa nem érhet véget a bevezetéssel, hanem utana is rendszeres
elemzések szukségesek az 0tdij (gazdasagi, kornyezeti, tarsadalmi) hatasainak
bemutatasaval, a behajtasi tertleten beldli és azon kivili térségek vonatkozasaban egyarant.
Nagyban segiti az utdij bevezetésének és fenntartasanak tarsadalmi elfogadasat a bevételek
felhasznalasanak koézlekedésfejlesztési célokhoz kotése, ebben latvanyos eredmények
elérése és az errél sz6l6 beszamoldk rendszeres megtartasa.

3.5 Parkolasmenedzsment

A varosi parkolaspolitikanak nagyon eltér6é igényekkel kell szembenéznie, amelyek
kilénbdznek a gazdasagi aktivitas (lako, keresked6, szallitd, Ugyet intéz6, stb.), az idészak,
a varoson bellli hely és még sok mas tényez6 mentén. A parkolas megfeleld szabalyozasa
kulcsfontossagu tényez6 a varoson belili forgalom korlatozasa és az eszkdzvaltas iranti
érdekeltség megteremtése szempontjabdl egyarant.

A parkolasi politika kidolgozasanal érdemes figyelembe venni a kdvetkezdket:

- A parkolas szabalyozasa egységes rendszerben, a varoskornyékre (funkcionalis
varosrégiora) is kiterjedéen torténjen.

- A parkolaspolitikanak figyelembe kell vennie az eltér6 hasznaldk (lakok, latogatok,
helyi és hosszabb tavu ingazok, teherszallitok, kdzosségi kdzlekedést hasznalok,
kerékparosok, stb.) eltéré igényeit.

- Az igények kielégitésére a kinalat minden lehetséges fajtajat szamitasba kell venni
(k6zOsseégqi, illetve magantulajdonu, utcai, mélygarazs, parkoldhaz, stb.).

- Tobbfajta eszkdzt kell hasznalni (szabalyozas, arpolitika, kinalat szabalyozasa,
kommunikacio).

- A parkolaspolitika sikere nagyon erésen fligg az ellenérzés hatékonysagatol.

A parkolaspolitikanak eltérd célokkal kell rendelkeznie a kilénb6z6 igényl csoportok
vonatkozasaban.

- A varoslakdkat altalaban arra kell 6szténdzni, hogy ne hasznaljak az autéikat, azaz
hagyjak a lakas kornyéki parkoldhelyen. Ennek kapcsan kilon kell foglalkozni a
frekventalt dvezetekben él6k parkolasaval, ahol a lakok altal elfoglalt hely irant nagy
lenne a kereslet masok részeérdl is. A lakossagi parkolas kedvezményeit ezért ersen
be kell hatarolni (haztartasonként egy autora, a teljes ingyenességet megsziintetve).

- Az ingazokat arra kell 0sztdondzni, hogy minél kevesebbet terheljek autés
kdzlekedéssel a varost. A belsé részeken Iévé munkahelyek esetében a parkolasi
lehet6ségeket szilkiteni kell, és megfelelé6 helyeken |év6, elérheté aru P+R
lehet6segekkel kell az ingazok szamara a kdzosségi kozlekedés igénybevételét
vonzdva tenni.

- A belvarosi munkahelyeket a foglalkoztatottak szamara egyéni utazasi tervek
készitésével és az ingazoknak fenntartott parkoldohelyek megadoztatasaval kell arra
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késztetni, hogy dolgozoik szamara az alternativ utazasi lehet6ségek valjanak
vonzobba.

A parkolaspolitika céljaihoz meg kell keresni a legmegfelel6bb eszkézoket és ezeket
rugalmasan kell valtoztatni a kereslet-kinalat megvaltozasa esetén. Sok varosban példaul
kedvezményes az alacsony szennyezdanyag-kibocsatasu autdk parkoldsa. A varoslakdk a
lakdhelylk kozvetlen koérnyékén altalaban kedvezménnyel parkolhatnak. Nagy a
valtozatossag a parkolas idétartamanak megvalasztdsaban és abban, megengedett-e ennek
lejaratakor ujabb jegy valtasa.

3.6 Varosi teherforgalom, szennyezé jarmiivek behajtasi
korlatozasa, 6ssztdbmegkorlatozott teriiletek kijelélése

Az eurdpai varosokban sok tapasztalat halmozdédott fel a kis kibocsatasu és kis zajhatasu
jarmlvek elterjedésének Osztonzésével kapcsolatban, ezekkel azonban itt most nem
foglalkozunk részletesen.

A téma masik oldala a kornyezeti kritériumoknak nem megfelel§ jarmivek, illetve a nagy
tehergépjarmiivek varoson beliili forgalmanak korlatozasa, vagy a behajtas és varoson belili
mozgas kulén medfizettetése. Ez a témakor egyre fontosabba valik, mivel a fogyasztasi
cikkek és egyéb aruk el6allitdi a globalizacié tendenciainak megfeleléen a raktarak
szamanak kozpontositasara, a készletek minimalizalasara térekednek, amely kereskedelmi
innovaciok viszont a készaruk nagyobb szallitasi igényében csapddnak le.

A kornyezeti kritériumoknak nem megfeleld jarmlvek forgalmanak szabalyozasat az EU
levegbmindséggel kapcsolatos kotelezd elbirasai kozvetlenul 6sztonzik. Ezek betartasa
érdekében egyre tobb varosban vezetik be az ,alacsony kibocsatasu zoénakat” (low
emmission zone — LEZ), amelyek a szennyezd jarmiivek kizarasanak hatékony modszerét
jelentik. A szigoru rendelkezéseket a lobbi-erejében erds teherszallitasi szektor altalaban
er6sen kifogasolja, és valdjaban csak vellik egyuttmiikddésben lehet olyan szabalyozast
kialakitani, amely inkabb pozitiv kdvetkezményekkel (pl. a jarmlipark modernizalasa, a
logisztikai rendszer hatékonyabba tétele) jar, semmint kizardlag a szallitasi dijak drasztikus
emelkedésével.

A leveg6minGseég, illetve a zajhatas oldalardl kiinduld, tehat kérnyezetvédelmi indittatasu
szabalyozasok, korlatozdsok nagymeértékben hozzdjarulhatnak a varosi torlédasok
enyhitéséhez is, noha vilagosan latni kell a kérnyezetterhelési dij és a behajtasi dij eltérd
célrendszereit és eszkozeit.

A kornyezeti kritériumok énmagukban tébbfélék, ezért a szabalyozasnak térekednie kell arra,
hogy a levegd minésége (PM,, és NO, koncentracid mértéke), a zajhatas és a széndioxid
kibocsatas mindegyikének csdkkentésében hatékony legyen. Egyuttal azonban tgyelni kell a
Kbzdsségen belili kereskedelem indokolatlan korlatozasat szabalyozé EU-s el6irasok
betartdsara is. Ezekkel O0sszevetve kell tudni bizonyitani, hogy az alkalmazott elGirasok
(behajtasi  tilalom, kornyezetterhelési dij) szlkségesek, aranyosak és nem
megkllonboztetdek.

A tapasztalat azt mutatja, hogy érzékelhet6 hatas eléréséhez nagy teriletre kell bevezetni az

»alacsony kibocsatasu zénat”. Ez példaul London esetében azt jelenti, hogy a behajtasi dij 42
négyzetkilométeres teriiletéhez képest a LEZ teljes Nagy-Londont (1577 km?) lefedi.
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A teherforgalom korlatozasa nem csak a kornyezeti paraméterek, hanem a gépjarmivek
Ossztdmege alapjan is szabalyozhaté. Erre példa a 2008. marcius 1-jén bevezetett budapesti
megoldas, melynek értelmében a varos terlilete — néhany utvonal kivételével —12 tonnas
Ossztdomegkorlatozott zénava valik, a bels6bb részeken tovabbi szigoritasokkal (3,5 és 7,5
tonnas terliletek). A rendszer célja az indokolatlan varosi teherforgalom (athajtas)
korlatozasa, a behajtasi dvezetek és hasznalatuk rendezettebbé tétele, valamint a behajtasi
engedélyekhez kot6dd beveétel-generalas.

3.7 A kézlekedési attitiidbk befolyasolasa

A varoslakok kozlekedési szokasai jelentés mértékben fliggnek az emberek attitlidjeitél,
viselkedési preferenciaitdl. A legujabb eurdpai varosi kdzlekedési politikdk a korabbiaknal
joval nagyobb jelentéséget tulajdonitanak a kozlekedési szokasok befolyasolasanak, amit
,SZoft" eszkbdzokkel lehet elérni: utazasi tervek készittetésével, a kdzosségi kozlekedés
népszerUsitésével, mobilitasi kézpontok kialakitasaval, a gépkocsik kdzds hasznalatara,
megosztasara vonatkozo 6sztdnzOkkel, a tavmunka és tavkonferencia propagalasaval,
otthonrdl térténd vasarlas elésegitésével.
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9. Valés idejii adatokon alapul6 internetes utastajékoztatas a parizsi RER hal6zaton
(www.ratp.fr alapjan)

A felsorolt eszk6zok igen hatékonyak lehetnek a varoslakdk egy részének az autérdl vald

leszoktatasaban, dnmagukban azonban nem oldjak meg a varosi kdzlekedési problémakat,
kilonds tekintettel arra, hogy a pozitivan reagalok helyét hamar elfoglaljak mas autosok az
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utakon. Ezért a szoft eszkdzdket mindig csak mas, az autds kdzlekedési kapacitasokat
valdéban csokkentd eszkbzokkel egyltt érdemes alkalmazni.

Hatékony modszer az egyéni utazasi tervek készittetése a munkahelyeken, iskolakban vagy
lak6Ovezetekben. Az autdhasznalat alternativainak feltarasan felll az ilyen tervek alapjan ki
lehet alakitani a nem motorizalt kozlekedésre vald atallast 6sztonz6 rendszereket,
amelyekben a helyi 6nkormanyzat a munkaltatdkon keresztil és az 6 segitségukkel
hozzajarulast adhat az autét feladok k6zosségi kdzlekedési koltségeinek megfizetéséhez. A
legtobb nyugat-eurdpai kozlekedési szovetseg és kozlekedési cég internetes oldala mar
rendelkezik online utazasszervez&vel, amely akar valds idejl adatokra épitve képes egyeéni
menetrendet 6sszedllitani.

:Persﬁnlicher Fahrplan| Vﬂ

Verkehrsverbund Ost-Region
Galbg MONTAG-FREITAG vom 17,12 2007 bis 13.12.2008 Gesellschaft m.b.H.

Alle Fahmaoglichkeiten zwischen

Steinh&usl (St Pdlt) / Kaiserbriicke
und

Wien / Schottenring

siven arwiine- Stchiage 10.12.2007 62.01.2004 11.02 2008 17.03.2008

Hinfahrt

10. Egyéni menetrend kivonat a Bécs-kornyéki kézlekedési szovetség (VOR) honlapjarél. A
térkép alapjan kivalasztott pontok ko6zotti leghatékonyabb uUtvonalat jeldli ki, és ajanl hozza
kozosségi kozlekedési eljutast (www.vor.at alapjan)

3.8 Zéld kényv — A varosi mobilitas dj kultaraja felé (2007)

Az Eurdpai Bizottsag Aaltal kiadott Zold kényv az elsd olyan, a nagyvarosi mobilitassal
foglalkozé uniés dokumentum, amely a globalis klimavaltozas és a fenntarthatd fejlédés
szemsz0geébdl vizsgalja az Eurdpai Unio felel6sségi korét, a beavatkozasi lehetéségeket. A
Zo6ld konyv 2007. szeptemberben jovahagyott valtozatat széleskorli szakmai és tarsadalmi
egyeztetések el6zték meg, és hasonléan tarsadalmasitott folyamatban készul 2008-ban az
intézkedési terv.

A mobilitasi problémakat témacsoportonként vizsgalé dokumentum célja, hogy innovativ
eurdpai példakon és sikeres szakmapolitikai iranyelveken keresztul 6sztdndzze a tagallamok
varosait egy Uj mobilitasi kultdra iranyaba.

Az Eurépai Unié varosi kozlekedésrél szold zold kdnyve szerint ,a varosi €s nagyvarosi
koérnyezetben a kozlekedési dugok jelensége az egyik legégetébb probléma”. Tisztaban kell
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lenni azzal, hogy ,nem létezik egyetlen megoldas a kozlekedési dugok csdkkentésére”, de
szamos modszer létezik a helyzet javitasara. ,...a személyautd hasznalatat kivaltd
lehet&seégeket [...] vonzova és biztonsagossa kell tenni. Lehetdvé kell tenni, hogy a polgarok
a kuldnb6zd kozlekedési modok kozotti hatékony kapcsolatok révén optimalisan
szervezhessék meg kozlekedésuket.”

A dokumentum a meglévé infrastruktura jobb kihasznalasa iranyaba tett [épésként értékeli a
varosi behajtasi dijakat. Megitélése szerint ,A varosi utdijszedési rendszerek [...] kedvezd
hatasunak bizonyultak, mert csdkkentették a kozlekedési dugodkat.” A helyi kozlekedési
korlatozasokat és a varosi utdijakat helyi szinten eredményesnek itéli, ugyanakkor
megjegyzi, hogy célszerli lenne lépéseket tenni a kedvezményrendszerek és a technikai
megoldasok 6sszehangolasa iranyaba, mert maskulénben az eltéré6 modellek az eurdpai
léptékld mobilitas gatjat jelenthetik. Kitér arra is, hogy az eurdpai szintii egységes jarma-
nyilvantartas segitené a kulféldi jarm{ivek dijainak behajtasat.
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4. Kiulfoldi példak a varosi utdijra

Az elmult néhany évtized folyaman a nyugati varosokban mar vilagossa valt, hogy a kézuti
infrastruktura fejlesztése nem tud és nem is kivan lépést tartani a motorizacio
novekedésével, és nem nyujt megoldast a mobilitasi igények bévilésére. Ennek a
helyzetnek a kezelésére szamos, egymast kiegészit6 eszkdz létezik, melyek fébb
csoportjairdl az el6z6 fejezetben attekintést adtunk. Ezen eszk6zOk egyike a varosi
uthasznalati dij.

A vildgban egyel6re viszonylag kevés olyan varos van, ahol kimondottan a kdézlekedési
torlodasokban résztvevdket, annak okozdit ,adéztatjdk meg”, azaz behajtasi dijat kell fizetni
a varosba vagy a belvarosba torténé behajtasért. A legismertebb példak London, Oslo,
Stockholm, és a behajtasi dijat 1975-ben els6ként bevezeté Szingapur, de mas varosokban
is alkalmazzak ezt az eszkdzt akar forgalomkorlatozas, akar forrasgeneralas céljabal.

Gyakoribb ugyanakkor az egy-egy varosrészbe valé behajtas korlatozasa, amit altalaban a
torténelmi varosmag védelme vagy valamilyen specidlis térszerkezetll terllet véges
befogadoképessége indokol. Ezek a lokalis korlatozasok mas kérdésekre adnak valaszt,
mint a klasszikus behajtasi dij, mivel helyi problémakat kezelnek jobbara adminisztrativ
eszkdzdkkel.

Ebben a fejezetben a legfontosabb eurdpai példakat (London, Stockholm és Oslo) mutatjuk
be részletesebben. A példak ismertetése soran kitérink a rendszer bevezetésének
elézményeire, az elbkészités és tervezés folyamatara; attekintést adunk a dijfizetési
rendszerrél (diffizetés modja, ellenérzése, kedvezmények, kivételek); bemutatjuk az
alkalmazott technikai megoldasokat és az Uzemeltetés szervezeti hatterét; ismertetjuk a
koltségvetés fé6bb szamait (beruhazasi és U(zemeltetési koltségek, bevételek és
felhasznalasuk), valamint a behajtasi dij bevezetésének legfontosabb eredményeit és
hatasait, beleértve a kozvélemény reakciojat is. A f6 példak bemutatasa utan réviden
attekintink néhany tovabbi varost, amelyek valamilyen szempontbdl érdekes tanulsagokat
hordoznak — akar bevezették a behajtasi dijat, akar tervezik a bevezetését, akar elvetették
ennek az eszkdznek az alkalmazasat.
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4.1 London
El6zmények

London belvarosa sulyos kozlekedési problémakkal kizdott. Az allandésult forgalmi
torlodasok veszélyeztették a kereskedelmet, akadalyoztdk a szolgaltatasok ellatasat,
rontottak az életminéséget és a kozdsségi kozlekedés hatékonysagat. Mindez jelentds
pénzbeni és id6beni kdltségeket rétt az érintettekre.

Az 1962-1964 kozott, a kozlekedési minisztérium megrendelésére késziilt Smeed-jelentés®
vetette fel el8szor a behaijtasi dij otletét abbdl kiindulva, hogy az orszag gazdasaga tetemes
kart szenved a forgalmi torlédasok miatt. A jelentés szerint az uthasznaloknak meg kell
fizetnibk az uthasznalat koltségeit (utépités és —fenntartas; id6veszteség; tarsadalmi
koltségek — balesetek és kornyezetterhelés). Ezt kdvetben szamos tanulmany késziilt,
peéldaul a London Congestion Charging Research Programme a 90-es évek elején. Ezek arra
a kovetkeztetésre jutottak, hogy a behajtasi dij hasznos és mikdddképes kozlekedés-
menedzsment eszkéz lehet, de a technoldgiai, politikai, valamint a tarsadalmi
elfogadottsagot érintd kockazatok k6zéptavon tul nagyok a bevezetéséhez.

1999-ben a kormany torvényt alkotott a Greater London Authority (GLA) és a kozvetlenl
valasztott londoni polgarmesteri tisztség létrehozasarol. Ezzel parhuzamosan felallitotta a
ROCOL (Road Charging Options for London) nevili szakértdi csoportot a behajtasi dij
lehet&ségeinek vizsgalata céljabdl. A 2000-ben felalld GLA megkapta a behajtasi dij-szedés
jogat. Ugyanebben az évben Ken Livingstone-t valasztottak polgarmesterré.

11. London (Greater London) és Bels6-London (Inner London) (forras: Wikipedia)

® Smeed, R.J. (1964). Road pricing: the economic and technical possibilities. HMSO, London.
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El6készités és bevezetés

Livingstone megvalasztasatdl fogva tamogatta a behajtasi dij Ugyét, ami bekerilt a
juliusaban készult el. A behajtasi dij kidolgozasaval a Transport for London (TfL) kdzlekedési
vallalatot biztak meg.

dugdk csOkkentése, a buszkdzlekedés feltételeinek radikalis javitasa, az autdokdzlekedés
kiszamithatobba tétele, valamint az aruk és szolgaltatasok hatékonyabb aramlasa terén.
Ezek mellett bevételeket general a kdzlekedési program szamara, valamint kérnyezeti és
kozlekedésbiztonsagi hatassal is bir.

2001 nyaran 10 hetes tarsadalmi konzultaciot tartottak, majd az atdolgozott javaslatot 2001
telén Ujra a kdzdnség elé tartak. 2002 februarjaban kotottek szerz6dést a kivitelezésre és
mikodtetésre kivalasztott partnerrel, a Capita Business Services-zel. 2002 6szén és telén
kiterjedt informaciés kampanyt folytattak a bevezetendd behaijtasi dij f6 elemeirdl.

A behajtasi dij bevezetését megel6zéen 300 Uj autdbuszt allitottak forgalomba, valamint
szamos autobusz-, metré- és vasutvonalon javitottak a szolgaltatas szinvonalat. A behajtasi
dijjal egyutt 0j kdzlekedés-menedzsment rendszert is bevezettek.

A terveknek megfeleléen 2003. februar 17-én vezették be a behajtasi dijat Londonban. A
bevezetés zokkenémentes volt, a forgalom egyik naprdl a masikra atrendez8dott.

Dijfizetés

A dijfizeté zéna eredetileg egy 21 km?es teriiletre terjedt ki London belvarosaban, majd
2007. februar 19-én a nyugati kiterjesztéssel (WEZ — Western Extension Zone)
megduplaztak.

Londonban nem csak a zoénaba val6 be- vagy kihajtasért kell fizetni, hanem a zénan belil
valéo kozlekedésért is. Amennyiben valaki a Kkijelolt lakossagi parkoléhelyeken vagy
maganterileten parkol, nem kell fizetnie, de ha a zéna teriiletén belll kdzlekedik, tavolsagtol
és idétartamtol flggetlendl igen. Behajtasi dijat csak hétkdznap reggel 7 és este 6 (2007.
februérja el6tt este fél 7) k6zott kell fizetni, naponta egyszer. A dij mértéke kezdetben 5 font
(1785 Ft)° volt, ezt 2005 juliusaban 8 fontra (2856 Ft)” emelték.

® 1 font = 357 Ft
7 8 font vasarlders-paritason (2005) 1712 forintnak felel meg
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Congestion
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12. El6jelz6 tablak a zona hataratél valo tavolsag, a dijkoteles idoszak és a dijtétel
feltiintetésével (forras: TfL)®

farLandon
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14. A z6na hataran lévo tajékoztato tabla és utburkolati jel, valamint a zéna végét jelz6 tabla
(forras: TfL)

A dijfizetés médja és ellendrzése

A 8 fontos dijtétel akkor érvényes, ha a dijat a behajtas napjan medfizetik; masnap éjfélig 10
font (3570 Ft) a dij mértéke. A dijat telefonon, sms-ben, interneten, postan, valamint egyes
Uzletekben, benzinkutaknal és parkoldkban is be lehet fizetni. Léteznek elére valtott (heti,
havi és éves) el6fizetések, amelyek bizonyos mértéki(i kedvezményt biztositanak (havi: 3
ingyenes nap; éves: 40 ingyenes nap). Regisztralt felhasznaloként (Fast Track Card
kivaltasaval) jelent6sen felgyorsul a fizetési folyamat.

Az ellendrzést CCTV kamerak® és a hozzajuk kapcsolt rendszamfelismeré rendszer biztositja
mind a zéna hataran, mind a zona tertletén belll. A dijat megfizeté autdk rendszamat a nap
végeén torlik az adatbazisbal.

Amennyiben a dijfizetés nem térténik meg, buntetést von maga utan. 2 héten beltl 50 font
(17 850 Ft), 4 héten belll 100 font (35700 Ft), utana 150 font (53 550 Ft) a bintetés

8 Signs & Symbols (http://www.cclondon.com/signsandsymbol.shtml)
® Closed Circuit Television — zart lancu televizids rendszer
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Osszege. 3 vagy tobb befizetetlen bintetés utan a TfL kerékbilincset helyezhet el vagy
elszallittathatja az autét.

Kedvezmények, kivételek

Kivételt képeznek a dijfizetés hatalya aldl a kdvetkezdk: autdbuszok; taxik; megkulénboztetd
jelzést hasznalok; motorkerékparok. 10 font évi regisztracids dij ellenében mentesiilnek a
dijffizetés aldl a kovetkezdk: Uzemzavar-elharitok; mozgassériltek; alternativ meghaijtasu
jarmdvek bizonyos kibocsatasi paraméterek teljesitése esetén.

A zénan belll lakok 90% kedvezményt kapnak a behajtasi dijbdl. Ezen fellil minden szabaly
ugyanugy érvényes rajuk, mint barki masra. A vallalkozasok regisztralhatjak
gépjarmiparkjukat, igy az utdlagos fizetés lehet6sége mellett flottakedvezményben is
részesulhetnek. Ebben az esetben 8 helyett napi 7 font (2500 Ft) dijat kell fizetnilik a zénaba
behajté jarmlvek utan. A kilfoldi jarm(vek is dijkotelesek, de a kovetelések behajtasa
egyel6re nehézségekbe Uitkozik.

15. Behajtasi pont az Old Street-en (foto: Nevilley, Wikipedia)

Technikai rendszer

A londoni behajtasi dij ellenérzési rendszere CCTV kamerak rendszerén alapszik. A 340
(eredeti zoéna: 203, WEZ: 137)'° ki- és behaijtasi pont mellett a zéna teriiletén is telepitettek
megfigyel6pontokat. Az 6sszesen 400 helyszinen savonként legalabb egy fekete-fehér és
egy szines kamera figyeli a forgalmat. A fix helyszinek mellett mobil egységek is segitik az
ellendrzést.

Az eredeti zonaban elhelyezett kamerak él6képet tovabbitanak a kdzpontba, ahol
rendszamfelismerd rendszerrel azonositjak a jarmiveket. A késébb kiépult WEZ teriletén a

"0 http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/CC-Cameras.pdf
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rendszamfelismerés mar a kameraknal megtorténik, és csak az eredményt tovabbitjak a
kdézpontba biztonsagos szélessavu kapcsolaton keresztil. Aki befizette a dijat, azt a nap
végén torlik a nyilvantartasbol. A téves bilntetések elkeriilése végett minden nem fizetd
jarmi rendszamat kézileg is ellenérzik. "

A rendszer f6 problémaja, hogy rugalmatlan: a ki- és behajtas idejét, illetve a
benntartézkodas hosszat illetéen nem alkalmas differencialasra. Tovabbi probléma a magas
Uzemeltetési koltség, ami a bevételek jelentds részét elviszi.

Szervezeti hattér

A rendszert a londoni kdzlekedési vallalat (TfL — Transport for London) Gizemelteti. A céget
2000-ben hoztak létre Nagy-London kozlekedési kérdéseinek integralt kezelésére. A cég
Uzemelteti a metrovonalakat, a Docklands Light Railway-t, a felszini kézlekedést, valamint
koordinalja a London teriletén mikddé vasuti szolgaltatok tevékenységet

A mikdodtetést a kdzlekedési cég a Capita Group-nak szerzddte ki. Az eredetileg 5 éves
szerz6dést a zona nyugati iranyu kiterjesztésekor 2009. februarjaig meghosszabbitottak. A
2009 novembere utani id6szakra a Capita elvesztette az izemeltetés jogat a jobb ajanlatot
benyijté IBM-mel szemben.'?

Koltségvetés

El6zetes tervek szerint a rendszer kiépitése 100 millié font (35,7 Mrd Ft), a megelblegezett
beruhazasok tovabbi 100 millio font kiadast jelentettek volna. Az éves bevételt 130 millié
fontra (46,41 Mrd Ft) becsiilték. A kezdeti beruhazasi koltség végiil 6sszesen 230 millio font
(82,11 Mrd Ft) lett, ebbél 162 millié font (57,834 Mrd Ft) a rendszer beruhazasi kéltsége.

Az éves bevételek és Uzemeltetési koltségek adatait az alabbi tablazat tartalmazza. A
2005/2006-0s Uzleti év folyaman (2005. juliusaban) emelték meg a dijtételeket, mig a
2006/2007-es évet mar kis részben érintette a WEZ hatasa.

" http://tfl-cc.custhelp.com/cgi-

bin/tfl_cc.cfa/php/enduser/std adp.php?p faqid=1893&p created=1121939281&p sid=FqCUDNXi&p accessibility=0&p redire
ct=&p_lva=&p_ sp=cF9zcmNoPTEmcF9zb3J0X2J5PSZwX2dyaWRzb3JOPSZwX3Jvd19jbnQIMTEmMcF9wcm9kczOmcF9jYXRz
PSZwX3B2PSZwX2N2PSZwX3BhZ2U9MSZwX3NIYXJjaF90ZXhOPWNhbWVYYQ**&p li=&p_topview=1

"2 Datamonitor Computerwire (http://www.computerwire.com/industries/research/?pid=DA125B2E-D9CD-4D38-B214-
6CC4A4982B6F)
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2004/2005" 2005/2006" 2006/2007"°
Bevételek M font | Mrd Ft | Mfont | Mrd Ft | M font | Mrd Ft
Alap napidij (5 / 8 font) 98 | 34,986 121 | 43,197 125 | 44,625
Flotta napidij (5,5 / 7 font) 17 | 6,069 19 | 6,783 27 | 9,639
Lakossagi dij (heti 2,5 / 4 font) 2| 0714 2| 0714 6| 2142
Potdij- és egyéb bevételek 72 | 25,704 67 | 23,919 55 | 19,635
Osszes bevétel 189 | 67,830 210 | 74,970 213 | 76,041
Miikodési és adminisztracios koltségek -92 | 32,844 -88 | -31,416 -90 | -32,130
Netto bevétel 97 | 34,629 122 | 43,554 123 | 43,911

16. A rendszer bevételei és koltségei

A rendszer bevételeit torvény szerint a londoni kdzlekedés fejlesztésébe kell visszaforgatni,
ami a gyakorlatban nagyrészt az autobusz-halézat fejlesztését jelenti.

M font Mrd Ft

Autdbusz-halozat: 101 36,057
Hozzdjaruldas a buszgarazsok, buszpalyaudvarok, megallék fejlesztéséhez, a buszok
elényben részesitéséhez, a valés ideji utastajékoztatas kiépitéséhez, valamint a
buszhalézat mikoddtetéséhez

Utak és hidak: 14 4,998

Hozzajarulas az utmin6ség javitdsat szolgald programokhoz, beleértve utak és jardak
Ujraburkolasat, illetve a szerkezetek megerdsitését és fejlesztését

Kozlekedésbiztonsag: 5 1,785

A kozlekedésbiztonsagot javito intézkedésekhez valé hozzajarulas a Tfl és a kertiletek'®
kezelésében levd utakon

Gyaloglas és kerékparozas: 3 1,071
A gyaloglas feltételeit javitd programhoz valé hozzajarulas a TfL és a kerlletek
kezelésében levd utakon; hozzajarulas a helyi kdzlekedés javitdsahoz

Osszesen 123 | 43,911

17. A behajtasi dij bevételeinek felhasznalasa a172006/2007-es pénziigyi évben (el6zetes
adatok)

'3 Third Annual Impacts Monitoring Report, April 2005, p. 138.
(http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/ThirdAnnualReportFinal.pdf)

' Fourth Annual Impacts Monitoring Report, June 2006, p. 174.
(http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/FourthAnnualReportFinal.pdf)

' Fifth Annual Impacts Monitoring Report, July 2007, p. 114. (http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/fifth-annual-impacts-
monitoring-report-2007-07-07.pdf)

'® borough

" Fifth Annual Impacts Monitoring Report, July 2007, p. 114. (http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/fifth-annual-impacts-
monitoring-report-2007-07-07.pdf)
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Eredmények és hatasok

A projekt eredményeit a TfL folyamatosan monitorozza. 2002-h6z, a bevezetés el6tti
allapothoz képest 2005-ben a kdvetkez6 hatasok voltak megfigyelhetok:

A dijfizeté zénaban a dugd meértéke 26%-kal, a forgalom 21%-kal csdkkent (a kezdeti
csokkenés ugyan nagyobb volt, de azéta lassu ndvekedés tapasztalhatd). A zénat korilvevd
féutvonalakon nem valtozott a forgalom nagysaga. A reggeli csucsidészakban 37%-kal
emelkedett a zénaba autdbuszon érkezdk szama. A buszkdzlekedés megbizhatdsaga javult:
a menetrenden fellli varakozasi id6k a zonaban és kdzvetlen kérnyezetében 30%-kal, egész
Londonban 20%-kal csdkkentek.

A zoénan bellli kereskedelmet illetéen kezdetben megfigyelheté volt némi negativ hatas,
azota azonban a zénan kivilihez viszonyitott gyorsabb névekedés ezt ellensulyozta.

Az utébbi id6ben a hatékonysagi szempontok mellett a koérnyezetvédelem kérdése is
el6térbe kerilt. 2008. februar 4-én egész Nagy-Londonra kiterjedd z0ld zonat (LEZ) vezettek
be, vagyis a teherautéknak és autébuszoknak kdrosanyag-kibocsatasi szintjuktél figgd dijat
kell fizetnillk a behajtasért. A kornyezeti szemlélet varhatdéan a belvarosi behajtasi dijban is
megjelenik a kdzeljovében: Ken Livingstone polgarmester tervei szerint 2008. oktéber 27-t6l
a nagyon alacsony kibocsatasu jarmivek mentességet kapnak, a 3 liternél nagyobb motorral
felszerelt vagy 226g/km-nél nagyobb széndioxid-kibocsatasu jarmlivek szamara a jelenlegi
tdbb mint haromszorosa, 25 font lesz a behaijtasi dij."®"*

Kézvélemény

A londoni behajtasi dij elfogadottsaga a bevezetést megel6z&en stabilan 40% korili volt, ami
a bevezetést kdvetéen 50% folé emelkedett. 2003. oktdbernél késébbi adatok nem allnak
rendelkezésre, ezért a hosszabb tavu elfogadottsagot nem lehet vizsgaini.

A viszonylag magas elfogadottsag két okra vezethetd vissza. Egyrészt a forgalmi torlodasok
olyan szintet értek el a varosban, hogy az emberek szikségesnek és elkerilhetetlennek
érezték egy radikalis intézkedés meghozatalat a helyzet normalizalasa érdekében. Masrészt
a polgarmester és a kdzlekedési tarsasag nyilt kommunikacioja, a probléma és a megoldasi
javaslat vildgos bemutatasa és a konzultaci6 javitotta a projekt elfogadottsagat.

Fontos szempont volt a politikai stabilitas is: a szabalyozas szerint a dontés a polgarmester
kezében volt, aki fol6tt nem allt mas déntési szint. A bevezetéssel szemben nem alakult ki
szervezett ellendllds. A bevezetésre a polgarmester hivatali ciklusanak elején kerult sor, ami
megnovelte a siker esélyét.

Az alabbi tablazat a bevezetés elfogadottsaganak idébeli valtozasat mutatja be:?°

1 http://www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/7394.aspx
" http://www.tfl.gov.uk/corporate/projectsandschemes/roadsandpublicspaces/7411.aspx
 CURACAO State of the Art Review, 2007
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Otamogatja Mellenzi

18. A londoni behajtasi dij tdamogatottsaganak valtozasa
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4.2 Stockholm

El6zmények

Stockholm belvarosa hosszu ideje kiizdott a forgalmi torlodasokkal: a belvarosban, valamint
a bevezet6 utakon a reggeli és délutani csucsidészak soran jelentés kozlekedési dugok
alakultak ki. Csucsidében a f6utvonalakon az atlagos haladasi sebesség 60%-kal a
sebességhatar alatt maradt. Az el6rejelzések azt mutattak, hogy mindennek ellenére egyre
tobben fogjak az egyéni kdzlekedést valasztani. A politikusok szamara vilagossa valt, hogy a
varos kulturalis orokségének megdbrzésére, a lakossag egészségeének javitasara és a varos
vonzerejének novelésére kizardlag a csOkkend kodzlekedési dugok és a javuld kornyezeti
feltételek jelenthetnek segitséget.

Ezeknek megfeleléen a behajtasi dij bevezetésének elsédleges célja a torlédasok
csokkentése, valamint ezaltal a kérnyezeti allapot és az elérhetéség javitasa volt. A végleges
bevezetést féléves tesztidészak el6zte meg, melynek f6 célja annak vizsgalata volt, hogy a
behajtasi dij javithatja-e a kdzlekedési rendszer hatékonysagat. A tesztizem masodlagos
céljai a kovetkez6k voltak:

- Aforgalom 10-15%-o0s csOkkentése a forgalmasabb utakon

- A forgalom folyamatossaganak biztositasa a belvarosban

- A CO; és mas egészseégkarositd szennyezdanyagok kibocsatasanak csdkkentése
- Avaroslakok altal érzékelt kdrnyezeti allapot javitasa

- Forrasok biztositasa a kozosségi kozlekedés szamara

El6készités és bevezetés

A stockholmi varosi tanacs 2003. junius 2-an fogadta el azt a javaslatot, hogy prébaképpen
fél évre bevezessék a behajtasi dijat. A bevezetésrél széld hivatalos dontést a svéd
parlament hozta meg 2004. junius 16-an a behajtasi dijrol sz6lo térvény elfogadasaval. A
rendszer kiépitésére és lzemeltetésére kiirt palyazatot 2004. juliusaban nyerte el az IBM.

A prébaidészak harom alapvetd részbdl allt: a kozdsseégi kdzlekedés fejlesztése, a behajtasi
dij bevezetése, valamint a P+R rendszer bdvitése. Ennek megfeleléen a behajtasi dij
bevezetését megel6zden (2005. augusztus 22-t6l kezdédben) és a bevezetéssel egyidejlileg
jelentds kdzOsseégi kozlekedési és P+R fejlesztéseket hajtottak végre. 197 uj autdbuszt
vasaroltak, és 16 Uj expresszbusz vonalat hoztak létre az agglomeraciobdl bejardk jobb
kiszolgalasa érdekében, valamint ahol lehetséges volt, a meglévd autdbusz-, metro- és
elévarosi vasuti jaratokat is sdritették. Ezt kdvetéen 2006. januar 1. és julius 31. kozott
kisérleti jelleggel bevezették a behajtasi dijat.

2006. szeptember 17-én népszavazast tartottak a kérdésrél, amelyen Stockholm varosa
megszavazta a behajtasi dij bevezetését (az érvényes szavazatok 53-47% aranyban
oszlottak meg, vagyis a behajtasi dijat elfogaddk szilik tobbséget alkottak). 14 koérnyékbeli
telepilésen (ahol csak véleménynyilvanitdé népszavazast tarthattak) a lakossag elutasitotta a
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dijat, 6sszesitve 40-60% aranyban. A bevezetésrél a végs6 dontést a svéd parlament hozta
meg. A végleges rendszer bevezetésére 2007. augusztus 1-jétdl kerllt sor.

19. A liljeholmeni fizet6pont 2006. januarjaban (foté: Mats Halldin, Wikipedia)
Dijfizetés

A stockholmi rendszer csak a belvarosra vonatkozik. A fizetés zdna teriilete 29,5 km?, az itt
élé 275 ezer lakos a varos népességének 36%-at teszi ki. A dijfizetés id6szaka a 6:30 és
18:30 kozotti idészakot érinti, kizarélag munkanapokon, julius kivételével. A dijfizetés be- és
kihajtaskor egyarant kotelezd. A dij 6sszege napszakonként valtozik az alabbiak szerint:

Id6szak SEK Ft*'?2
00:00 — 06:29 0 0
06:30 — 06:59 10 270
07:00 — 07:29 15 405
07:30 — 08:29 20 540
08:30 — 08:59 15 405
09:00 — 15:29 10 270
15:30 — 15:59 15 405
16:00 — 17:29 20 540
17:30 — 17:59 15 405
18:00 — 18:29 10 270
18:30 — 23:59 0 0

20. A stockholmi behajtasi dij 6sszege napszakonként

#' 1 SEK = 27 Ft
2 10, 15, 20, 60 SEK vasarloeré-paritason (2005) rendre 140, 210, 280, 840 forintnak felel meg
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Egy gépkocsira naponta legfeljebb 60 SEK (1620 Ft) behajtasi dij vethetd ki. A dijfizetést a
svéd koézutkezel§ (Vagverket) felé kell rendezni legkésébb a behajtast kdveté 14 napon
belil. Azok a cégek és szervezetek, amelyek nagyobb flottaval rendelkeznek, elézetesen
megkotott szerzédés alapjan kézpontilag egyenlitik ki a dijakat.

A behajtasi pontoknal dijfizetés nem lehetséges. A dijfizetés az alabbi moédokon rendezheté:

- Elére regisztralt gépjarmivek esetén automatikus dijfizetéssel (Autogiro), amikor a
zoénaba valé be- és kilépéskor a bankszamlardl automatikusan levonasra kerll a
megfeleld 6sszeg.

- Két Gzlethalézat boltjaiban, tetszéleges helyen az egész orszag teriletén.
- Interneten keresztil, bankkartyaval, illetve bankfiokokban.

A dijfizetésrél nem kuldenek ki felszolitast, tehat a gépjarmi tulajdonosanak kell észben
tartania (interneten és a fizetési pontokon lekérdezhet§) és 14 napon belll rendeznie.
Amennyiben erre nem keril sor, értesitést kildenek 70 SEK (1890 Ft) potdijrél, melynek
befizetésére 30 nap all rendelkezésre. Ennek letelte utan tovabbi 200 SEK (5400 Ft)
biintetést kell fizetni. Ennek elmulasztasa esetén jogi Utra, végrehajtéhoz keriil az iigy.?

Kivételek

A dijfizetés aldl mentestlilnek a kdvetkezék: a legaldbb 14 tonnas buszok; megklldnbdztetd
jelzést hasznalok; diplomataautok; motorkerékparok; kulfoldi rendszamu gépjarmiivek;
katonai jarmivek; mozgassériltek; valamint az alternativ (elektromos, etanol-, gaz-) tzem
jarmlvek. Ez utébbiak csak 2012 juliusaig élveznek kivételt. A probaidészakban a taxik is
mentességet élveztek, a végleges rendszerben azonban mar nem.

Elkerlild6 utak hianyaban és a foldrajzi adottsagok miatt a zoénan belll bizonyos
tranzitlehet6ségek, dijmentes korridorok Iéteznek. Az egyik a fizet6s zéna nyugati szélén
észak-déli iranyban athaladé E4-es autdpalya, a masik pedig a csak Stockholmon keresztll
megkdzelithetd Lidingd szigetre vald eljutas a zonan kivalrdl, amennyiben a zénaba vald be-
€s a masik végén valo kihaladas kozott legfeljebb 30 perc telik el.

A behajtasok 24%-a kotédik mentességet élvezé jarmiivekhez (2007). Ezt tovabb bontva az
arany a kovetkezd: Liding6-szabaly 8%, ,z0ld autok” 9%, buszok 2%, mozgassériltek 2%,
egyéb (motorkerékparok, kulféldiek stb.) 2%. A prébaidészakban, amig a taxik kivételt
élveztek, a behajtasok 8%-at tették ki.2*

Technikai rendszer

A prébaidészakban mikrohullamu kommunikacién alapulé transzponderes rendszert vezettek
be, amelyet automatikus rendszamfelismer$ (ANPR) rendszer tdmogat. Ennek megfeleléen
a fizetbpontokon megallas nélkil lehet athaladni, helyszini fizetés nem lehetséges. A
transzpondert ingyen bocsatottak az autésok rendelkezésére.

3 \agverket (http://www.vv.se/templates/page3 21431.aspx)
2 yvagverket (http://www.vv.se/templates/page3wide 22611.aspx)
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A varoskozpont korll 18 fizet6pontbdl allé kordont épitettek ki. Az automata fizet6ponton
valé athaladaskor regisztraljak az athaladd autét, valamint a be- vagy kihajtas helyét és
idejét. Ennek alapjan vonjak le a dijat a tulajdonos szamlajarél. Amennyiben nincsen
transzpondere, a rendszamrol készilt fényképek alapjan azonositjak. Egyes jarmivek
behajtasa ingyenes, ezen jarmlveket a rendszer automatikusan azonositja a nyilvantartas
alapjan. A 18 fizet6ponton 6sszesen 78 forgalmi sav halad at, melyeket 164 kamera
ellendriz.

= N, YN

S i T

- ——

21. A liljeholmeni fizetépont 2006. januarjaban (foté: Mats Halldin, Wikipedia)

A prébaidészak tapasztalatai alapjan a kameras rendszamfelismerés hatékonysaga elég
magas volt ahhoz, hogy foloslegesnek itéljek a parhuzamos transzponderes azonositast.
Ennek megfeleléen a transzpondereket visszavették, és csak kivételként maradt meg, a
Lidingd-szabaly pontosabb érvényesitése céljabdl.

Szervezeti hattér

A rendszert a sved kozutkezel6 (Vagverket, http://www.vv.se/) fellgyeli, amely a technikai
megvaldsitast és Uzemeltetést az IBM Svenska AB-nek és a Q Free-nek szerzédte ki. Mivel
a behajtasi dij jogilag allami adénak szamit, a kOvetelések behajtasaban az addhatdsag is
kozremiikodik.

Koltségvetés

A beruhazasi koltség (csak a behajtasi dijhoz kapcsoléddan, a megelblegezett beruhazasok
nélkdl) 2,013 milliard SEK (54,81 milliard Ft) volt. A buszhalézat és a P+R rendszer
fejlesztése a 7 hdénapos prébaiddszak alatt (mikddési koltségekkel egyitt) 1,337 milliard
SEK (36,099 milliard Ft) befektetést igényelt.

A prébaidészak minden miikddési koltségét (a tervek szerint 270 millié SEK, 7,29 milliard Ft)
a kdzponti koltségvetés allta. A havi mikddtetési kdltségeket elézetesen 30-40 millié SEK-re
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(810-1080 millid6 Ft) becsilték. A tovabbi éves fenntartasi koltséget 300 milli6 SEK-re (8,1
milliard Ft) prognosztizaltak.

A behaijtasi dijbdl befolyé bevételeket (évi 763 millic SEK, 20,601 milliard Ft) a stockholmi
régio kozossegi kozlekedési rendszerének fejlesztésére forditjak. A tervek szerint ez
pluszforrasokat jelent, azaz a kormanyzat szinten tartja az eddig folyositott allami forrasokat.

Eredmények és hatasok

A probaidészak els6 hdénapjaban a fizetépontokon athalado forgalom 25%-kal csokkent; a
k6zOsségi kozlekedés utasszdma napi 40 000 fével nétt; a parkoldsi birsagok 29%-kal
csOkkentek; valamint csak a jarmlvek 2%-a utan mulasztottak el befizetni a behajtasi dijat.

A héthdénapos probaiddszak értékelése soran megallapitottak, hogy a forgalom a vartnal
nagyobb mértékben esett vissza: 6sszesen mintegy 22%-kal, ami napi 100 000-rel kevesebb
athaladast jelent. Egy atlagos napon 371 300 athajtas utan 115 000 fizetési kotelezettség
keletkezett (a tobbszori athajtasok és mentességek miatt). A forgalomcsdkkenés nem csak a
zénaban, hanem a zdnahataroktol tavolabb is érezhetd volt, és a félelmekkel ellentétben
nem alakultak ki Ujabb torlédasok a zonan kivili bevezet§ szakaszokon. Az eljutasi id6k
jelentésen rovidiltek, és lényegesen kiszamithatobba valtak. A kézdsségi kozlekedés
utasszama 4,5%-kal nétt, de az eszkdzt valtd, kordbban autét hasznalok fele jelent csak meg
a kozdsségi kozlekedésben.

A szennyez6anyagok kibocsatdsa megyei szinten 2-3%-kal, a dijfizet6 zénaban 14%-kal
csokkent. A személyi sériléses balesetek szama becslések szerint 5-10%-kal csdkkent.

A kereskedelemre gyakorolt hatast szamos tanulmany vizsgalta. Altalanossagban
megallapithatd, hogy a behajtasi dij bevezetése nem gyakorolt negativ hatast a
kereskedelemre (természetesen egyes uzletekre lehetett negativ hatassal).

Koézvélemény

Stockholmban a prébaidészak elétt és alatt is mérték a bevezetés elfogadottsagat. A
folyamatok a londoni példahoz hasonldéan alakultak. A bevezetést megel6z6en Stockholm
megye lakosai kdzll az ellenzék voltak tdbbségben (2005 8szén 55% korul), a prébaidészak
kezdete utan azonban az arany folyamatosan eltolodott a tamogatok iranyaba (aprilis-
majusban 53% tamogatta és 41% ellenezte).

A prébaidészakot kdvetd népszavazason a szavazason részt vevok 51,3%-a tamogatta,
45,5%-a ellenezte a bevezetést (az érvényes szavazatok tehat 53-47 aranyban oszlottak
meg). A kdrnyez6 kdzségek egy részében is tartottak véleménynyilvanité népszavazast, ott
elutasitottak a behajtasi dijat.

Az alabbi tablazat a bevezetés elfogadottsaganak id6beli valtozasat mutatja be Stockholm
megyében:?®

% CURACAO State of the Art Review, 2007
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22. A stockholmi behajtasi dij tamogatottsaganak valtozasa
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4.3 Oslo
El6zmények

Norvégiaban hosszu multra tekint vissza az utdij intézménye, amely az 1920-as évek 6ta az
orszag foldrajzi adottsagai miatt szikséges koltséges infrastrukturalis beruhazasok (hidak,
alagutak) finanszirozasanak egyik formaja. Varosi utdijat Europaban els6ként Bergenben
vezettek be, 1986-ban.

Osloban az 1970-es évektdl kezdédbéen egyre nagyobb gondot okoztak a forgalmi
torlédasok. Erre a problémara a megoldast az uthalézat fejlesztésében lattak. A
koltségvetési forrasok sziikossége miatt Uj finanszirozasi médszerekre volt sziikség. Szamos
lehetéséget vizsgaltak (lzemanyag-ado, helyi dijfizetés egyes szakaszokon, parkolasi dijak
emelése stb.), végil a behajtasi dij médszeréhez fordultak. A rendszer bevezetésének célja
tehat a forrasbevonas volt az infrastruktura-fejlesztések finanszirozasara.

A bevezetéshez vezet6 harom fé probléma a kdvetkezé volt:

- Forgalmi torlédasok, amelyek rontottak az elérhet6séget, és becslések szerint évi 1
milliard NOK (32 milliard Ft*°) kart okoztak a helyi gazdasagnak.

- Alacsony kozlekedésfejlesztési forrasok az osloi régidban, részben a kormany vidéket
preferald politikaja, részben a helyi gazdasag gyengélkedése miatt.

- Kornyezeti problémak és a mellékutak tulterheltsége.

El6készités és bevezetés

1986-ban hoztak létre a Fjellinjen AS nevi (varosi és megyei tulajdonban allo) tarsasagot,
melynek célja az ,1. Oslo-csomag” nevet visel® infrastruktirafejlesztési program részleges
finanszirozasa volt. A parlament hozzajarulasaval — Norvégiaban ez szikséges az
utdijszedéshez — a tarsasag megkapta a dijszedés jogat Osloban. A behajtasi dijat 1990.
februar 1-jén, meghatarozott idére vezették be. Az elektronikus dijfizetés lehetéségét 1990.
decemberére teremtették meg.

Az 1. Oslo-csomag” els6sorban (80%-ban) kdzuti fejlesztések finanszirozasat szolgalja, és
csak kisebb mértékben a kozosségi kozlekedés fejlesztését. Fontos célja, hogy a
mellékutcakrol a — részben alagutakban futé — féuthalozatra tereljék a forgalmat. Mivel a
behajtasi dij f6 célia a bevételszerzés és nem a forgalomcsdkkentés, nincsen id&beli
differencialas. Az osldéi behajtasi dij a pénziigyi szempontu utdijak kdzé sorolhato.

2001. november 1-jén lépett életbe a megallapodas kiterjesztése, amely egy dijemelés révén
a tomegkozlekedésre koncentrald ,2. Oslo-csomag” finanszirozasat biztositja. Ennek a
szakasznak a tervek szerint 2007-ben lett volna vége, de 2005-ben tovabbi 5 évvel
meghosszabbitottak egy tenger alatti alagut finanszirozasa céljabdl, igy jelenleg 2012-ig

% 1 NOK = 32 Ft
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rendelkezik engedéllyel a rendszer. 2002 &ta Norvégiaban térvény mondja ki, hogy a
behaijtasi dijakbdl szerzett bevételeket a helyi kozlekedés fejlesztésére kell forditani.

23. Az épiil6 Bjervika-alagut 2007. juniusaban (fot6: Haros, Wikipedia)

Jelenleg folyik a politikai el6készitése a 2027-ig sz6l6 ,3. Oslo-csomag”-nak, amely tovabbi
kozuti és kdzdsségi kozlekedési beruhazasok finanszirozasat szolgalna. A csomag jelenleg
folyo vitdja soran szoba kerllt a dij idébeli differencialasanak lehet6sége is (csucsid6-
kedvezményes id6szak). Szamos szakember szerint a meglév6 Utdij kiegészitéseként a
belvaros hataran be kellene vezetni a forgalomcsdkkentési célu behajtasi dijat is.

Dijfizetes

Osloba harom 6 iranybdl érkeznek a jarmiivek, ezért viszonylag egyszerl volt kiépiteni a 19
fizet6pontbdl all6 kordont. A fizetékapuk a varoskdzponttdl 3-8 kilométerre helyezkednek el.
A z6na magaba foglalja a varos koérili autépalyat is, igy nem lehet fizetés nélkil megkerdlni a
varost.

Behaijtasi dijat a kijelolt zénaba vald behajtas esetén kell fizetni. Idébeli differencialas nincs,
a behajtas a hét minden napjan, 0-24 6raig dijkételes. A dij 6sszege 20 NOK (640 Ft?') 3,5 t
alatt, és 40 NOK (1280 Ft) 3,5 t feletti jarmlvek esetén. Az AutoPASS szamlaval (orszagos
elektronikus dijfizetési rendszer) rendelkez6k valthatnak id&szaki (havi, féléves, éves)
bérletet, vagy meghatarozott szamu el6revaltott belépési lehetéséget, amelyek rendszeres
hasznalat esetén jelentds megtakaritast eredményezhetnek.?®

A fizetés lehetséges készpénzzel is, azonban ehhez meg kell allni az automatanal vagy a
pénztarnal. A legtdbben (2006-ban 82,2%) ezért az AutoPASS rendszert hasznaljak, amely
megallas nélkili athaladast tesz lehetévé. Az AutoPASS-t hasznaldék szamara fenntartott

" 20 NOK vasarléers-paritason (2005) 300 forintnak felel meg
2 nttps://www.fiellinjen.no/Avtale/klipp-_eller_periodeavtale/en
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savokban fénykép készul a fedélzeti egység nélkiul athaladoé autdk rendszamardl, és ez
alapjan azonositjak a fizetés nélkil behajtokat. Aranyuk kéralbeltl 0,2 %.

Technikai rendszer

A dijszedés 19 belépési ponton torténik. Az automatikus, megallas nélklli savok kapacitasa
1600, mig a kézi fizetéses savokeé 400 jarm{ oranként, igy az AutoPASS rendszer biztositja
azt is, hogy ne alakuljanak ki torlédasok a fizetépontoknal.

Az AutoPASS elektronikus dijfizetési rendszer orszagos kiterjedési, szamos dijkoteles
Utszakaszon lehet ezzel a technoldgiaval fizetni Norvégia-szerte. A belépbkapuknal telepitett
érzékelbk az autdkba épitett transzponder segitségével azonositjdk a jarmilveket, és
automatikusan levonjak a tulajdonos AutoPASS szamlajardl a behaijtasi dijat. Az azonositas
97%-0s megbizhatésagu, és a jovében néhany modositassal varhatéan tovabb javul.

Az ellen6rzést az AutoPASS-sal nem rendelkez6 autok rendszamarol készilt fényképekkel
biztositjdk. Az automatikus rendszamfelismeré rendszer &ltal azonositott rendszamot a
nyilvantartassal 6sszevetve beazonositjak a tulajdonost, és postan kuldik ki a szamlat.

24. A 6. szamu dijfizetd pont: AutoPASS és készpénzes sav (foto: Tosics Ivan)

Szervezeti hattér

Az osléi dijszedésre kulon tarsasagot hoztak létre 1986-ban, ez a Fjellinjen AS
(https://www fiellinjen.no/). A tarsasag tulajdonosai Oslo varosa (60%) és Akershus megye
(40%). A behajtasi dij bevezetésének f6 tamogatdja a megye volt, mig Oslo varosa
tartézkoddan allt hozza a kérdéshez, mert a zénahatar megosztotta a varos teriletét. Az
AutoPASS rendszert a norvég kozutkezeld (Statens vegvesen, http://www.vegvesen.no/)
Uzemelteti.
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Koéltségvetés

A rendszer bevételeit a kozlekedés fejlesztésébe forditjak vissza; mikodési kdltségeket nem
finansziroznak bel6le. Az 1990-es ,1. Oslo-csomag” bevételeit 80%-ban kozutfejlesztésre,
20%-ban a kozdsségi kozlekedés fejlesztésére forditigk. A 2001-es ,2. Oslo-csomag”
bevételei ezzel szemben mar tdilnyomorészt a kozosségi kdzlekedést szolgaljak. (Az 1. és 2.
csomag parhuzamosan fut, utébbit a 2001. november 1-jei dijemelés altal generalt
pluszbevételek fedezik.)

A bevezetés évében 250 millio NOK (8 Mrd Ft) kezdeti befektetésre volt sziikség, amit a 750
milli6 NOK (24 Mrd Ft) bevétel béven ellensulyozott.

A jelenlegi éves bevétel mintegy 1 milliard NOK (32 Mrd Ft), melynek kb. 10%-at teszik ki az
Uzemeltetési koltségek. 2006-ban 1248 millid NOK (39,936 Mrd Ft) volt a mikodési bevétel
és 134 millid NOK (4,288 Mrd Ft) a mikodési kiadas.

2007 veégeig a rendszer teljes hozzajarulasa az ,1. Oslo-csomag”™hoz 11,9 milliard NOK
(380,8 Mrd Ft), a ,2. Oslo-csomag”™hoz 1,1 milliard NOK (35,2 Mrd Ft) lesz.

25. A varoskozpont alatt épitett alagut bejarata (foté: Tosics lvan)

Eredmények és hatasok

A f6 cél (forrasgeneralas) mellett a rendszer csokkentette a torlédasokat, ennek
kovetkeztében a zajszintet és a kornyezetszennyezést, valamint javitotta a
kozlekedésbiztonsagot a fébb utvonalakon.

Az els6 évben a megel6z6 idészakhoz képest 10%-kal (mas forrasok szerint 3-5%-kal)
csokkent a belépd forgalom, féként a csucsidén kivili idészakokban. A rendszer 1990-es
bevezetése 6ta azonban a belép6 forgalom évi atlagos 1,37%-kal, azaz 2005-ig 6sszesen
21,9 %-kal emelkedett. A dijfizetés bevezetése nem volt megfigyelhet6 hatassal a k6zdsségi
kozlekedés forgalmara vagy az autdban Ul6k szamat tekintve.
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A varoskozpont kereskedelmére a hivatalos informaciok szerint nem fejtett ki jelentés hatast
a rendszer bevezetése. A bevezetést megel6z6 és kdvetd haztartasfelvételek (1989 és
1990) adatai szerint a behajtasi dij bevezetése a lako- és munkahelyvalasztasra nem volt
kimutathatd hatassal. A szabadid&s utazasok uti céljat tekintve megfigyelhetd eltolodas, de
ez a hatds meglehetésen gyenge, aminek oka, hogy a behajtasi dij zdnahatarat
szandékosan ugy huztak meg, hogy minimalizaljak ezeket a hatasokat.

Hosszabb tavon a behajtasi dij és féként a belble finanszirozott infrastrukturafejlesztés
hatasara elérték, hogy 1990 és 2002 kozoétt az atlagos haladasi sebesség a
forgalomnoévekedés ellenére sem csdkkent. A koézdsségi kozlekedés a bevezetd
szakaszokon veszitett részesedésébdl, a belvarosban azonban erésitette poziciéjat.

Kézvélemeény

Osloban 1989 6ta allnak rendelkezésre adatok a behajtasi dij elfogadottsagara vonatkozoan.
A tapasztalatok szerint a rendszer elfogadottsaga a bevezetés el6tti 30%-rél 1997-re
fokozatosan 48%-ra emelkedett, majd 45% kordli szinten stabilizalodott. 2001-ben azonban
hirtelen 36%-ra esett vissza, és bar azéta ujra emelkedik, nem érte el a 2001 elétti szintet.

A tendencia hasonl6 a londoni és stockholmi adatokhoz, bar az idétav teljesen mas. A 2001-
es visszaesés a 2. Oslo-csomag bevezetésével jard dijemelésnek tudhato be.

Az alabbi tablazat a bevezetés elfogadottsaganak idébeli valtozasat mutatja be:?°

70
60+

50-
40+
30
20+
10

04

— LT T L1 1

1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003

Otamogatja Eellenzi |

26. Az osloi behajtasi dij tamogatottsaganak valtozasa

% CURACAO State of the Art Review, 2007
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4.4 Tovabbi példak: miikodé, tervezett és elvetett rendszerek

A részletesebben vizsgalt példak mellett roviden ismertetiink néhany tovabbi rendszert,
amelyek bizonyos szempontokbdl figyelemremélté tulajdonsagokkal rendelkeznek,
alapvetéen azonban (a varosok eltér6 adottsagai miatt) nem szolgalhatnak alkalmazandé
példaként a budapesti rendszerhez. Réviden bemutatunk néhany olyan varost is, ahol
jelenleg el6készités alatt all a behajtasi dij, illetve olyan példat, ahol felmerilt a behajtasi dij
bevezetésének lehetdsége, de azt végul — kildnbdzé okokbdl — elvetették.

Bergen és Trondheim

Norvégiaban tdbb varosban is létezett vagy létezik behaijtasi dij. Oslo kivételével kisebb, egy-
kétszazezres népesseégi varosokrél van szé, amelyek ennél fogva nem hasonlithatok 6ssze
Budapesttel. A behajtasi dijak sok hasonlésagot mutatnak egymassal, igy az osloi
rendszerrel is.

A legrégebbi eurdpai rendszer a bergeni, amelyet 1986-ban vezettek be. A tébbi norvég
varoshoz hasonléan itt is a forrasteremtés volt a cél, hogy a kozlekedési infrastruktura
fejlesztését finanszirozzak. It is hatarozott idére vezették be, amit kés6bb
meghosszabbitottak. A bevételek felhasznalasa a kézutépitéstdl a kozosségi kdzlekedés felé
tolodott el, az arany ma 50-50%.

Trondheimben 1991-ben vezették be a behajtési dijat. A 15 éves hatarozott idére sz6lo
megallapodas 2005-ben jart le, és nem hosszabbitottdak meg, igy Trondheim az elsé varos a
vilagon, amely felhagyott a behajtasi dij szedésével. Itt vezették be a vilagon el6szor az
elektronikus dijfizetést varosi behajtasi dij beszedésére.

Szingapur

A szingapuri behajtasi dij a legrégebbi a vilagon: 1975-ben vezették be az allandosuld
forgalmi torlédasok kezelésére, a kereslet szabalyozasara. A dijfizeté zénat azéta tébbszor
kiterjesztették. A rendszer bevezetésének f6 célja, hogy tudatositsa az uthasznaldkban a
gépkocsihasznalat valodi koltségeit, és ezaltal csOkkentse a torlddast a varos belsé
terlletein és a bevezetd utakon. Az elsd években a legaldbb 4 utast szallité jarmlvek ingyen
hajthattak be, ami kézi dijfizetés mellett kdnnyen ellenérizhetd volt.

Az eredeti papiralapu rendszert 1998-ban elektronikus dijfizetéssel valtottak fel. A
belvarosban 7:30 és 19:00 kozott, a bevezetd utakon csak a reggeli csucsidében kell fizetni.
A rendszer jellegzetessége, hogy a fizetendd dij mértéke a forgalomtél fiiggben,
lépcsbzetesen valtozik. A dijak mértékét negyedévente felllvizsgéljak és optimalizaljak.
Minden autot fedélzeti egységgel (OBU) kell ellatni, ez alapjan térténik az azonositas; az
ellen6rzést kameras rendszamfelismerd rendszer biztositja.

Roma

2001 oktoberétsl Roma térténeti varoskdzpontja (4,8 km?) behaitasi korlatozas ala esik. A
terlletet 22 behajtasi ponton at lehet megkoézeliteni. A jarmlveknek fedélzeti egységgel kell
rendelkeznitk a behajtashoz, ami napi dijhoz van kotve. 250 ezer gépjarm{ szerezte be az
egységet, a romai allomany 12%-a. A 6:30 és 18:00 kozotti korlatozas hatasara a dijkoteles
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idészakban 20%-kal, teljes atlagban 10%-kal esett vissza a forgalom, viszont a motorosok
(akikre a korlatozas nem vonatkozik) szama 10%-kal nétt, mig a tdmegkdzlekedés
hasznalata 6%-kal.*

Milano

A legujabb behaijtasi dij a milandi: 2008. januar 2-an vezették be. Az Ecopass a belvarosba
valé behajtasra jogosit fel hétkdznaponként 7:30-19:30 kozott (aprilis 15-t61 7:00-19:00
kozott). A bevezetés els6édleges célja a kdrnyezetterhelés cstkkentése volt: a forgalmat 10, a
szennyezést 30%-kal kivantdk csOkkenteni. Ennek megfeleléen a dij mértéke erbsen
kibocsatas-érzékeny: a legkorszer(ibb motorral felszerelt jarmiivek ingyenesen hajthatnak
be, a tobbi jarmi utan a motor kategodriajatdl figgbéen napi 2-5-10 eurdt kell fizetni, a
legszennyez8bb jarmivek pedig aprilis 15-ig egyaltalan nem hajthatnak be a dijkdteles
id6szakokban. Lehet6ség van tobb alkalomra szél6 bérletek vasarlasara, a zona teriletén
lakdk pedig 50-250 eurd kdzotti 6sszegért éves engedélyt kaphatnak.

A dijfizetd zéna a Cerchia dei Bastioni altal hatarolt teriilet. Ez a 8,2 km?es varosrész Milané
terlletének 4,5%-at teszi ki, 77 000 lakosa 6%-ot jelent, mig az autds helyvaltoztatasok 13%-
a bonyolodik itt. Emellett a zénahatar kivalasztasanak tovabbi fontos indokai, hogy a
kozOsségi kozlekedési haldzat siirli, és valos alternativat jelent, illetve hogy korlatozott
szamu (43) belépési ponton kellett kiépiteni a kameras ellenérz6 rendszert. A rendszer
bevezetése el6tt, 2007 oktoberétdl 12 villamosjarat, 7 varosi és 22 elévarosi autdobuszvonal
kapacitasat ndvelték meg csuicsidében 13-27%-kal, csticsidén kiviil 13-51%-kal. !

Az els6 jelentések szerint a bevezetés elbtti utolsd napokban szamos technikai problémaval
kellett megkuzdeni, és a bevezetés napjan az internetes fizetési rendszer 6sszeomlasa miatt
kaotikus dllapotok alakultak ki.**** A kilféldi rendszamu autok utan is kell fizetni, aranyuk
0,5% alatt alakul.** A januari forgalmi adatok a kdvetkez6képpen alakultak (valtozas a 2007.
oktdberi bazisidészakhoz képest): a dijmentes jarmivek behajtasai 1,9%-kal néttek, a
dijkételes jarmivek behajtasai 26,7%-kal csdkkentek, ez 6sszesen 22,7% cstkkenést jelent.
A napi behajtdsok szama jarmivenként atlagosan 1,67 volt. A jarmivek 60%-a a hénap
folyaman 1-2 alkalommal hajtott be. Az ingyenesen behajtok 9,1%-ot tettek ki, ezen belll a
taxik (71,0%) és a kozOsségi kozlekedés (12,8) mellett a mozgassériiltek (9,4%) képviselnek
jelentésebb hanyadot. Erdekes médon a belépések szama a dijmentes idészakokban is
csokkent, bar joval kisebb mértékben. A zénan belil a kdzdsségi kdzlekedés sebessége
11,3%-kal, utasszama 9,3%-kal nétt.*

New York

A jelenlegi polgarmester programjanak részét képezé new york-i behajtasi dij a Manhattan
déli részére vald behajtast tenné dijkotelessé. Ha elfogadjak, ez lesz az elsd, varosi

% CURACAO (www.curacaoproject.eu)
*" http://www.comune.milano.it/dseserver/ecopass/domande.html
32 ELTIS, http://www.eltis.org/show_news.phtml?newsid=1129&mainID=461

3 Corriere della Sera, http://www.corriere.it/cronache/08 gennaio 02/ecopass_telecamere milano 1b32714c-b8fe-11dc-aa63-
0003ba99c667.shtml

% Comune di Milano
http://www.comune.milano.it/dseserver/webcity/comunicati.nsf/weball/36 D87ED092E64610C12573E0005F5284

% http://www.comune.milano.it/dseserver/ecopass/report/report_gennaio2008.pdf
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behajtasi dijas rendszer az amugy tulnyomorészt autohasznalatra épuld Egyesdult
Allamokban. A teljes képhez mindemellett az is hozzatartozik, hogy szamos hid jelenleg is
dijkoteles a varosban.

A javaslat egy haroméves probaid6szakrol szol, amelyet a tapasztalatok fliggvényében
véglegesitenének. A varos palyazott a forgalmi torlédasok visszaszoritasat célzé szdvetségi
alap tamogatasara is. A rendszer ftranszponderes azonositdson és kameras
rendszamfelismerén alapulna. A transzponderes azonositas az allamban utdijfizetésre ma is
hasznalt rendszert (E-ZPass) alkalmazna. A dijfizetést megel6z6en szamos beruhazasra van
szikség, tobbek kozott uj gyors- és expresszbusz vonalakra, Uj buszsavokra és
kompjaratokra.

A rendszer bevezetéséhez New York allam hozzajarulasa is szikséges. Az allam altal
létrehozott bizottsag (Traffic Congestion Mitigation Commission) a polgarmesterénél
lényegesen egyszer(ibb, realisan megvalodsithatd koncepciot hagyott jova egyhanguan, de a
végleges dontést az allam térvényhozasanak kell meghoznia, 2008. marcius 31-ig.>*" Az
egyszerlsitésre azért is szikség van, mert a polgarmester altal felvazolt Gtvonalterv és
2009. marciusi bevezetés az eredeti feltételekkel gyakorlatilag tarthatatlanna valt.*®

Manchester

A tervezett manchesteri behajtasi dij legfébb jellegzetessége, hogy kétzénas rendszert
javasol: a varost nagyjabol lefed6 kiilsé kordon atlépésén kivil a belvarosba valé behajtaseért
kalon kellene fizetni. A dijat csak csucsidében, iranytol figgéen reggel vagy este kellene
megfizetni. A bevételeket a kdzdsségi kozlekedés fejlesztésére forditjak. A tervek szerint
2012-re lehet mikoddképes a rendszer, melynek bevezetését az allam jelentds 6sszegekkel
tamogatja.

Hosszabb tavon, masodik fazisként felmerilt a mdholdas, hasznalataranyos varosi utdij
bevezetésének lehetésége is, err8l azonban részletek még nem ismertek, és varhatdéan
magas koltségekkel jarna.

Bécs

Bécsben nemrég felmerlilt a behajtasi dij bevezetésének oOtlete, de rovid vita utan elvetették.
Ma a varos f6 problémajat nem a dugok jelentik, hanem a helyi lakosok és a dolgozni jarok
kozotti parkolasi konfliktusok. Ennek megfeleléen a probléma kezelésének els6dleges
eszkdze a parkolas-menedzsment lett, melyet 1994-ben vezettek be. A belvarosban harom
lépcsbt jelent a rendszer: el6szor idébeli korlatozast, majd parkolasi dijat, végul automentes
Ovezet kialakitasat. A parkolasi dijak emelésével és a fizetési id6szak este 10 oraig valo
meghosszabbitasaval a mai problémak kezelhetdk.

A mai kedvez® helyzet az 1990-es években tett atfogd intézkedéseknek kdszonhetd. A
tomegkodzlekedés alacsony presztizsét jelentds beruhazasokkal sikerilt megvaltoztatni, az
autoforgalom szamara elkeriilé utakat épitettek. DOntd I€pést jelentett a Ringen beliili terilet
forgalomszabalyozdsa, ami lehetetlenné teszi az atmend forgalmat. Ennek bevezetése

% http://www.tollroadsnews.com/node/3377

% http://www.nyc.gov/html/dot/html/motorist/congestprice.shtml
% http://www.tollroadsnews.com/node/3325
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politikai szempontbol nehéz volt, mert a helyi lakosok és keresked&k ellenezték a tervet, ami
atmeneti népszeriiség-vesztéshez, a felelés politikus valasztasi bukasahoz vezetett. Az
emberekben azonban nagyon hamar tudatosult, hogy a belvarosba behajtani és
parkoldhelyet talalni gyakorlatilag lehetetlen, raadasul idékorlat is szabalyozza a parkolast,
ezért inkabb a k6zosségi kdzlekedést valasztjak. Egy tovabbi elem a belvarosi parkoléhelyek
szamanak mélygarazsokkal és parkolohazakkal valo bévitése, valamint a P+R rendszer
atgondolt, a varoshatéaron is tulterjed6 kiterjesztése.

A P+R rendszer varoshataron kivdli elemei jorészt ingyenesek, az azon bellliek fizetések, de
a k6zosségi kdzlekedési bérlettel kombindlva kedvezményes parkolast kinalnak. A kdzdsségi
kozlekedés versenyképes alternativa, amit folyamatos fejlesztésekkel és hatékony
marketinggel erGsitenek; ennek és a fenti intézkedéseknek kdszonhetben részaranya
folyamatosan novekszik a varos kozlekedésében. Az atmend forgalom nem hajt be a
varosba, hanem az elkerild utakat hasznalja, ami idében jéval kedvezdbb. Mindezek
eredményeképpen a varost nem sujtjak komoly kozlekedési torlodasok, igy a behajtasi dij
eszkdzére sincsen sziikség.

Edinburgh

A skociai Edinburgh vezetése is megprobalkozott a behajtasi dij bevezetésével, azonban a
lakossagi ellendllas miatt nem jart sikerrel. A rendszer célja a dugdk csdkkentése és a
kozOsségi kozlekedés finanszirozasa lett volna.

A varosi tanacs 2002-ben kezdett konzultaciot a kdzlekedés fejlesztésérdl. Alternativaként
egy kétzonas és egy egyzonas behajtasi dij is felmeriilt, és bevezetése esetén példaként
szolgalhatott volna mas, a rendszer irant érdekl6dé skét varosok szamara. A két lehetséges
z6nahatar a varoskdzpont kordl, illetve az elkertld autépalya mentén huzoédott volna; a
diffizetés hétkdznap reggel és este 7 k6zo6tt napi 2 font lett volna fliggetlentl attél, hogy hany
kordonon hanyszor hajt at egy autd. A rendszer — szamos kdzlekedési fejlesztést kdvetben —
2006-ban indult volna.

Kés6bb az eredeti tervek tdbb ponton valtoztak: a kiilsé kordon csak csucsidében mikodott
volna, végll csak a reggeli csucs idején, ami a bevételek csdkkenését jelentette volna,
mikdzben ezzel parhuzamosan a tervezett beruhazasi koltségek emelkedtek.

A behajtasi dij bevezetését egyes (jellemzéen koérnyezetvédd ill. kdzlekedési) szervezetek
tamogattak, masok viszont (koztlik a belvarosi keresked®k, az autoklub, az agglomeracios
telepulések) ellenezték. A vendéglatok szdvetsége tamogatta azzal a feltétellel, hogy
fejlesztik a kdzosségi kdzlekedést, a skét kormany pedig a lakossag tamogatasatél tette
fliggove allaspontjat. A behajtasi dij kérdése a politikai vitak kereszttiizébe kertlt: a zéldek és
a beterjeszt6 munkaspart tamogattak, mig az ellenzéki konzervativok, nacionalistak és
liberalis demokratak ellenezték mondvan, hogy csak a pénzbehajtas a cél.

A skot kormany allaspontjdnak megfeleléen végul a varosi tanacs népszavazast
kezdeményezett a kérdésrél, amelyen csak az Edinburgh terlletén él6k szavazhattak, az
elévarosok lakoi nem. Ennek ellenére a 2005 februarjaban megtartott népszavazason a
szavazok 74,4%-a ellenezte a behajtasi dij bevezetését. A varosi tanacs elfogadta az
eredményt, és a tovabbiakban a kdzosségi kdzlekedés és a P+R rendszer fejlesztésére
koncentral.
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4.5 A kiilfoldi példak 6sszehasonlito értékelése

A kulféldi példak bemutatasa utan Osszefoglaljuk a kil6énb6z6 varosok és dijfizetési
rendszerek legfontosabb hasonldsagait és kuldonbségeit. Ahol kuldn nem emlitjuk, ott
London, Stockholm és Oslo példaja szolgal kiindulasi alapul.

Hasonlésagok
El6készités

A behajtasi dij bevezetését minden vizsgalt varosban tdébb éves, alapos el6készités eldzte
meg. Ez a folyamat magaban foglalt részletes forgalmi elemzéseket, hatastanulmanyokat
(k6zlekedési, gazdasagi, tarsadalmi), konzultacié-sorozatokat az érdekelt felek bevonasaval,
valamint széleskor( tajékoztatast a lakossag iranyaba. Minden esetben szikség volt a jogi
koérnyezet alapos tisztazasara, a felsébb szintl hatésagokkal valé egyeztetésekre. Minden
egyéb korulmény kedvezd alakulasa mellett is szikséges a bator politikai elhatarozas, ami
leginkabb egy politikai ciklus elején lehetséges.

Megeldlegezett beruhazasok

Azok a rendszerek, amelyeknek célja a gépjarmiforgalom csdkkentése volt, jelentds
megelblegezett beruhazasokat igényeltek. Ez alapvetéen a kozosségi kozlekedés
fejlesztését és kapacitasbdvitését (Uj buszjaratok inditasa, Uj autdbuszok vasarlasa, meglévo
vasuti, metro- és autdbuszjaratok siritése), a P+R rendszer bévitését, valamint a gyalogos
és kerékparos kozlekedés feltételeinek javitasat jelentette. Sok esetben az allam hozzajarult
a megel6legezett beruhazasok finanszirozasahoz.

Automatikus azonositas, kameras ellendrzés

A vizsgalt rendszerek alapvet6 jellemzéje, hogy a behajtdsi pontoknal megallas nélkil
azonositjak az athaladé jarmliveket. Ez teszi lehetévé, hogy a dijfizetés ne vezessen
indokolatlan torlddasokhoz a zénan kivili utakon.

A két legelterjedtebb azonositasi mdédszer a transzponderes azonositas és a kameras
megfigyelésen alapulé rendszamfelismerés. A transzponderes azonositas megbizhatobb,
azonban autéba szerelt fedélzeti egységet igényel. Ennek héatranya, hogy az alkalmi
hasznalok (pl. vidékiek, kilfoldiek) kezelése problémas, valamint a hasznalé manipulalhatja
a készuléket. Ennek kovetkeztében sehol nem tudtak megkeriilni a kameras ellenérzést, ami
egyébként a csalasok kiszlréséhez, az utdlagos bizonyitdshoz mindenképpen szikséges.
Osszességében a kameras ellendrzés valt elterjedtebbé.

Kivételek

Jellemzden a kulénb6zé varosokban ugyanazok a csoportok kapnak kivételt a dijfizetés alol.
Ezek a koOvetkez6k: kdzdsségi kozlekedés jarmiivei, megkuldnboztetd jelzést hasznalok,
mozgassérultek, alternativ Gzem( jarmivek, motorkerékparok (habar utébbiak példaul

Szingapurban nem mentestilnek a dijfizetés aldl), illetve egyes varosokban a taxik. A zénan
belll lakék csak Londonban és Mildnéban kapnak kedvezményt.

A bevételek atlathaté modon valé visszaforgatasa
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A behaijtasi dijbol befolyd bevételeket mindenitt a helyi kdzlekedési rendszer fejlesztésébe
forgatjak vissza, s6t a norvég varosokban egyenesen ez volt a bevezetés célja. A bevételek
atlathatd modon valé felhasznalasa nem csak a tarsadalmi elfogadottsag alapja, hanem
legtdbb helyen térvényben vagy szerzdésben garantalt kotelezettség is, amely gyakran az
allami tamogatas vagy hozzajarulas feltétele volt. Ide tartozik az is, hogy a vizsgalt varosok
esetében az allam vallalta, hogy nem csbdkkenti az erre a célra szant tamogatasat, igy a
behajtasi dij bevétele plusz forrasként jelenik meg a rendszerben, és nem mas forrasokat
valt ki.

Kiilbnbségek
Célok

A behaijtasi dij bevezetésének alapvetd céljaiban jelentds eltérések mutatkoznak az egyes
varosok kdzott. A norvég varosok egyértelmiien finanszirozasi eszkézként alkalmazzak, és a
forgalomcsokkentés egyaltalan nem céljuk. Ezzel szemben Londonban és Stockholmban
egyarant ez volt az els6dleges cél; elébbiben féként a kdzlekedés és az uthasznalat
hatékonysaganak javitasa, utdbbiban az elérhetéség javitasa mellett a belvaros élhetébbé
tétele jelentett prioritast. A milandi behajtasi dij célia pedig egyértelmien a
kérnyezetszennyezés visszaszoritasa volt.

Természetesen a kildnbdz6 célok kiegészitik egymast, de a rendszer megalkotasakor
tisztaban kell lenni azzal, hogy milyen hatast szeretnénk elérni: Oslo példaul foléslegesnek
itélte az iddbeli differencialast, ami a stockholmi és szingapuri rendszerek 6 jellemzdje,
mivel lehetévé teszi a csucsid@szaki forgalom csdkkentését. Milandban viszont kibocsatasi
szint alapjan differencialnak, hogy a szennyezébb jarmiiveket tartsak tavol.

Varosszerkezeti adottsagok

Stockholm és Oslo foldrajzi és varosszerkezeti okokbdl abban a szerencsés helyzetben
voltak, hogy a dijfizetd zénat nagyon kevés iranybdl lehet megkdzeliteni, ezért a belépési
pontok szama is korlatozott. Londonnak azonban a sir( varosszdvetbe kellett beagyaznia a
dijfizet6 rendszert, ami szamtalan kisebb-nagyobb utca ellenérzését jelentette. Budapest
ebben a tekintetben Londonhoz all kdzelebb.

Kordon vagy teriilet?

A londoni teruletalapu rendszer sajatossaga, hogy nem csak egy adott gylriin (kordonon)
valo athajtas dijkoteles, mint ahogy az Stockholmban vagy Osléban van, hanem a
z6nahataron bellli kézlekedés is. Ez tovabbi allandé és mozgé ellenérzépontok telepitését
igényli, és az id6beli differencialast is lehetetlenné teszi, ugyanis a kordonnal ellentétben az
autd és a kamera talalkozasa esetleges. A kizarélag kordonalapu rendszerek gyengéje
ugyanakkor az, hogy a zéna belsd§ forgalmanak csOkkenését nem 06sztdnzik. Ebben
segitséget jelenthetnek a tobbzonas rendszerek. Elvi lehet6ségként felmerlil a
tavolsagaranyos dijfizetés is, azonban ilyen mikodd rendszer jelenleg nem létezik.

A behajtasi dijrendszerek hatasai
A behajtasi dijak sikerességének legfontosabb mércéje, hogy milyen hatasokat voltak

képesek elérni: mennyire tudtak megfelelni az elézetes varakozasoknak, és racafoltak-e a
bevezetést megel6z6 félelmekre.
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Forgalomra gyakorolt hatas

A dijfizetd z6na forgalmara mind Londonban, mind Stockholmban jelent6s hatdssal volt a
behajtasi dij bevezetése. A zdnaba behajtd jarmivek szama a bevezetést kdvetben
jelentésen csokkent (18, illetve 25%-kal), bar a hosszabb ideje mikédé londoni zénaban
azota némileg emelkedett, és 2006-ban 16%-kal maradt el a bazistol. Ezen belll eltolédas
figyelhetd meg a kivételt élvezd jarmivek felé: Londonban a 30%-kal kevesebb
személygépkocsi és 13%-kal kevesebb teherautd Iépte at a zénahatart, a taxik, buszok és
kerékparok szama viszont emelkedett. Osloban a belép6 forgalom csak minimalis mértékben
csokkent, de az ottani rendszernek nem is ez volt a célja.

A forgalmi torlédasokra val6é hatast illetéen Stockholmban (HVG, 2006) a varoson beliili
forgalom 20-25%-0s csokkenése a dugdkban eltdltétt id6 30-50%-o0s csdkkenését
eredményezte (SM, 2007:11).

A londoni hivatalos adatok szerint a dij bevezetése utan a zonan kivili forgalom nem
névekedett, sem a zénahataron, sem a bevezeté utakon. Erdekes eredmény, hogy a TfL
adatai szerint a zénan belili forgalmat nem csdkkentette a dij bevezetése, pedig teriletalapu
rendszerrél van sz6. Stockholmban a legfontosabb elkertilé Ut forgalma 4-5%-kal ndvekedett,
altalanossagban azonban a bevezet6 utakon, a gydrdiranya utakon és a kllvarosokban is
csokkent a forgalom (az atlag természetesen elfed eltéréseket, de jelentés novekedés
mashol nem volt).

A kbzbsségi kozlekedés igénybevétele emelkedett: Londonban a metré minimalis
mértékben, a vasut egyaltalan nem tudta ndvelni utasszamat, a varoskézpontban bonyolédo
autébusz-kdzlekedés utasszama azonban 90-r6l stabilan 116 ezerre emelkedett.
Stockholmban a szamitasok szerint 4,5%-kal nétt a kdzdsségi kozlekedés hasznalata a
behajtési dij hatdsara. Részletesebb adatok szerint az autdzassal felhagyd stockholmiak
nagyobb része a tdmegkdzlekedésre szokott at (a metrohasznalat 5%-kal, a buszoké 14%-
kal, az el6varosi vasuté 9%-kal nétt), egy kisebb része P+R parkoldkat vett igénybe (a
parkold autok szama 23%-kal nétt), mig az autés utazasok 5%-a eltiint — ezek valéjaban
felesleges bevasarlo, vagy szabadidds utak lehettek (SM, 2007).

Az autdk atlagos kihasznaltsdga Londonban 10%-kal nétt, Stockholmban viszont nem
tapasztaltak érzékelhet6 valtozast.

A zoénan belili forgalom Londonban a bevezetés utan érezhetéen felgyorsult (a
kilométerenkénti idéveszteség 2,3 percrél 1,6-ra csokkent), azdta azonban gyakorlatilag
visszaallt a bevezetést megel6zb szinte. Ezt a TfL szerint a gyalogosok elényben részesitése
és a 2006 masodik felében végzett utfelljitasok okoztak — jollehet a bazisévet is érintették
utfeldjitasi munkalatok.

A kritikusok szerint a londoni eredmények a kozlekedési lampak atprogramozasanak és a
nagy utfeltjitdsoknak a bevezetés el6tti idészakra vald id6zitésének is kdszonhetbk. A
forgalom id6beli eloszlasat tekintve megallapithatd, hogy a csucsidészakok, kilondsen a
reggeli csucs forgalma rugalmatlanabb, kevésbé befolyasolhatd a behajtasi dij eszkbzével —
a londoni és az osl6i példa is ezt tamasztja ala. Stockholmban viszont — ahol a dij mértéke a
csucsidészakban magasabb — éppen a csucsidészakokban érték el a legnagyobb
csokkenést, bar ezen belll itt is a reggeli id8szak bizonyult rugalmatlanabbnak.

London és Stockholm példaja alapjan kijelenthetf, hogy gazdasagilag ésszerli behaijtasi
dijjal a gépjarmli forgalom maximum 25%-kal csokkenthet6. Ennél magasabb arany
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eléréséhez tul nagy beruhazasok, illetve a lakossag szamara elfogadhatatlanul magas dijak
bevezetése szilkséges, amelyeknek azonban nagyobb lenne a karuk (az Uzleti életre, a
lakossagra nézve), mint a hasznuk. (Thinking Highways, Vol 2 No 4, 38). A 25%-0s
csokkenés azonban nagyon komoly eredménynek tekinthetd, a legtdbb esetben ennyi
elegendd ahhoz, hogy a torlédas eltlinjon, a forgalom folyamatossa valjon.

Koérnyezeti hatas

A kornyezeti hatas pozitiv iranyat illetéen nincsenek vitas kérdések. Londonban a TfL
méreései szerint a zona tertiletén a N,O kibocsatas 17%-kal, a PMyo 24%-kal, a CO, pedig
3%-kal csokkent 2003 és 2007 kozott. Stockholm belvarosaban a PMyg kibocsatas 13%-kal,
a NOx kibocsatas 8,5%-kal csokkent. A dijfizeté zénaban 40%-kal, Stockholm megyében 2-
3%-kal csokkent a CO, emisszid. A varos élhet6ségére gyakorolt hatasok tehat
egyértelmiek, kiloéndsen, ha figyelembe vesszik, hogy a kdzdsségi kozlekedés fajlagos
kornyezetterhelése messze az egyéni gépjarmikoziekedés alatt marad (még az autdobuszok
esetében is), tehat minden egyes, a kdzosségi kdzlekedésben megjelend U utas révén a
koérnyezetterhelés csokken.

A kedvezd koérnyezeti hatast kdzvetve mutatja az, hogy Stockholmban (HVG, 2006) a
belvarosi lakosok semmilyen mentességet nem kaptak a behaijtasi dij medfizetését illetéen,
mégsem zugolddtak, mert az életmindségik jelentésen emelkedett és az ehhez vald
hozzajarulas medgfizetését vallaltdk. A behajtasi dijat fizet6k kodzul 5%-nal kisebb azok
aranya, aki minden nap autéval megy a belvarosba (SM, 2007:10), azaz a belvarosiak
hétkdzben nemigen hasznaljak autéikat.

Tarsadalmi hatasok, egyenlétlenségek

Miutan a behajtasi dij atrendezi az utazasi szokasokat és tovabbi gazdasagi hatasokkal
jarhat, fontos szamba venni azt, kik fognak jol, illetve rosszul jarni a dij bevezetésével. A
szakirodalom megkullénbozteti a vertikalis, illetve horizontélis egyenl6tlenségi problematikat.
A vertikdlis egyenl6tlenség a tarsadalmi kulénbségekre utal, azaz arra, hogy a kilénb6z6
jovedelm(, tarsadalmi statuszu csoportokat milyen mértékben és iranyban érinti a dijfizetés.
A horizontalis egyenlétlenség ezzel szemben a kilénbdz6 terlleteken lakék, illetve eltérd
modon kozlekeddk kdzott kialakulo eltérésekre utal. Curacao, 2007:53-57

A tapasztalatok szerint az egyenl6tlenségek kérdése élesen kerll felvetésre a behajtasi dij
vitai soran, ugyanakkor késébb, az alkalmazas folyaman e szempont jelentésége csokken.
Annak érdekében, hogy az egyenlbtlenségek témaja ne valjon akadalyava a dij
bevezetésének, mar a dij kialakitasakor torekedni kell a potencialis hatasok feltérképezésére
és a dij-struktura kialakitasanal a lehetéségek szerinti figyelembevételére. Ezen tulmenden
alapvetéen fontos az egyenléségi megfontolasok hangsulyos alkalmazasa a bevételek
elosztdsanak megtervezésénél, az elképzelések korai nyilvanossagra hozasaval egyutt.

A vertikdlis egyenl6tlenségek kézul a legnyilvanvaldbb az, hogy az alacsony jovedelmi
autohasznalok, és ezek kozil is kilondsen azok, akik kevésbé lehetnek rugalmasak az
utazasi moéd megvalasztasaban (pl. specialis munkarendben dolgozdk, rendszeresen sok
arut szallitok, specialis autokhoz kotott személyek) lesznek a legnagyobb vesztesek. Ezen
tulmenden azonban nem lehet Ugy érvelni, hogy az alacsonyabb jévedelmiiek altalaban
vesztesek lesznek, hiszen a tdmegkdzlekedeés javulasa, utazasi sebességeének novekedése
tipikusan az ezt hasznalo, nem magas jovedelm( tarsadalmi csoportok helyzetét javitja. A
nyertesek soraban fontos helyet foglal el a dijat beszed® dnkormanyzat, és ez megint felveti
a bevétel ,igazsagos” elosztasanak szempontjat.
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A londoni rendszert szamos kritika érte, melyek szerint a behajtasi dij hatassal van a
tarsadalmi egyenl6tlenségre: a gazdagok kdénnyen kifizetik a behajtasi dijat, és igy
lényegesen kedvezébb koriimények kdzott autdzhatnak, mig a szegényebbek azok, akiknek
le kell mondaniuk az autéhasznalatrdl, és ezaltal romlik a helyzetik. A kritikusok szerint az is
hatranyos a szegényebbek szamara, hogy a behajtasi dij egységes az autdé méretétdl
fuggetlendl.

Ezzel szemben a rendszer védelmezbi szerint az igazan szegények eddig sem engedhették
meg maguknak, hogy autéba Uljenek, igy az 6 helyzetik a kiszamithatébb és slriibb
k6zOsségi kozlekedésnek koszdnhetben javult; az autdbusz-halozat fejlesztése pedig
valamilyen szinten azokat is kompenzalja, akik lemondtak az autéhasznalatrél. A kornyezet
allapotanak javuldsa, a belvarosi kdrnyezet élhetébbé tétele pedig mindenkinek javitja az
életkdrilményeit.

A horizontalis egyenlétlenségek szorosan 6sszefliggnek a behajtasi dij szabalyozasaval.
Egykordonos rendszereknél egyértelmi, hogy teriletileg nagyon sziken meghatarozott
behajtasi zona esetén az ezen a zdénan belll lakdk tekintheték pénzigyi szempontbdl
vesztesnek (hiszen nagyon kis tavolsagu utazas is zonahatart metsz), mig nagyon tagan
meghuzott hatarok esetén az ezen kivll lakdk. Ezek a hatasok enyhitheték a behajtasi dij
idében vagy mas modon valo differencialasaval.

Optimalis rendszer természetesen nincs, mindig lesznek nyertesek és vesztesek. Egyfajta
igazsagossaghoz talan olyan rendszerekkel lehet kozeliteni, amelyekben a dij a varos
frekventalt tertletein megtett Ut hosszaval (is) aranyos. llyen rendszer azonban még sehol
sincs és a legfejlettebb technoldgiakban gondolkodd holland varosok is csak 2012 korilre
latjak ezt realisnak.

Végs6 soron tehat az elkerllhetetlen egyenlétlenségeket a bevételek ezeket ellensulyozé
elosztasaval lehet enyhiteni. Fontos ennek soran az id6zités kérdése, amennyiben a
rendszer elfogadtatasa érdekében mar nagyon koran nyilvanossagra kell hozni a varhaté
pozitiv hatasokat és a vesztesek kompenzalasanak tervezett modszereit. Az Edinburgh-ban
tervezett rendszer bukasanak egyik oka éppen az volt, hogy ezek az informacidok nem érték
el idejében a kozvéleményt, amely szinte egységesen a dij ellen fordult.

Londoni elemzések kimutattdk, hogy az autd-hasznaldk 4%-a fizette meg a dijak 30%-at,
azaz a gazdag belvarosi lakosok, illetve a magas jovedelmii ott dolgozdék. A behaijtasi dij a
legnagyobb hatassal a kdzepes jovedelmiekre volt, 8k csOkkentették legnagyobb mértékben
az autodval vald beutazasaikat. Ez azt jelenti, hogy a magas jovedelmiiek, az tzleti Gigyekben
utazok és a szolgaltatasok gépkocsijai voltak a cstkkend forgalom legnagyobb nyertesei
(Thinking Highways, Vol 2 No 4, 38.) Ehhez persze hozza lehet tenni, hogy e nyerteseknek
legalabb meg kellett fizetnilk az arat annak, hogy el6nydsebb helyzetbe kertltek, a tébbiek
pedig mind nyertek azzal, hogy a belvaros a torlédasok csodkkenésével élhetébbé és
tomegkodzlekedéssel jobban megkdzelithetéve valt.

Belvarosi kereskedelemre gyakorolt hatas

Itt az a kérdés, hogy minek van er6sebb negativ hatadsa a behajtasi dijjal érintett varosrészek
gazdasagi életére: a torlodasoknak vagy a behaijtasi dijnak? Az elézetes varakozasok szerint
az utébbinak, ezért a behajtasi dij bevezetését a belvarosi kereskedbk részérél altalaban
tartozkodas vagy ellenkezés fogadja, mert tartanak a kereskedelmi forgalom visszaesésétél
és a szallitasi kdltségek ndvekedésétdl.
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Londonban a hatasokrdl szolé elemzések meglehetésen ellentmondasosak. A London
Chamber of Commerce® szerint csékkentek az eladasok és néttek a szallitasi koltségek. Az
egyik aruhazlanc arrél szamolt be, hogy az els6 hat hénapban a zénaban talalhaté Gzletik
forgalma 7,3%-kal csdkkent, mig mas londoni aruhazai 1,7%-o0s ndvekedést kdnyvelhettek
el. Egy 2005-6s felmérés szerint tavasszal a vasarlék szama az el6z8 évihez képest 7-11 %-
kal csdkkent — a TfL szerint ennek f6 oka a gazdasag gyengélkedése, a madarinfluenza
jarvany és a terrorizmus fenyegetése volt. A TfL szerint ezek a felmérések nem voltak
reprezentativak, és az 6 méréseik nem erdsitik meg a negativ hatasok tényét.

Egy masik elemzés (Thinking Highways, Vol 2 No 4, 38) a Chamber of Commerce and
Industry allaspontjanak azt az elemét emeli ki, hogy az autot feladd emberek egy része
tomegkdzlekedésre valtott at, hanem egyszerlien nem utazik London belvarosaba. Ezt
kénnyen lehet ugy értékelni, hogy ,nem-szikséges” utazasok maradtak el, ezek azonban a
vasarlokat, turistakat és az Uzletemberek egy részét jelentik és ezek kiesése negativ
hatdssal van a zénan bellli Gzleti életre. A 25%-0s csOkkenésbdl 15%-ra becsulheté a napi
rendszerességgel utazok aranya, akik mas kozlekedési eszkdzre térnek, a 10%-os
alkalmankénti belvarosba autézéknal viszont a belvaros elkertilése, mas célokkal valé
kivaltasa a f6 hatas.

A London First Uzleti lobbiszervezet felmérése ezzel szemben azt mutatja, hogy a
vallalkozasok 72%-a szerint jol mikodik a rendszer. A sajat Uzletét illetéen negativ ill. pozitiv
hatasrél egyarant 26% szamolt be, a tébbiek nem érzékeltek valtozast. A TfL statisztikai
szerint a behajtasi dij hatasa egészében véve semleges a kereskedelemre nézve; 2006-0s
evrél szolé jelentésik szerint a zona gazdasaganak fejl6édése felilmulja London tobbi
részéét. Végsd soron a kereskedelem szintje kezdeti csOkkenés utan (amelyhez egyéb
tényezok is hozzajarulhattak, igy pl. a 2005-6s merényletek) visszaallt az eredeti szintjére*.

Stockholmban a vizsgalatok szerint a belvaros kereskedelmére minimalis hatast gyakorolt a
behajtasi dij bevezetése. A forgalom 75-80%-at kitev tartds fogyasztasi cikkek forgalma az
orszagos utemnek megfeleléen bévilt. A napi cikkek kereskedelme ugyanakkor némileg
lassabban bdvilt az orszagos atlagnal, de ez a varos zénan kivili részein is megfigyelhet6
volt. Az id6szak vesztesei az utcara nézd kis uzletek voltak, melyek forgalma 6%-kal
csokkent. A bevezetés ota eltelt id6 révidsége miatt a tovabbi folyamatok ismeretében
dontheté majd el, hogy ez a behajtasi dij szamlajara irhaté-e, az viszont egyértelmilen
megfigyelhetd, hogy a vasarlasok a dijmentes idészakok felé tolodtak el.

Osléban is felmertilt az a félelem, hogy a behaijtasi dij bevezetése hatranyosan fogja érinteni
a kereskedelmet, de a hivatalos informaciok szerint ilyen hatas nem figyelheté meg.

Osszességében megallapithatd, hogy a behajtasi dij kevés kdzvetleniil kimutathatd
gazdasagi hatassal jar, tulzéak tehat azok a félelmek, hogy a dij altal érintett dvezetbdl lakdk
és uzleti tevékenységek fognak elkdltdzni. Az elhanyagolhatonal nagyobb lehet a gazdasagi
hatds az olyan varosok esetében, amelyek nem dominans helyzetiiek a térségben, hanem
egy policentrikus térben helyezkednek el, ahol nagyobb lehet a hatasa annak, hogy egyes
varosokban van behaijtasi dij, mas kdzeli varosokban viszont nincs. (Curacao, 2007:56)

A kereskedelemre vald hatas nyilvan kilénbdzik az Gzletek jellege szerint (negativabb lehet
a behajtasi dij hatdsa az olyan Uzletekre, amelyek arukinalata, a szdllitas jellege

% Londoni Kereskedelmi Kamara
“° http://www.curacaoproject.eu/state-of-the-art-report.php
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hagyomanyosan gépkocsival valdé megkozelitést feltételez). Ugyanakkor maguk a
kereskedbk is tehetnek lépéseket azért, hogy kihasznaljak, felerdsitsék a megvaltozott
korilmények pozitiv hatasait, példaul azt, hogy egyesek szamara éppen a behajtasi dij utani
helyzetben valnak, a belvarosi Uzletek megkozelithetéveé, és ha ez még bevasarlas-barat
parkolaspolitikaval és koordinalt ,Uzlet-utca” szabalyozassal is jar egyutt, akar ndvekedhet is
az Uzletek forgalma.

A behajtasi dijas rendszer elfogadtatasa, tamogatottsaga

Szembetiling, hogy a kézgazdaszok altalanos tamogaté allaspontjaval szemben viszonylag
kevés varosi behajtasi dij rendszer van a vilagon. Ennek egyik legfébb oka a
kozvéleménnyel, nyilvanossaggal és a politikaval valé elfogadtatas nehézségeiben
keresend6. Akarmennyire is egyértelm(i egy rendszer végs6é pozitiv mérlege a ,kéz”
iranyaba, ha nem sikerul bizonyos mértékig elfogadtatni magukkal az érintettekkel, akkor az
ellenallas olyan mérték(ivé néhet, amely visszariaszthatja a hivatalnokokat és a politikusokat
a rendszer bevezetésétdl. Ebben a folyamatban altalaban a médianak is kiemelt szerepe
van, nemcsak a szakmai elképzelések kozvetitésében, hanem az azokrél kialakuld
vélemények befolyasolasaban is.

A témaval foglalkoz6 irodalom (Curacao, 2007:64-71) az elfogadottsag/tamogatottsag
témakorét kulon vizsgalja a legfontosabb csoportok vonatkozasaban, igy pontosabban
elemezhetbek a lakossag, a gazdasagi szereplék, a média és a politikusok reagalasai.

A lakossagi véleményeket illetéen a legtdbb empirikus vizsgalat megallapitotta, hogy a
behajtasi dij az utazasi kereslet befolyasolasanak eszkozei kozil a legkevésbé elfogadottak
k6zé tartozik. Mig a kdzOsségi kdzlekedés javitasat, P+R parkolok létesitését a lakossag
donté tobbsége tamogatni szokta, a ,negativ eszkdzoket”, igy a parkolasi dijak radikalis
emelését, a parkoldhelyek szamanak csokkentését, a behajtasi dijat a nagy tobbség
elutasitja. Részletesebb elemzések kimutattak, hogy a negativ allaspont sokkal erésebb
azok korében, akik magukat valamilyen okbdl a behajtasi dij vesztesei k6zé soroljak, az
ilyenek korében a legerésebb a dijat feltételezett egyenlétienségi, atlathatatlansagi és egyéb
okokbdl elutasitok aranya.

A lakossagi elfogadas mértéke erésen fligg attdl, hogyan kertl kialakitasra a dijbevételek
felhasznalasanak rendszere. A legtobb esetben a dij bevezethetésége érdekében a
bevételek jelentés részét olyan csoportok kompenzalasara kell felhasznalni, akik a
legerésebb ellenzéi lennének a dij elfogadasanak. Ezt a tényez6t erésen szamitasba kell
venni, amikor egy rendszer megalkotasakor a szabadon felhasznalhaté dijbevétel nagysaga
kerul modellezésre.

A dij elfogadottsaganak meértéke természetesen flgg a dij nagysagatol: egy bizonyos
hatéaron tul semmiféle lakossagi tAmogatasra nem lehet szamitani. Az elfogadas érdekében
érdemes alacsonyabb dijtételekkel indulni, amelyek késébb, az emelkedd lakossagi
elfogadas idején megndvelhetdk (ahogyan ezt London példajan lathatjuk). Ugyanakkor nem
érdemes annyira kis dijakkal indulni, amelyek nem jarnak érzékelhetd hatasokkal az
Uthasznalati szokasokra, valamint a kiépités és Uzemeltetés koltség fedezetén felll nem
eredményeznek a kdzdsseégi kdzlekedésbe visszaforgathaté anyagi hasznot. E két szempont
kozott kell megtalalni azt a mértéket, amellyel egy rendszer az elfogadas reményében
beindithato.

Fontos szempont, hogy a kdzgazdasagilag optimalisnak tekinthet rendszerek, amelyek a
dijak mértékét dinamikusan valtoztatjak a napszak, a torlodasok mértéke és egyéb valtozék
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szerint, altalaban a legkevésbé elfogadtathatdéak a lakossaggal. Az emberek az egyszerd,
érthet6 rendszereket részesitik elényben, és mindenképpen tisztaban szeretnek lenni az
utazas koltségeivel az indulas el6tt.

Az utdij lakossagi tamogatottsagagarol szo6lo amerikai elemzés szerint az utdij-szedésnek
annal nagyobb a lakossagi tamogatottsaga, minél kézvetlenebbll érezhetik az autdésok az
elényoket. A varosi terlletre vald behaijtasi dij tamogatottsaga sokkal kisebb, mint az utdijé,
illetve a kilonallo, expressz-sav hasznalatat biztositd dijé. A felmérés szerint a lakossag
dijazza a jol megfoghato el6nyOket és a bevétel konkrét feladatokra vald elkoltését is. A
pozitiv lakossagi fogadtatashoz nagyon alaposan el kell magyarazni a rendszer értelmét,
mikddését, mert nehezen felfoghato, elméleti konstrukcidkat a lakossag negativan itél meg.
Fontos a lakossagi elfogadtatas szempontjabdl a rendszer igazsagossaga, azaz alternativa
(utdij esetén ingyenes kerllé ut, behajtasi dij esetén mas kdzlekedési lehetdéség) felajanlasa
azoknak, akik nem tudjak vagy akarjak a dijat megfizetni. Megfontolandé lehet a behajtasi dij
alternativajaként valamilyen adé emelését felvetni, mert a tapasztalat szerint a dijfizetési
rendszereknek altalaban pozitivabb a fogadtatasa, mint az adéknak (Zmud, 2007).

A lakossagi elfogadottsag természetesen idében valtozé mértékl. Bar hosszabb tavu adatok
egyedil Osléban allnak rendelkezésre, megallapithatd, hogy a behajtasi dij
elfogadottsaganak id6beli valtozasa hasonlé folyamatokat mutat London, Stockholm és Oslo
esetében. A bevezetést megel6z8en a projekt ellenzéi vannak tébbségben, ami az el6zetes
félelmeket mutatja. Részletesebb adatokkal kimutathatd, hogy a dijat ellenz6k aranya
novekszik a bevezetés datumanak kozeledtével, mivel sokan, akik altalanossagban
egyetértenek az elképzeléssel, ellenzévé valhatnak a részletek megismerésével. A
bevezetést kdvetben — latva a pozitiv hatasok megvaldsulasat — a kézvéleményben fordulat
all be, és gyors ndvekedésnek indul a tdmogatok aranya, majd kialakul egy egyensulyi szint.
Az osléi példa azt mutatja, hogy egy jelentGsebb aremelés ismét a behajtasi dij ellen
hangolhatja a kbzvéleményt, de ez késébb ismét pozitiv irdnyba mozdul el.

A gazdasagi szerepl6k allaspontjat kozvetleniil befolyasolja az, hogy milyen mértékben érzik
magukat érintettnek (aruellatas, fogyasztok szamanak valtozasa, stb.) a dijfizetés altal. Erés
érdekérvényesitési erejik miatt kiemelt figyelmet kell forditani rajuk, megkisérelve az
aggodalmakat kulénb6zé eszkdzokkel orvosolni (pl. napkdzbeni parkolasi dijak mérséklése,
k6zb6sségi kozlekedési elérhetéségek javitasa, Uzlet-utca tdorekvések tamogatasa). A
gazdasagi szerepl6k esetében is varhato, hogy a dij bevezetése el6tti félelmek javarészt
megsziinnek késébb a vart negativ hatasok elmaradasa miatt. Ehhez azonban szikséges a
kozszféra allandé monitoring tevékenysége a dij bevezetése utan, hogy a negativ hatasokra
reagalni lehessen.

A médianak szintén fontos szerepe van a dijas rendszerek bevezetésekor, hiszen nemcsak
kozvetiti, hanem erésen befolyasolja is a kulcsszereplék allaspontjat. A tapasztalatok szerint
a média hozzaallasa negativ, a legjobb esetben is csak semleges megkdzelitést lehet
elvarni. A média szamara a dij altal negativan érintett konkrét egyéni esetek mindig jobban
eladhaté hirt jelentenek, mint a nehezebben felfoghaté szakmai tények, pl. a levegd
mindségének javulasa. A politikusoknak kezdettdl fogva tdrekedniik kell a média altal
varhatéan negativan talalhatd intézkedések részletes magyarazatara, végsé soron akar az
enyhitésére is, ami aldozatokat is jelenthet a legjobbnak tekinthet6 rendszertdl valo
eltavolodasban.

A politikusok szava dontd, hiszen végsé soron t6lik fligg a rendszer bevezetése. El6zetes

politikai tamogatds nélkll nincs esélye a behajtasi dijnak, hiszen a kulcspozicidban [évé
politikusok hatarozatlansaga a tébbi szerepld attitiidjét er6sen negativan befolyasolja. Az
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altalanos politikai tamogatas mellett Iényeges az is, hogy egy fontos pozicidban Iévé politikus
kulcsszereplévé valjon, azaz felvallalja a rendszer bevezetése melletti érvelést. Ugyelni kell
arra, hogy a politika ne bizonytalanodjon el a bevezetés el6tti fazisban, amikor a lakossagi
tamogatottsag a legmélyebb szintre sillyed.

A politikusok felvethetik, hogy annak érdekében, hogy a dij kérdése ne emelkedjen altalanos
valasztasi kérdéssé, kulon helyi szavazast kell tartani ennek bevezetésérél. Elhibazott lenne
ezt azonban a dij bevezetése elbtt tartani, amikor a lakossagi elutasitds a legmagasabb,
vagyis szinte biztos a bukas. Kovethetébb Stockholm példaja, ahol egy kisérleti id6szak
utan, a lakossagi elfogadas tetépontjan tartottdk a lakossagi szavazast. Ez potencialisan
sikeresebb moddszer, de még igy is kockazatos (balsiker esetén ugyanis odaveszett a
rendszer kiépitésének egyaltalan nem csekély beruhazasa), ezért csak nagyon gazdag
varosoknak ajanlhato.
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Osszehasonlité adatok

Az alabbi tablazatban &sszefoglaltuk a legfontosabb adatokat, az 6sszehasonlithatésag
kedveéert Budapest megfelel§ adatait is feltlintetve.

London Stockholm Oslo Budapest
Inner Greater Stockholm | Stockholm | Oslo Greater Bp. Bp-i

London*' | London* megye Oslo* agglo.
Teriilet (km?) 319 1577,3 188 6490 454 7011 525 2538
Népesség (millio 2,98 7,51 0,76 1,84 0,55 1,1 1,7 | 2,436
f6)
Alapszinti 12 ker. 33 1 26 1 34 1 81
kozig. egys. | (borough) (23 ker.)
szama
Dijfizetés fé6 Dugdk visszaszoritasa, Dugok visszaszoritasa, Kozlekedés-
célja kiszamithatobb élhet6ébb belvaros, jobb fejlesztés

kozlekedés elérhetdség finanszirozasa
Dijfizet6  zéna 42 (21)* 29,5 64
teriilete (kmz)
Dijfizet6 z6na 380 (150) 275 n.a.
népessége (ezer
f6)
Behajtasi 340 (203)* 18% 197
pontok szama
Savok szama 78
Kamerak szama 400 helyszinen 164
helyenként akar 74
Bevezetés éve 2007 (2003) 2006 1990
Beruhazasi Eredeti zéna: 54,81 Mrd Ft 8 Mrd Ft
k6|tség akkori 57,834 Mrd Ft (2013 m SEK) (250 m NOK)
aron (162 m font)
Beruhazasi ktg. Eredeti zéna: 55,548 Mrd Ft 11,325 Mrd Ft
2007-es aron® 62,621 Mrd Ft (2057 m SEK) (354 m NOK)
(175 m font)
Eves miikodési 32,13 Mrd Ft 8,1 Mrd Ft 4,288 Mrd Ft
koltség (90 m font)*® (300 m SEK) (134 m NOK)

“! Forras: Wikipedia (http://en.wikipedia.org/wiki/lnner_London)

2 Forras: Wikipedia (http://en.wikipedia.org/wiki/Greater London)

3 Greater Oslo: Oslo, Inner Circle, Outer circle. Forras: Wikipedia (http://en.wikipedia.org/wiki/Greater_Oslo,

http://en.wikipedia.org/wiki/Greater Oslo_Region)

* zarojel nélkiil a jelenlegi (teljes) zona, zarojelben az eredeti, nyugati kiterjesztés (WEZ) nélkiili zona adatai

5 http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/CC-Cameras.pdf

% Fizetdpontok (ahol ki- és behajtasi pont is van egy helyen, az egynek szamitva)
a7 Behajtasi pontok (csak behajtaskor kell fizetni)

48 http://www.roadtraffic-technology.com/projects/congestion/

9 Inflacioval felszorozva. Adatok forrasa: OECD (http://stats.oecd.org/wbos/Default.aspx?usercontext=sourceoecd)
%0 2006/2007-es lzleti év. A WEZ hatasa még alig érzédik.
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Eves bevétel

76,041 Mrd Ft
(213 m font)

20,601 Mrd Ft
(763 m SEK)

39,936 Mrd Ft
(1248 m NOK)

Miikodési
bevétel

ktg./

42,3 %

39,3 %

10,7 %

27. Osszehasonlité adatok (London, Stockholm, Oslo, Budapest)
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5. A budapesti kozlekedési helyzet értékelése

A koézlekedési krizis oldasat mar a 2003-ban elfogadott Budapest Varosfejlesztési
Koncepcidja is a kiemelt stratégiai célok egyikének tekintette. A 2005-6s kozéptavu
varosfejlesztési program, kozismert nevén a Podmaniczky Program kiemelt fejlesztési
térségeinek  tobbsége  kapcsolodik  alapveté  jelentéségli  kdzlekedésfejlesztési
beruhazasokhoz.

Budapest tavlati és kozéptavu fejlesztésének ezen alapvet§ dokumentumai kozlekedési
kérdések vonatkozasaban a 2001-ben elkészitett Budapesti Kozlekedési Rendszerének
Fejlesztési Tervére tamaszkodnak, amely meghatarozta fejlesztés és szabalyozas
koncepcionalis kereteit. A tervben foglalt kézép- és hosszutavu feladatok jelentds része ma
is aktualis, a problémak komoly hanyada ugyanis nem rendez6détt, mi tobb, a megoldandé
feladatok szama nétt és sulyossaguk fokozédott.

A rendszerfejlesztési terv felililvizsgalata, az aktualis feladatok kérvonalazasa és egyben az
elmult idészak mérlegének megvondsa folyamatban van. A koncepcionak térben
kitekintébbnek, szellemiségében pedig naprakésznek kell lennie, figyelembe véve
mindazokat a hazai és kuilféldi mobilitasi trendeket és megoldasokat, amelyek megoldasokat
jelenthetnek a févaros és kornyékét érintdé kozlekedési problémakra is. A kdzlekedési krizis
enyhitése a régio kozos feladata.

5.1 Budapest kézlekedését érintbé fobb stratégiai dokumentumok

Orszagos Teriiletfejlesztési Koncepcio (2005)

Az OTK célrendszerében az orszagos terlleti célok kozott szerepel a ,Budapesti
metropolisz-térség”. Ezen belll a kozlekedést érinté feladatok: ,Kdzlekedési kapcsolatok
modernizacioja, a kornyezeti szennyezéseket csdkkentd beruhazasok tamogatasa, harant
iranyu kozlekedési kapcsolatok fejlesztése, forgalomcsillapitd, az elévarosi gydrivel
0sszehangolt integralt varostervezés megteremtése, a kdrnyezetbarat kozésségi kozlekedés
el6térbe helyezése az egyéni kozlekedéssel szemben. Javitani kell a févaroson belili
tdmegkdzlekedést fenntarthatd megoldasokkal, valamint fejleszteni a dunai hajézast, mint
potencialis varoson belilli és agglomeracios tdmegkdzlekedési eszkdzt.”’

Nemzeti Eghajlatvéltozési Stratégia (2008)

A tanulmany készitésének idGpontjaban kerll orszaggyllési elfogadasra a Nemzeti
Eghajlatvaltozasi Stratégia, amely a VAHAVA projektre alapozva 2025-ig hatarozza meg a
klimavaltozassal 0sszefiigg6 feladatokat a megel6zés és az alkalmazkodas teriiletén.

Mivel a kdzlekedés (és ezen belll a kdzuti kdzlekedés) napjainkra az Gveghazhatasu gazok
egyik legnagyobb kibocsatojava nétte ki magat, és a kibocsatas volumene dinamikusan
névekszik, ezen a terlleten is szilkség van beavatkozasra. A beavatkozas eszkozei kozott —
a P+R, a kombinalt aruszallitas, a szallitasi tavolsagok minimalizalasa, valamint a jarmivek

* OTK 49. oldal
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kibocsatasi szintjének csokkentése mellett — a dokumentum kiemeli az is, hogy a
kozlekedési infrastruktura hasznalataért az okozott externalis hatasokkal aranyos dijakat kell
szedni, mert az ingyenesség tulhasznalathoz vezet.

A dokumentum szerint ,A kozlekedési-szallitasi igényeket optimalizalni kell varosi utdijak
bevezetésével, egyes teriileteken a forgalom kitiltasaval, korlatozasaval.”?

Magyar Kézlekedéspolitika 2003-2015 (2004)

A magyar kozlekedéspolitika jovoképet lefekteté dokumentum szerint ,a magyar
kozlekedéspolitika célja gazdasagi szempontbdl hatékony, a tarsadalmi igényeknek
megfeleld, korszer(i, biztonsagos és a kornyezetet kevésbé terhel6 kozlekedés
megteremtése.” Ennek érdekében tobbek kozott Oszténdzni kivanja a korszer(i és
kdrnyezetbarat modok és technoldgiak (pl. a kdzforgalmu személyszallitas) elterjedését. A
szabalyozasi feladatok kozott szerepel, hogy ,a dij ellenében igénybe vehetd kdzlekedési
palyak hasznalataért fizetendé dijak fokozatosan elérik a fenntartas, Gzemeltetés és felujitas
koltségeit” — ideértve a kozuti kbzlekedést (jelenleg a gyorsforgalmi Uthalézatot) is.

Az EU kozlekedéspolitikai ajanlasaira hivatkozva leirja, hogy meg kell allitani a kozuti
kozlekedés részaranyanak novekedését, majd hosszabb tavon (tobbek kozott U
finanszirozasi és dijpolitikai rendszer révén) vissza kell szoritani. ,Meg kell teremteni a
finanszirozas feltételeit a szennyezb fizet és a hasznalo fizet elv fokozatos kiterjesztésével,
megjelenitve a kozlekedeés altal igénybevett természeti er6forrasok értékét, mentesitve a
tarsadalmat az externdlis kéltségek viselésének terhe alol.”™

Kézlekedési Operativ Program (2007)

A Kozlekedés Operativ Program helyzetértékelése a varosi kdzlekedés vonatkozasaban a
kovetkezé megallapitasokra jut: ,A nagyvarosok és kornyékik — kiléndsen a Budapesti
Agglomeracié bels6 elérhetéségi viszonyai kimagasloan rosszak, Budapest és kdzvetlen
kornyékén 10 km ut megtétele kozuton csucsforgalomban hosszabb ideig tart, mint 50-70 km
ut megtétele masutt az orszagban. [...] A kozlekedési szolgaltatasok szinvonala
(jaratsriség, komfort, utasinformacié biztositasa, a kozlekedési eszkozvaltas
(intermodalitas) feltételei stb.) alatta marad az elvarhaténak.” ,Az idében egymastol
fuggetlendl kialakult rendszerek dsszehangoldsara, a halozati kapcsolatok és az atszallasi
lehetéségek kialakitasara nem forditottak kell6 figyelmet. [...] Altalaban jellemzé az egyéni
gépkocsi-hasznalat terjedése, a tdmegkdzlekedés hattérbe szoruldsa.[...] Hasonléan az
eurépai nagyvarosokhoz, az egyéni kdzlekedés Magyarorszagon is jelentds zsufoltsagot,
zajterhelést és levegdszennyezettséget okoz.”*®

A felmertlt problémakra az OP ,Varosi és elévarosi kdz0sségi kdzlekedés fejlesztése” cimi
prioritasa kinal valaszt: ,Felismerve a fokozodd egyéni autds kozlekedésbdl szarmazo
novekvd kornyezetterhelés negativ hatasait, lényegesnek tartjuk, hogy a kozlekedési
fejlesztéseknél érvényeslljon a kornyezeti értékek és természeti eréforrasok védelme, a

2 NES 58. oldal

%% Magyar Kozlekedéspolitika 6. oldal
* Magyar Kozlekedéspolitika 19. oldal
% KOZOP 29. oldal

% KOZOP 35. oldal
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kedvezébb kornyezeti hatassal jellemezhetd kozlekedési modoknak [...] a feltételek
fliggvényében torténd elétérbe helyezése.”’ Az ide tartozé beavatkozasok a koétottpalyas
varosi és el6varosi kozlekedési halézatok (metrd, villamos, vasut) valamint a hozzajuk
kapcsolédd P+R és B+R fejlesztések.

A Kb6zép-magyarorszagi régio stratégiai terve 2007-2013 (2005)

A réqgids stratégia helyzetelemzése kulon fejezetben foglalkozik a kdzlekedési agazattal. A
kozOsségi kozlekedéssel kapcsolatban megallapitja, hogy ,A kozforgalmu kozlekedés
részaranya az utébbi két évtizedben folyamatosan csdkkent (ez a tendencia minden
valészinliség szerint folytatodni fog a kdvetkezé években), azonban ez a 60% kéruli arany
févaros kozlekedésén belil még mindig igen kedvezbének tekintheté nemzetkozi
viszonylatban [...] Altalanossagban elmondhatd, hogy a budapesti kézdsségi kdzlekedés
mindsége folyamatosan romlik™®. A kézuti kdzlekedés tekintetében a dokumentum ugy
fogalmaz, hogy ,A Régioban a févaros kozelségébdl addddan sajatos problémat okoz a
szuburbanizacio, illetve annak Iényeges mobilitasi igényndvel6 hatasa [...]JA
forgalomnovekedés tekintetében Pest megye értéke kiemelkedéen magas. Budapesten a
bels6é varosrészek forgalma alig valtozott az elmult években, mert az uthalézat telitett, igy a
forgalom nem névekedhet, csupan a torlédasok allandésultak.”®

A helyzetelemzésre alapozva megfogalmazott specifikus célok egyike ,A kbzOsségi
kdzlekedés fejlesztése, kdrnyezetkiméld kozlekedési rendszer erésitése™

Ko6zép-magyarorszagi operativ program 2007-2013 (2007)

A Kbézép-magyarorszagi régio operativ programjanak helyzetelemzése nagyrészt a stratégia
helyzetfeltarasan alapszik. A kdzlekedés vonatkozasaban a kdvetkezd megallapitdsokra
jutott: ,Budapest kornyékének kozuthaldézata a févaroson bellli halézathoz hasonléan
sugariranyu, a kor- és harantiranyu utvonalak hianya itt fokozottan jelentkezik. Az
agglomeracioban tudatosan épitett, folyamatos vonalvezetés(i koriranyu elem nincs, [...] A
halézat hianyossagai — a Duna-hidakat is beleértve — forgalmi nehézségeket okoznak,
amelyek az életmindséget is jelentésen befolyasoljak. [...] Az atlagos napi forgalom a
régiéban sokkal nagyobb az orszagosnal. Budapesten a belsd varosrészek forgalma alig
véltozott az elmult években, mert az Gthalézat telitett, a torlédasok allanddsultak.”’
Megallapitja azt is, hogy a kdzosségi kozlekedés részardnya és szolgaltatasi szinvonala
romlé tendenciat mutat.

A jelenlegi kihivasokra adott valaszként a ,2. A versenyképesség keretfeltételeinek
fejlesztése” cim( prioritas a kdzlekedésfejlesztésre koncentral, a kdvetkezd intézkedések
révén:

- Arégion bellli kozlekedési kapcsolatok fejlesztése

- Arégio kulsé elérhetéségét javitd kdzlekedési infrastruktura fejlesztése

5 KOZOP 51. oldal
% KMRST 52-53. oldal
% KMRST 55. oldal
% KMRST 87. oldal
" KMROP 23. oldal
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- A kozosségi kozlekedés versenyképességének javitasa

Ez utdbbi magdban foglalja a kdzlekedési szbvetségek tdmogatasat, az utastajékoztatas,
forgalomiranyitas fejlesztését, forgalomtechnikai beavatkozasokat, vonalhosszabbitasokat és
a jarm(ipark fejlesztését, valamint parkolasi rendszereket (P+R, B+R).%

Budapesti Agglomeracio Teriiletfejlesztési Koncepcidja és Stratégiai
Programja 2006-2007 (2007)

Az agglomeracios fejlesztési tanacs stratégiai dokumentuma helyzetértékelésében
megallapitja, hogy ,A f6varosba iranyuld ingazas nem csokkent, sét, a varos és
varoskornyék kuldnbdzdségei, gazdasagi egymasrautaltsaga kovetkeztében a varoshatart
atlép6 utazasok szama ndvekedett az elmult években. [...] Ugyanakkor egyre jellemz&bbé
valik a févarosbol kifelé iranyuld ingazas is [...] A lakossag mobilitasi igénye tehat
folyamatosan né, a kozlekedési kapcsolatok, illetve a szolgaltatasok hianyossagai azonban
egyre novekvd problémat jelentenek. A kozdsségi kodzlekedés relativ térvesztése
tapasztalhat6 az autéskozlekedéssel szemben.”

A meglévé kihivasokra adando fejlesztéspolitikai valaszt a dokumentum a kdvetkez6kben
latja: ,ko6zOsségi kozlekedés vonatkozasaban cél a modal-split arany romlasi folyamatainak
megallitasa, illetve javitasa, [...]Ja févaros kozigazgatasi hataranak térségében az egyre
ndvekvé kozuti zsufoltsadg (kapacitdshiany) miatt a fejlesztés legfontosabb terilete a
kotottpalyas kozlekedés fejlesztése.”

Budapest Varosfejlesztési Koncepcidja

A 2003-ban jovahagyott varosfejlesztési koncepcid egyik stratégiai célja a kozlekedési krizis
oldasa. Megfogalmazza a legégetébb kdzlekedési problémakat, és az azokra adhaté elméleti
és gyakorlati javaslatokat koncepcionalis szinten, illetve kilon térszerkezeti fejezetben
ismerteti a legfébb halozatfejlesztési igények varosstratégiai megvaldsithatosagat. A
koncepcié mifajabol adédéan a f6 iranyokat jeldli ki, mind a koézosségi, mind az egyéni
kozlekedés, illetve a parkolaspolitika kérdéskorében. A behaijtasi dij kérdését nevesitve még
nem emlit, de az ebben az iranyban szikséges kdzlekedésstratégiai kereteket
megfogalmazza:

»A varosfejl6dés mai folyamata, a szuburbanizacid, a gazdasagi névekedeés, az életszinvonal
emelkedése, az életmdd megvaltozasa, a tobb szabadid6 egyarant a helyvaltoztatédsok, ezen
belll az autéval végrehajtott helyvaltoztatasok szamanak kedvezétlen ndvekedése iranyaba
hatott. E tendenciat a kozdsségi kozlekedés elérhetéségének csdkkenése és romld
szolgaltatasi szinvonala tovabb er@sitette. A varos kézuthalézata a névekvé autésforgalom
befogadasara ugyanakkor alkalmatlan, a parkolas, gépjarmitarolas kérdése pedig szinte
teliesen megoldhatatlan. [...] A kozlekedési rendszer mikodtetését és fejlesztéseét
megalapozd kozlekedéspolitika nem a spontan kozlekedési szikségletek mennyiségi
kielégitésére, hanem a varos kiegyensulyozott mikodéséhez szikséges igények
kielégitésére kell torekedjék. Ez az egyes terlletek és kilonb6z6 kozlekedési mddok
6sszehangolt, differencialt kezelését (fejlesztését, visszafogdsat, minbségi tényezbinek
el6térbe helyezéseét) jelenti.”

2 KMROP 83-84. oldal
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Budapest Kézéptavu Varosfejlesztési Programja (Podmaniczky Program,
2006)

A kozéptavu programot 2005-ben hagyta jova el6szdr Budapest Févaros Kozgyilése, majd
egy felulvizsgalatot kovetéen 2006-ban ismét elfogadta. A Program elemei, projektjei kiemelt
fejlesztési térségek és tematikus programok vetiiletében, valamint a pénziigyi realitasoknak
megfeleld szlkitést kdvetéen az un. Budapest Magprogramban jelennek meg. A kiemelt
térségek a szinergiara alapozva a varos egy-egy jelentésebb terlletét olelik fel, mig a
tematikus programok a jobbara térbeli vetilet nélkili, illetve a varos egészét érinté témakkal
foglalkoznak. Budapest Varosfejlesztési Koncepcioja stratégiai céljait lekdvetve, a kdzéptavu
fejlesztéseket projektenkénti bontasban tartalmazza a Budapest Magprogram, amely a
kozlekedés terén, kilon prioritasban a kozosségi kdzlekedés integralt fejlesztésére helyezi a
hangsulyt. Kiemelt tematikus programként kuldn jelenik meg a ,K6zdsségi és kornyezetbarat
kozlekedés el6nyben részesitése” c. program, amely az elkdvetkez¢ idészak legégetébb
fejlesztéseit tartalmazza. A Programban a behajtasi dij ugyan konkrétan nem jelenik meg,
viszont a kozOsségi kdzlekedés elényben részesitése, a varos élhetéségi paramétereinek
fokozasa (pl. kdrnyezeti, kozterlleti szempontok alapjan) a Podmaniczky Program egészét
végigkiseéri.

Budapest kbzlekedési rendszerének fejlesztési terve (2001)

A févaros kozlekedési rendszerének fejlesztési iranyait lefektetd dokumentum megallapitja,
hogy ,a mobilitasi igény és a személygépkocsi-ellatottsag mértéke Budapesten folyamatosan
né [...] A varos kozuthalézata a ndvekvd autdsforgalom befogadasara mai allapotaban
alkalmatlan, ezért gyors beavatkozas hianyaban rovid idén belil dramai koézlekedési,
kozterlleti, kdrnyezeti helyzet alakulhat ki.”®®

A dokumentum szerint ,A meglévé helyzet ismeretében a kozlekedéspolitika célja a varos
mikodbéképességének fenntartasa, hatékonysaganak novelése, az életkérilmények
romlasanak megallitasa, a kozlekedés és kornyezete mindségének javitasa” A
megfogalmazott atfogo fejlesztési célok egyike a ,Belvaros — mint a varos legérzékenyebb
teriiletének védelme”. %

A dokumentum az utazasok befolyasolasanak egyik lehetséges eszkdzeként emliti a
dijfizetést, melynek f6 célja — a bevételek generalasa mellett — ,a gépjarmiivezeték utazasi
szokasainak befolyasolasa.” A bevezetés feltételeként hatarozza meg a fejlett kdzlekedési
infrastruktira meglétét.®®

5.2 A kozlekedés feltételeinek valtozasai

Budapest és agglomeracidja kdzlekedési helyzetét egyre sulyosbodo problémak jellemzik. A
mobilitasi igények folyamatosan nének, a személygépkocsi-kozlekedés pedig ezzel
parhuzamosan a mindennapi ingazas komoly tényezéjévé valt. A kozosségi kozlekedés az
elmult években visszaszorult az egyéni gépjarmi-kozlekedéssel szemben, féként a varos-
varoskornyek viszonylatban. Ez a tendencia azonban a kozuthalézat tulterhel6déséhez,

& BKRFT 1/16. oldal
 BKRFT I1/3. oldal
® BKRFT VI/15. oldal
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forgalmi torédasok kialakulasahoz vezetett, ami az eljutasi idéket hosszabba és
kiszamithatatlanabba tette.

Az elmult évtizedek folyamatai

Az er6s6dé motorizacié, a romlé6 modal-split, a fenntarthatdésagi problémak kezelése
Eurdpaban és a kontinensen kivll is a nagyvarosok jellegzetes problémai. Attdl fliggden,
hogy a motorizacié er6sddése a varosi és varoskornyéki uthalézat korlatozott kapacitasaival
milyen gazdasagi és tarsadalmi id&szakban parosult, kilénb6zé problémamegoldd
mechanizmusok alakultak ki. A hatvanas-hetvenes évek kdzuti kapacitas-ndvelé beruhazasai
megvalositasuk idejében latszélagos sikertdrténetnek bizonyultak (Nyugat-Eurépaban és az
Egyesiilt Allamokban), hiszen a kdzutak sziikdssége atmenetileg megsziint, a kézosségi
kozlekedés poétolhatonak tlint a bévuld egyéni kdzlekedéssel, a kdrnyezeti problémak pedig
meég kevéssé tudatosultak a varos- és kozlekedéstervezdkben. A tulzott motorizacié azonban
hamarosan egyre sulyosabb forgalmi torlédasokhoz vezetett, aminek koOvetkeztében a
nagyvarosokban a kilencvenes években egyre inkabb kezdtek felértékelédni a kdzdsségi,
kilonésen a kotodttpalyas kdzlekedés és a benne rejl6 lehetéségek (intermodalitas,
atjarhatosag, tarifak6zosségek, kozlekedési szdvetségek).

01990 002000 @ 2005
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28. 1000 fore juto személygépkocsik szama (Forras: EU Energy & Transport in Figures 2006)

Kelet-Europdban a motorizacidé ndvekedése évtizedes késéssel éppen ekkorra valt
robbanasszeriive. A személygépkocsi ezekben az orszagokban statuszszimbolumma valt, a
kinalat hirtelen megsokszorozédott, a kbzutak kapacitasa viszont alig valtozott. Budapesten
1994-2005 kozott a személygépkocsik szama 7%-kal nétt, és megkozelitette a 600 ezret
(mindezt a lakossag 12%-os csOkkenése mellett), mikbézben az uthalézat hossza mindéssze
2%-kal béviilt.®®

% Erhart Szilard: A budapesti kdzlekedési dugdk okai és kdvetkezményei. Kdzgazdasagi Szemle, LIV. évf., 2007. majus. P.446.
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67 1980 1990 2000 2005 2005/1980

Személygépkocsik
szama 268 084 471 799 559 100 596 280 222%
Budapesten (db)

Helyi kozlekedés
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féréhelyszama
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29. A személygépkocsik szamanak és a helyi kozlekedés féréhelyszamanak alakulasa
Budapesten

Ezzel parhuzamosan a kozOsségi kozlekedés fokozatosan veszitett korabbi erejébdl. A
kilencvenes években Budapesten is szamos viszonylat sziint meg, az infrastruktura
jelentésen romlott, Uj beruhazasok alig valosultak meg. A kétezres évek elejére a févaros
eljutott abba a fazisba, amelyen szamos nyugat-eurdpai és tengerentuli varos 20-25 évvel
korabban mar atesett: az allandésult belvarosi dugok és a bevezetd utakon jelentkezé
kozlekedési krizis napi szinten bénitja meg a varos vérkeringését.

Varoson beliili utazasok

A BKV 2004. évi haztartasfelvételének adatai szerint Budapest lakoi dsszesen 3,99 millio
helyvaltoztatast végeznek hétkdznaponként. Ezeknek az utazasoknak mod szerinti
megoszlasa a kovetkez&®®:

%7 Budapest Statisztikai Evkényve: 2001, 2005

% Az »S-bahn” rendszer(i gyorsvasuti kozlekedés kialakitasa, FOMTERV-KOZLEKEDES Konzorcium, 2007. oktdber, 37-38.
oldal
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Az osszes | A motorizalt
maéd médok
aranyaban aranyaban
Személygépkocsival 28,8% 38,6%
(vezetoként vagy utasként)
Tomegkozlekedéssel 45,9% 61,4%
Kerékparral 1,3%
Gyalog 21,8%
Egyéb modon 2,2%

30. A budapesti lakosok varoson beliili helyvaltoztatasainak méd szerinti megoszlasa
hétk6znap

Szakértdi becslés szerint a budapesti lakosok varoson bellli utazasainak szama 3 770 000
naponta; ehhez jon hozza az 6sszesen 1 200 000 varoshatart atlépd utazas, ami dsszesen
4 970 000 utazast jelent®®. Ez egyben azt is jelenti, hogy az agglomeraciébdl érkezék a
budapesti kozlekedési helyzetért csak kisebb részben teheték feleléssé, mivel az utazasok
haromnegyede a varoshataron beliil bonyolodik.

A budapesti utazasok idébeli lefolyasa két kiemelkedé csucsidészakot mutat. A reggeli csucs
6:30-9 ora kozott figyelhetdé meg, és 7-8 dra kozott tetdzik, mig a kevésbé markans délutani
csucs jobban megoszlik 14-18 6ra kozott, tetézése 16-17 éra kdzott van. Lényeges valtozas,
hogy a korabbi évtizedekhez képest a reggeli csucsforgalom idében késébbre tolddott és
elnyujtottabb lett. Joval kisebb szamu a reggel 6 orara jarok aranya, mig egyre altalanosabb
lett a 9 6ras munkakezdés.

A dugdk a varosszerkezet kilonb6zd pontjain mas mértékben és idésavban jelentkeznek.
Altalaban el6bb dugulnak be a bevezetd utak, féleg a varosi Gthalozat fébb elemeihez vald
kapcsolddasi pontoknal, majd késébb a belsébb varosrészeken jelenik meg az dsszefiiggd
kocsisor. Bizonyos tranzitutvonalak (pl. Hungaria gy(iri) napszaktol fliggetlenl folyamatosan
tulterheltek, bar a reggeli és délutani csucsforgalom tdbbletterhelése itt is érezhetd. Az itteni
torlodasok egyik f6 okozdja a nagyaranyu teherforgalom, amelynek meértéke egyrészt a
2008. marcius elején bevezetendd teherforgalmi korlatozas, masrészt az MO keleti és észak-
keleti szektor 2008. nyar végi atadasa utan valtozni fog.

Budapest varosszerkezetébdl, telitett kozuti allapotabdl adéddan bizonyos terileteken elég
egy kisebb forgalmi akadaly (koccanas, lerobbant gépkocsi), és egész varosrészek forgalma
omlik 6ssze. Kulénosen sérllékenyek e tekintetben a varoson bellli harantolé (gydris)
utvonalak, igy a Nagykorut, a Hungaria gy(ir(, vagy az észak-déli tranzit utak kozil a
rakpartok vonala.

Varoshatart atlép6 utazasok

A szuburbanizaci6 er6sd6dése maga utan vonta a mobilitasi igények fokozédasat. A
terlletfejlesztési politika széttoredezettsége, illetve a févaros és kdrnyéke kozott feszuld
ellentétek miatt szamtalan olyan terileten is jelentés lako-, vagy ipari-kereskedelmi funkcié

Az »S-bahn” rendszer(i gyorsvasuti kozlekedés kialakitasa, FOMTERV-KOZLEKEDES Konzorcium, 2007. oktdber, 91. oldal
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jott létre, ahol kotottpalyas kozlekedés nem allt rendelkezésre, tehat a megndvekedd
mobilitasi igények csak kdzuton elégitheték ki. Ez féként a budai oldalon jelentkezik (pl.
Budakeszin tuli agglomeracios telepiilések), ahol az egyéni kdzlekedés valik uralkodova. E
térségekben a kozosségi kozlekedés (elébnyben részesitések hianyaban) veszit
versenyképességébdl, mivel az egyéni kozlekeddkkel megegyezd forgalmi helyzetben
kénytelen kozlekedni.

A varoshatart atlép6 utazasok szamat naponta és irdnyonként 603 400-ra teszik. Ezen belul
személygépkocsival 387 000 (64,1%), a Volan jarataival 59 400, a MAV vonataival 93 600,
HEV-vel 27 800, a BKV autébuszaival pedig 35600 6 lépi at a varoshatart. Az dsszes
utazason beliil az ingazok (hivatasforgalmi, azaz munkahely és iskola célu) aranyat 55-60%-
ra becslilték, az 6 koriikben a tdmegkdzlekedés 55-60%-0s részaranyt ér el.”

5,9%
4,6%

15,5%

9,8% 64,1%

B Szgk OVolan EMAV EBKV HEV B BKV busz

31. A varoshatart atlép6 utazasok megoszlasa

Az elbévarosi kdzuti kdzlekedésben munkanapokon a reggeli és délutani csucsidészakban
minden szektorban torlédasok alakulnak ki, a varoskozponttél akar a bevezet6 utak 15-20-as
kilométerszelvényéig is. Az eljutasi idék a forgalom névekedésével évrél évre emelkednek.”

Az egyes (a BKSZ helykozi utazasi Ovezeti rendszere alapjan lehatarolt) agglomeracios
szektorok iranyabdl eltérd mennyiségi forgalom érkezik a varosba, és a mod szerinti
dsszetétel is valtozé. A legtdbben az E (Kistarcsa, Mogyordd, Goédolls), /I (Gyal. Ocsa), M
(Tarnok, Martonvasar) és N (Budadrs, Biatorbagy, Torokbalint) szektorokbol Iépnek be
Budapest teriletére. Ezekben az irdnyokban a legnagyobb a személygépkocsival
kozleked6k aranya is, ami az autopalyak jelenlétével (rendre M3, M5, M7, M1)
magyarazhat6. Vannak viszont olyan szektorok is, ahol a vasut szerepe meghatarozo,
ilyenek példaul a G (Ecser, Gyémré, Siilysap) és H (Vecsés, UlG, Monor) szektorok.”? A
vasut ott tud igazan versenyképes lenni, ahol két- vagy tébbvaganyu, nagy kapacitasu vonal

0 40. oldal

" Az »S-bahn” rendszer(i gyorsvasuti kozlekedés kialakitasa, FOMTERV-KOZLEKEDES Konzorcium, 2007. oktdber, 53. oldal
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taldlhatd Utemes menetrenddel, z6nazé kinalattal, illetve a parhuzamos kdzut tulterhelt
és/vagy alacsony kapacitasu, tehat idében a kdzut nem jelent kiilondsebb elényt.

BKSZ helykdzi utazasi 6vezeti rendszere
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32. A BKSZ helykozi utazasi 6vezeti rendszere (forras: BKSZ, Transman)

Varhato tendenciak

A jelenlegi tendenciak folytatddasa esetén a modal-split 2015-re a varoson beliili utazasokat
tekintve a jelenleg becsllt 58:42-r6l 40:60-ra, a varoshatart atlép6 utazasokat tekintve pedig
35:65-r61 32:68-ra romlik. Mivel ezzel parhuzamosan a févaros hatarat atlépd utazasok
szama ugyancsak 2015-re varhatéan iranyonként csaknem 800 ezerre emelkedik a jelenlegi
600 ezer koruli értékrdl, a személygépkocsival torténd utazasok szama a jelenlegi 387
ezerr6l 530 ezerre emelkedhet. A gépkocsival belépék szama még akkor is jelentésen
emelkedik majd, ha a modal-split a varoshataron 40:60-ra javul.”®

8 94-95. oldal
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5.3 A budapesti helyzet a kiilféldi példak adaptalhatésaga
szempontjabol

A kulféldi példak és a budapesti kozlekedési helyzet attekintése utan egyértelmii, hogy
kozvetlenll egyik varos példaja sem alkalmazhaté Budapesten, az eltéré foldrajzi,
varosszerkezeti, kozlekedéshalozati, pénzigyi és tarsadalmi helyzet kdvetkeztében.
Bizonyos részelemek azonban felhasznalhatdk, vagy tovabbfejlesztve alkalmazhatok.

Topografiai, varosszerkezeti adottsagok

A legszembet(in6bb kildnbség a vizsgalt varosok k6zott a méretikben jelentkezik. London
Eurdpa legnépesebb varosa, globalis kdzpont. Budapest 1,7 milliés lakossagaval Iényegesen
kisebb, de mérete még igy is jelentésen meghaladja Stockholmét és Osléét. A nagyobb
népesség a forgalomra is kihatassal van; a kisebb varosokban jellemz&en kevésbé sulyos a
kozlekedési torlodasok mérteke, és gyengébb a tranzit funkcio is.

Az eltér6 nagysag mellett a foldrajzi adottsagok is Iényegesen kuldnbdznek. Stockholm
szigetekre épllt, igy a fizet6pontok nagy részét hidakon kialakitva meglehetésen kevés
helyen kell ellendrizni a forgalmat. Osléban a tengerpart és a hegyek vonala hatarolja le azt
a harom f6 folyosét, amelyeken keresztll a varos elérhetd, igy szintén korlatozott szamu
behajtasi pontot kellett csak telepiteni. Londonban ezzel szemben hasonlé (az ellenérzés
szempontjabdl kedvezd) természetes akadalyok nem allnak rendelkezésre. Budapest ebbdl
a szempontbdl Londonra hasonlit inkabb: a belvarosban a silrli varossztvetben kellene
meghuzni a zéna hatarat, ami nagyszamu behajtasi pontot jelent. Az athajtasi pontok szamat
korlatozo akadalyként a korvasut, illetve a Duna vonala mertilhet fel.

A meglévé kozlekedési halézat allapota

Azokban a varosokban, varostérségekben, ahol a behajtasi dij bevezetése mellett dontéttek,
mar azt megel6zéen fejlett k6z0sségi kdzlekedési haldzat allt rendelkezésre. Kiléndsen igaz
ez a dijfizet6 zdénara. Londonban a zéna a belvarosra terjed ki, amelyet Kkiterjedt
metréhaldzat tar fel; a skandinav varosokban a szlken értelmezett belvarosnal nagyobb
terlletet fed le, de e varosok Budapesthez viszonyitva is kisméretliek, és megfeleld halézati
adottsagokkal rendelkeztek. Az koézlekedési rendszerek tovabbi bévitése pedig részben
megelblegezett beruhazasként megtértént a behajtasi dij bevezetésének id6pontjara,
részben pedig azt kdvetben, a mar befolyd bevételek kozOsségi kozlekedésbe torténd
visszaforgatasaval folytatodik.

Budapest esetében az észak- és nyugat-eurépai modellekhez képest a kdzdsségi
kozlekedési rendszer, kuldondsen a varoskornyék vonatkozasaban, alapvetd problémakkal
kizd. A kotottpalyas haldzat alapadottsagai, terileti lefedettsége ugyan nem rosszak,
ugyanakkor a telepuléshalozat fejlédéséhez, a kozlekedési igények valtozasahoz az elmult
évtizedekben nem alkalmazkodtak (terlletfejlesztés és kozlekedésfejlesztés
egymasrautaltsaganak problémai). Az allomas-struktira, a nyomvonalvezetés a legtdbb
esetben elavult. Ezt a helyzetet sulyosbitja, hogy a vonalak infrastrukturalis allapota a
legtébb vonalon nem megfeleld, illetve kapacitasproblémak jelentkeznek (egyvaganyu
szakaszok, sebességkorlatozasok). Az el6varosi vasut fejlesztésében — elsGsorban
jarmdoldalrél — az elmult id8szakban ugyan jelentds lépések torténtek, (vasuti kocsi felujitas,
Uj jarmivek beszerzése — Desiro, Flirt, Talent), de a palyaoldali, infrastrukturalis korlatok
tovabbra is valtozatlanok. Nem all rendelkezésre nagyszamu, j6 min6ségli P+R és B+R
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parkolé a nagy kapacitasu kotottpalyak mentén sem a varoshataron belll, sem azon kivil
(bar jelenleg ilyen célu unios projektek elékészitésre, dsszesen kb. 1500 uj féréhellyel,
folyamatban van).

33. Eletkép egy el6évarosi szerelvényrdl: szinte sugallja, hogy nem érdemes letenni az autét
(Foto: Ekés Andras)

34. Az elévarosi vasut ugyanakkor vonzo alternativa is lehet (Fot6: Ekés Andras)
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Finanszirozasi helyzet

A behajtasi dijat eddig bevezetd varosok jelentds elényben voltak Budapesttel szemben
finanszirozasi tekintetben is. A megel6legezett beruhazasok és a behaijtasi dijjal kdzvetlendl
Osszefliggd fejlesztések finanszirozasabol a varos mellett altaldban a kormany is részt
vallalt. Lényeges, hogy ha a bevételeket évekig a kiépitési koltségek fedezésére felvett
hitelek torlesztésére kell visszaforgatni, akkor nem jut pénz a kdzlekedési fejlesztésekre, ez
pedig Iényegesen ronthatja a projekt tarsadalmi megitélését.

A biztos finanszirozasi hattér nem csak a dijfizet6 és ellen6rzé rendszer kiépitése miatt
fontos, hanem a sziikséges megel6legezett beruhdzasok miatt is. A vizsgalt varosokban is
jelentés megelblegezett fejlesztéseket kellett végrehajtani egyrészt azért, hogy a kozosségi
kdzlekedés képes legyen az autordl atszallok felszivasara, masrészt hogy elfogadhatova
tegyék a behajtasi dij eszk6zét a varos lakéi szamara. A kilféldi varosokban a behajtasi dij
bevezetése el6tt az alabbi tipusu fejlesztésekkel jarultak hozza a kozbdsségi kdzlekedés
fejlesztéséhez:

- Uj autébuszok vasarlasa és Uj viszonylatok beinditasa, meglévé gerincvonalak
siritése

- A metrévonalakon siriibb kdvetés, Uj kulvarosi szakaszok rendszerbe allitasa
- P+R (B+R) parkolok létesitése

Budapest esetében a kiinduld feltételek tdbb vonatkozédsban is kilénbéznek az észak- és
nyugat-eurépai orszagok példaitdl. A kézosségi kdzlekedés aranya jellemez6en még mindig
magas, kuldnésen a varoson bellli utazasok esetén. A kdzosségi kozlekedés azonban
(féként a varoshatarokon athaladd, frekventalt kotottpalyas vonalak esetén) kapacitasa felsé
hataran makodik, a legterheltebb iranyokban és idészakokban a jelenlegi feltételek mellett
legfeljebb minimalis tdbbletkapacitast képes nyujtani.

Amennyiben tehat a févaros bevezeti a behajtasi dijat, a kdzszféra kozvetlen vagy kdzvetett
beruhazasokkal Budapesten is hozza kell jaruljon a kdzdsségi kdzlekedési fejlesztésekhez,
az intermodalitas javitdsdhoz. A mai finanszirozasi feltételek k6zott azonban varhatéan sem
a Fbvaros, sem a kodzponti koltségvetés nem fogja tudni garantalni a kilféldi példakhoz
hasonlé mértékii megelblegezett kodzlekedésfejlesztési beruhazast. Ebbdl kdvetkezben
problémak adoédhatnak az els6 idészakban, amikor t6bb tizezer egyéni kozleked6 potencialis
modvaltasi igényét kellene kielégiteni.

Budapest esetében tehat specialis megoldasokat kell keresni ennek az ellentmondasnak az
enyhitésére. Koltséges és hosszadalmas infrastrukturalis beruhazasok helyett gyorsabban
és olcsdbban végrehajthaté a kapacitasnovelés a jarmiallomany (elsésorban autdbuszok),
valamint forgalomtechnikai, menetrendi oldalrél. Emellett lehetéség szerint olyan dijrendszer
kialakitasara van szukség, amely a csucsforgalmi idészakot idében széthlzza, az egyéni
kozlekedbk esetében pedig a hatékonysag novelését, a gépjarmivek jobb kihasznalasat
tamogatja.

Jogi-szabalyozasi és kulturalis-tarsadalmi tényezok

A budapesti kétszintli 6nkormanyzati rendszer szamos olyan vonassal rendelkezik, amelyek
a kilfoldi példakhoz képest Iényegesen kedvezétlenebb helyzetet eredményeznek. Az egyik
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legnyilvanvaldbb ezek kozil a kdzutak tulajdonjoganak, és ebbél fakaddan az azokon valé
kbzlekedés szabalyainak megosztasa a févaros és a kerlletek k6zott. Ennek kdvetkezménye
— egyebek mellett — a parkolas rendezetlen helyzete, amit j6l mutat a harom parkolétarsasag
léte, a nem kompatibilis fizetési rendszerek, stb. A kétszintliségb6l fakadé anomaliak
kérdésessé teszik azt, hogy Budapesten mikddhetne-e egy, a skandinav varosokéhoz
hasonléan atlathatd, egységes rendszer.

Az egyes orszagok kozotti kulturdlis kuldnbségek is hatassal vannak a rendszerek
mikodésére. A skandinav varosokban példaul a koézlekedési moral és a normakévetés
er6sebb annal, ami Londonban tapasztalhatd, és kiléndsen annal, ami Budapestre jellemzé.
Ez nem csak a fizetést elmulaszték aranyaban mutatkozhat meg, hanem a kiilénb6z6
kedvezményekkel valo visszaélés mértékét tekintve is. A budapesti parkolasi rendszerben
kézismerten magas a mozgassérult-igazolvannyal vald visszaélés meértéke, ami ellen
mindezidaig nem sikerllt eredményesen fellépni — ez és az ehhez hasonld problémak
ugyanigy jelentkeznének a behajtasi dij bevezetése esetén.
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5.4 A gépjarmiiforgalom korlatozasanak lehetéségei

A févarosi kozlekedési helyzet attekintése, a krizis f6bb tényez8inek bemutatasa
ravilagitottak arra, hogy gépjarmiiforgalmat korlatozé intézkedésekre van sziikség. Kérdés,
hogy megoldhatéak-e a problémak a behajtasi dij nélkil, mas kozlekedésmenedzsment
eszk6zok alkalmazasaval?

Parkolasi oldalrél, belvarosi kornyezetben a védett (behajtasi) Ovezetek bdévitése, a
parkolas id6ébeli és térbeli korlatozasa és a parkolasi dijak emelése ugyan j6 irdnyba mutaté
eszkozok, de ezekkel az atmend forgalom okozta problémakat nem lehet kezelni. Tény
viszont, hogy egy tudatosabb parkolasmenedzsment pluszforrdsok bevonasa nélkil is
javithatja a jelenlegi helyzetet. Célszer(i volna Ujragondolni a dijstrukturat, a varakozas
id6beli korlatozasanak lehetéségét, valamint a lakossagi parkolas rendszerét (felllvizsgalva
az egész kerlletre kiterjedd ingyenes parkolast), illetve a munkahelyi parkoléhelyek
megadoztatasat az angliai Workplace Parking Levy rendszeréhez hasonléan. Szintén
elengedhetetlen a parkolasi rendszer egységesebb és atlathatébb mikddésének kialakitasa.

A P+R rendszer a behaijtasi dij bevezetésétdl fliggetlendl is kiépithetd, ebben az iranyban a
kézelmultban torténtek is lépések. Az elmult években tobb kerllet is létesitett P+R
parkolokat, illetve bizonyos helyszineken a kiépités folyamatban van (pl. Sashalom,
Matyasfoldi repll6tér, Rakosliget). A févarosnal a Parking Kft latja el ezt a feladatot (a stabil
finanszirozast a teherforgalmi behajtasi dijak biztositjak). Jelenleg is tobb févarosi és
agglomeracios palyazat el6készitése folyik EU-s tarsfinanszirozas bevonasa érdekében.
Budapesti helyszinek tekintetében elsésorban a belvarostdl tavol esé, varosi kdzdsségi
kozlekedéssel nem megfeleléen feltart keriiletek keriilnek széba, ahonnan az elévarosi vasut
idében versenyképes eljutast biztosit. A P+R-ek hasznalatat célzé 6sztdnzés mindenesetre
kisebb ma, mint ha a belvarosban behajtasi dijat kellene fizetni.

35. Rakoskert, vasutallomas — Az egyik leendo6 fovarosi P+R helyszin (Fot6: Ekés Andras)
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Kozosségi kozlekedési oldalrél a nyugati varosok tapasztalatai szerint illizio azt varni,
hogy az autdforgalmat korlatozé intézkedések nélkul érdemben javithaté a modal-split. Ennél
is fontosabb szempont, hogy a kodzdsségi kozlekedés finanszirozasa, a mai haldzat
fejlesztése, vagy legalabb szinten tartasa egyaltalan nem megoldott, igy Uj forrasok
bevonasa nélkill ez a megoldas nem életképes.

36. Az egyéni és a kozosségi kozlekedés ,,csataja’: hév, benzinkut és BKSZ hirdetés (Foto:
Ekés Andras)

Az egyéni kozlekedés feldl kozelitve felmerdl, hogy a benzinar ndvelésével, az egyéni
kdzlekedés koltségeinek tovabbi emelésével visszaszorithatd az autdhasznalat. A nyugati
tapasztalat és a hazai benzinar emelkedésének hatastalansaga azonban azt mutatja, hogy
az autésok nem reagalnak rugalmasan a koéltségek emelkedésére (az Uzemanyagok
kereslete arrugalmatlan™), hanem a legvégsokig kitartanak az autdéhasznalat mellett. A
benzinar adotartalmanak ndvelése raadasul orszagos hatasu, és a kornyezd orszagok
arszintjétél sem fliggetlenithetd.

" Goodwin, Dargay and Hanly: Elasticities of Road Traffic and Fuel Consumption with Respect to Price and Income: A Review.
Transport Reviews, Vol. 24, No. 3, 275-292, May 2004

(http://clk.about.com/?zi=1/XJ&sdn=economics&zu=http%3A%2F %2Fwww.cts.ucl.ac.uk%2Ftsu%2F papers%2Ftransprev243.p
df)
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350

2000.01.01 2002.01.01 2004.01.01 2006.01.01 2008.01.01
==—95-0s benzin ara (Ft/l) 214 200 229 258 288
=o=BKV vonaljegy 95 106 140 185 270
=10 km-es vasuti jegy (teljes ara) 66 74 88 100 200
=0=10 km-es volanbusz jegy (teljes ara) 96 108 127 140 200
=&=1 dra parkolas az V. keriletben 160 200 240 265 265
=f=095-0s benzin ara (Ft/l) ==0==BKV vonaljegy ==10 km-es vas(ti jegy (teljes aru)

=#=1(0 km-es volanbusz jegy (teljes ard) ==1 ora parkolas az V. kertiletben

37. Kozlekedési arak valtozasa 2000-2008

A kuldnbdz6 kdzlekedési modokhoz tartozd ,egységnyi” dijak vizsgalata soran jol latszik,
hogy bar az egyéni kozlekedeés alapkoltségét jelentd benzin ara is jelentésen dragult 2000.
Ota, a kdzosségi kozlekedés arainak emelkedése a benzinarét meghaladta. Kilondsen
szembet(iné a ndvekedés a BKV vonaljegy és a benzinar kézoétt: 2000-ben egy liter benzin
arabdl 2,25 db BKYV jegy volt valthato, 2008. januarjaban mar csak 1,06 db.

Mindekodzben a belvarosi parkolas arai csak kis mértékben emelkedtek; ma mar olcsébb egy
6ra parkolas az V. keriletben, mint egy BKV jegy ara. Latszik tehat, hogy a benzin és a
parkolas dija a kodzdsségi kozlekedéséhez képest kisebb mértékben dragult, az
autohasznalat tehat relative olcsébba valt a 2000-es szinthez képest.

Ugyanezen elemek mar a bérletekkel is kib&vitve szerepelnek az alabbi tablazatban. Jol
lathatd, hogy az autéhoz kapcsolédo koéltségek a benzin esetén 35%-kal, a parkolas esetén
66%-kal néttek, ezzel szemben a BKV vonaljegy 184%-kal, a BKV bérlet 129%-kal dragult a
2000. évi adatokat alapul véve. A legjelent6sebb aremelés a vasuti jegyeknél és bérleteknél,
valamint a Volanbusz jegynél volt, a 2000-es szintez képest a 10 km-es tanuldé jegy a
vasuton 376%-kal, a buszon 223%-kal nétt, a teljesaru pedig 203%-kal dragult a vasuton.
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2000.01.01 | 2002.01.01 | 2004.01.01 | 2006.01.01 | 2008.01.01
95-0s benzin ara 100% 93% 107% 121% 135%
BKV vonaljegy 100% 112% 147% 195% 284%
BKV bérlet (teljes aru) 100% 113% 144% 192% 229%
BKV bérlet (T/Ny bérlet) 100% 113% 159% 223% 279%
10 km-es vasuti jegy (teljes aru) 100% 112% 133% 152% 303%
10 km-es vaslti jegy (tanulo) 100% 114% 138% 157% 476%
10 km-es vasuti bérlet (teljes aruy) 100% 114% 134% 152% 276%
10 km-es vastiti bérlet (tanulé) 100% 114% 134% 152% 276%
10 km-es Volanbusz jegy (teljes arua) |100% 113% 132% 146% 208%
10 km-es Volanbusz jegy (tanuld) 100% 113% 132% 148% 323%
10 km-es Volanbusz bérlet (teljes ara) | 100% 113% 133% 146% 196%
10 km-es Volanbusz bérlet (tanulé) 100% 114% 135% 148% 140%
1 6ra parkolas az V. keriiletben 100% 125% 150% 166% 166%

38. Kozlekedési arak valtozasa (2000 = 100%)

Fizikai korlatozasokkal (forgalomtechnikai megoldasok alkalmazasa, kézuti kapacitasok
beszlkitése) is csokkenthet§ a forgalom. Ez a megoldas azonban a behajtasi dijjal
ellentétben nem a keresletet, hanem a kinalatot szlkiti, ezért az egyensuly a jelenleginél is
magasabb ,ar” mellett fog beallni, ami ebben az esetben idéveszteség formajaban jelenik
meg. Az allandosulé dugdk okozta idéveszteség mindenkit negativan érint, azt is, akinek
strgls dolga lenne, és ezért hajlandd lenne medfizetni az athajtast. Ez a megoldas ezen
kivul a sulyosbodd kdrnyezeti problémakra sem nyujt megoldast. A behajtasi korlatozasok
(csak engedéllyel) és a 30-as Ovezetek kiterjesztése lokalisan javithatjak a helyzetet.

A fenti eszkdzok persze keverhetbk, kilonbdzé térbeli és forgalmi helyzetképeknek
megfeleléen az 0sztdénz® és korlatozo intézkedések bd tarhaza all rendelkezésre. Ezen
eszkdzdk azonban egyuttesen sem képesek a kdzlekedési krizist megnyugtatéan rendezni,
ezért elkertlhetetlennek tlinik a behajtasi dij fenti eszk6zokkel koordinalt alkalmazasa.
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6. A budapesti behajtasi dij rendszerének koncepcidja

6.1 Célmeghatarozas

A koézlekedési krizisre, a dugok allandosulasara az utébbi 15 évben német, brit és francia
nagyvarosok a kozosségi kozlekedés fejlesztésével, a gyenge modal-split mutatok évrél-évre
torténd, kis lépésenkénti javitasaval reagaltak. A finanszirozasi problémak miatt ma
Budapesten ez korantsem oldhaté meg ugyanolyan léptékben. Ebben a helyzetben
kiléndsen indokolt lehet egy olyan kozlekedés-szabalyozasi rendszer bevezetése, amely
egyszerre jarul hozza az egyéni kdzlekedés térnyerésének megallitdsahoz és a kdzdsségi
kozlekedés fejlesztésének finanszirozasahoz.

39. Bordeaux-ba tobb évtizedes kihagyas utan az évezred elején tért vissza a villamos, az
egyéni kozlekedéstdl elvett teriiletek kozosségi kozlekedési feliiletek, valamint mindségi
kozteriiletek lettek. (Foto: Ekés Andras)

A f6varos kozlekedési problémainak kezeléséhez komplex intézkedés-csomagra van
sziikség, amelynek részeként a behajtasi dij csak egy eszkdz lehet a sok kozil. A problemak
jellege és a redlisan rendelkezésre 4all6 eszkdzdk sziikdssége miatt ugyanakkor
elkeriilhetetlen a behajtasi dij bevezetése, amely integrans része kell legyen a févarost érint6
— agglomeracios és régios léptékben kialakitando — kdzlekedésfejlesztési elképzeléseknek,
részét kell képezze a Budapest Kdzlekedési Rendszerének Fejlesztési Terve 2008-as
felllvizsgalataban szerepl6 programoknak.

Budapest esetében a behajtasi dij kozponti jelentéségl eszkdz lehet a fenntarthatd
kozlekedés-fejlesztésben, egyszerre megcélozva az alabbi harom célt:

- A behajtasi dij hatasara javuljon a belvarosi terlletek élhetésége, a zonan belili
térség kodrnyezeti allapota.
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- Ezzel parhuzamosan fontos a gazdasag hatékonysaganak javitasa, a mobilitas
ndvekvé igényeinek optimalizalasa, hiszen a varos belsé terlletén allanddsuld dugdk
ma gatat szabnak annak, hogy a forgalom (k6zOsségi és egyéni kozlekedés
egyarant) felgyorsulhasson, és a kozlekedési infrastruktira hatékonyabb
kihasznalasaval a gazdasagi fejl6dést is el6segitse.

- Budapest esetén e két fenti szemponton tul jelent8s az az igény is, hogy a behajtasi
dij bevételeit transzparens mddon a kbézdsségi kdzlekedés és a hozza kapcsoldédd
parkolas fejlesztésére forditsa a varos, tehat pénziigyi fedezetként is szolgaljon a
szikséges beruhazasokhoz.

40. Kétiranyu torlédas egy kelet-pesti foutvonalon. Van mit csillapitani. (Fot6: Ekés Andras)

A behajtasi dij tehat olyan eszkdz, amely forgalomcsillapitasi célokat kozvetlendl,
kozlekedésfejlesztési beruhazasokat pedig kdzvetetten szolgal a bevételek szakszerl és
transzparens visszaforgatasaval, mindezeken tul pedig hozzajarul a kornyezet allapotanak
és a gazdasag hatékonysaganak javitasahoz.

6.2 A behajtasi dij a k6zlekedésszabalyozas eszkbzei soraban

A févaros kozlekedési krizisének oldasara kiilénb6z6 megoldasok léteznek, amelyek terilet-
és probléma-specifikusan alkalmazanddk. Ezek egy hanyada az dszténzés oldalardl kdzelit,
masok pedig a korlatozas iranyaban hatnak. A legfontosabb eszk6zok a kdvetkezdk:

Osztdnz6 eszkdzok

- Kozosségi kozlekedés mindségi  fejlesztése, illetve az  Osszteljesitmény
csokkentésének megakadalyozasa

- BKSZ teljes kialakitasa a funkcionalis varoskérnyék vonatkozasaban, tarifakdzosseég,
menetrendi harmonizacio
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- P+R-ek radikalis fejlesztése (agglomeraciéban, kereskedelmi Iétesitményekkel
kooperalva, a varos kulls6 részein a kapacitiv vasutvonalak mellett, az adott
terlletnek leginkabb megfeleld tarifapolitikat és technikai megoldast alkalmazva).

- Marketing tevékenységek alkalmazasa, tudatossag-formalas erdsitése.

Korlatozé eszkozok

- Gépkocsiforgalom el6l elzart terlletek mértékének novelése (kivétel: rakodas
meghatarozott napszakokban, helyi lakosok behajtdsa korlatozott szamban,
mélygarazsok megkdzelitésére szolgald hurokrendszer( utak)

- Behajtasi dij bevezetese

- Teherforgalmi behajtas korlatozasa, dijainak jelentds novelése,
OssztOmegkorlatozasu terlletek bdvitése

- Forgalomcsillapitott terlletek — sebességhatar korlatozas, vagy lakodvezeti terlletek
kialakitdsa, parkolasi lehetéségek csOkkentése és nem helyben lakdk parkoldsanak
korlatozasa

- Parkolas-menedzsment tovabbi eszkbzei: parkolasi dijak belvaros felé torténd
fokozatos emelése, kapcsolva idétartam-korlatozasokkal

- Gépkocsihasznalat koltségeinek (benzin, parkolas, utdij) ndvelése

- Nagyobb kiterjedés( ,alacsony kibocsatasu zéna” bevezetése, amelybe a szennyezé
jarmivek (pl. kamionok, kisebb szallitojarmiivek) nem, vagy csak Kkorlatozott
idészakban és céllal hajthatnak be

A fenti eszk6zok mellett helyi szinten szdmos mas eszkdz is alkalmazhatd, amelyek azonban
Osszvarosi szinten nem jelentenek megoldast.

A tanulmany elején attekintett eurdpai tanulsagok kozott emlitésre kerllt, hogy szabalyozasi
célu behajtasi dij két f6 céllal kerGlhet bevezetésre: kornyezeti okokbdl (a varos
élhetéségének javitasara), illetve a forgalmi zsufoltsag enyhitésére. A két cél nem ellentétes,
a hangsulyok azonban mashova kerilnek a rendszer kialakitasaban, a zonak helyének
meghatarozasaban, a behajtasi dij esetleges id6beli differencialasaban.

Budapesten a behaijtasi dij, mint egy komplex rendszer egyik eleme alapvetéen a zsufoltsag
enyhitését kell célozza, mikdzben transzparens bevételi forrast kell jelentsen a fent emlitett
problémak enyhitésére, elssorban a kdzdsségi kdzlekedés fejlesztésére. Fontos, hogy a
behajtasi dijbdl szarmazo bevétel ne mikodési koltségek fedezésére, hianyok ,betdmeésére”,
hanem fejlesztési célok megvaldsitasara kerlljon felhasznalasra, amely kdzvetlendl és jol
érzékelhetd modon szolgalja a behajtasi dij altal érintettek kozosségi kdzlekedési
fejlesztéseit.

6.3 A zénarendszer kialakitasanak koriilményei

A behajtasi dij fizetése meghatarozott zénarendszer alapjan torténik. A zéna, vagy zénak
kijelolése elsGsorban a varos térszerkezeti, kozuthalozati adottsagaitdl és kozdsségi
kozlekedési ellatottsagatol flgg, illetve jelentds mértékben attdl a kdzvetlen céltél, aminek
eérdekében a behajtasi dij bevezetésre kerll (pl. szlken értelmezett belvaros
forgalomcsillapitasa, nagyobb léptékii forgalomcsillapitas mar a bevezetd utakon is vagy
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féként bevétel-generalas). A zénahatar nem jelent fizikai akadalyt, a folyamatos athaladast
mindenképpen biztositani kell.

Budapest esetén egyik kilfoldi példa sem alkalmazhaté egy az egyben, legfeljebb
elemeiben. A varosszerkezet, a kozuti és kozosségi kozlekedési infrastruktura jelentésen
eltér6, mint ahogy a kozlekedési szokasok is kuldnbdznek. Elméletileg egy-, illetve
tébbzonas rendszer kialakitasa is lehetséges, ezekre jelentés szamu valtozat fogalmazhato
meg. (Mikodo tébbzénas rendszer ma még nem létezik, Manchesterben 2012-t6l tervezik a
megvalositasat).

A varos szerkezetébdl addéddan a zénahatarok elsésorban gy(rliranyu térszerkezeti elemek
lehetnek, amelyek a varoskdzpontot valamilyen tavolsagban koéruldlelik. Minél tavolabb
hiuzzuk meg a zénahatart a belvarostol, annal hosszabb lesz, és ezzel egyltt altaldban a be-
és kilépd savok szama is emelkedik, ami magasabb beruhazasi kdltséget jelent.

Az egyzobnas rendszerek elénye, hogy kevesebb ellenérzépontot kell kiépiteni. Hatranya,
hogy nem tudja egyszerre csdkkenteni a belvaroson bellli, illetve a kivilrdl a belvaros felé
iranyulod forgalmat. Ha kiterjedt a fizetési zona, azaz a zénahatar a varos kils6 teriletén
talalhatd, az azon belil keletkezd forgalom nem fog csokkenni, hiszen a zénan belll nem
jelent a belvaros elérése dijfizetési kotelezettséget. Ha viszont a kordon a belvaroshoz kozel
helyezkedik el, ez a varos bevezet6 utjainak forgalmi helyzetén alig valtoztat, tehat az
agglomeracios és kulsé kerileti forgalmat csak minimalisan sz(ri.

A két-, vagy tdbbzonas rendszerek elénye a kombinalhatdsag. Arnyaltabba teszi a forgalom
szlirését, a belll és a kivul keletkez6 forgalmak is kdbnnyebben valnak szilrhetdévé. A zonak
diffizetési politikaja egymast kiegészitheti, differencialhatdé a rendszer példaul annak
fuggvényében, hogy valaki egy, vagy tébb zénat 1ép at, s6t akar ahhoz is igazodhat, hogy a
két zéna atlépése kozt mennyi id6 telt el. A rendszer hatranya, hogy a kiépitése,
Uzemeltetése dragabb. A kétzonas rendszernél a zonak egymastdl valé tavolsaganak, a
koztik lévé varosszerkezetnek, munkahelyi, lakdé és egyéb Ovezetek aranyanak nagy
jelentésége van.

Amennyiben a zonahatart egy kézuti elem jelenti, annak elkerll6 iranyu hasznalata nem
jelent fizetési kotelezettséget, csak az atlépése, azaz a zénahataron belllre fordulas.

A zonahatar(ok) kijeldlésekor az alabbi paramétereket érdemes vizsgalni:
- Aforgalom jelenlegi és varhato alakulasa a hataron kivtl és beldl
o Milyen terhelés jelenik meg a fizetés zéna hataran harant iranyban?

o Milyen uj parkolasi igényeket indukal a zénahatar, és ezek milyen mértékben
elégithetdk, vagy elégitenddk ki?

o0 Milyen dijszabas mellett lesz érdemes a dijmentes elkerilé utat (kordont)
valasztani a fizet6s tranzit kozlekedés helyett? (Pl. Budapest esetében az MO-
on, esetleg Hungaria gydr(in kérben térténé dijmentes elkerllést a fizetés M3-
M1/M7, belvarost keresztez6 utvonallal szemben?)

- A kordonon valo be- és kilépési lehetéségek szama
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0 A kils6bb zénahatarokon a bevezetd utak korlatozott szama adja meg a
belépési pontokat, de varosi kérnyezetben a keresztezd utak, utcdk szama
megsokszorozodik. Erre milyen forgalomtechnikai megoldas talalhato?

- A belépépontoknal felkinalhatd alternativ kdzlekedési lehet6ségek szama és
minésége

0 Kapcsolodo, féként kotottpalyas kdzdsseégi kozlekedési rendszerek megléte,
fejleszthet6sége.

0 Meglévé vagy kiepitheté P+R lehetdsegek.

0 A nagy alapterilet(i, a térségben 1évé kereskedelmi kdézpontok parkoldinak
P+R célokra valo felhasznalhatosaga.

- A zdnahatar kilsé oldalan milyen forgalomtechnikai beavatkozasokra van sziikség az
ott kézlekedd, nem kotodttpalyas kézosségi kdzlekedés elényben részesitésére

0 A zona kilsé oldalan keletkezd esetleges forgalmi torlédasok kezelésére
adhaté lehet6ségek vizsgalata.

- Pénzigyi, gazdasagi elemzés a koltségek és varhatoé hasznok figyelembe vételével

- Hatasok a terllet gazdasagi, kereskedelmi helyzetére (féként a zdénahatar belsé
oldalan)

- Hatasok a zonan belll lakék tarsadalmi helyzetére, kiilonds tekintettel az 6ket érintd
tarifapolitikara, kedvezményrendszerekre

- Milyen megel6legezett beruhdzasokat kell az adott zonahatér esetén megvalésitani?

A zo6ndak kialakitdsanak meghatarozasakor, a behajtasi dij potencialis bevezetésekor az MO
keleti szektoranak zarédasat (a godolléi atkotést is beleértve) és a Megyeri hid atadasat
adottsagkent kezeljik.

A budapesti dugok alapvetéen két zénaban jelennek meg:

- A bevezetd utak szlik keresztmetszeteinél, elsésorban azok végz6désénél, a varosi
uthalozatra torténd ravezetésnél, jellemzéen a Hungaria gylr( vonalaban és attdl
kifelé visszaduzzasztva

- A belvaros magjdban, a Nagykoéruton, valamint az azon bellli, tranzit jellegl
utvonalakon (rakpartok, Rakdéczi uti tengely). A févarosi zona/zonak kijelolésekor arra
kell térekedni, hogy mindkét problémaforrast kezelje a rendszer.

A fbvarosi zona/zonak Kkijelolésekor arra kell térekedni, hogy lehetéleg mindket
problémaforrast kezelje a rendszer. Erdemes azt a jelenleg adottsagként kezelhetd tényt is
alapul venni, hogy szamos belvarosi utvonal a metréépités, vagy a Szabadsag hid atépitése
miatt nem, vagy csak részlegesen jarhatd, és ez az allapot 2008-2009 nagy részében
valtozatlanul fennmarad. Ebbdl adédéan a belvaros forgalmi paraméterei megvaltoztak, az
utazasi szokasok atalakultak, a csokkentett kapacitasokhoz valamelyest adaptalddott az
egyéni kézlekedés rendje.
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6.4 A behajtasi dij zonarendszerének alternativai

Budapesten a varosszerkezeti és domborzati adottsagok miatt el6szor kilon vizsgaljuk a
pesti és a budai oldal lehetséges zonahatarait, majd ezek lehetséges kombinacioit. EI6szor
attekintjik az elméletileg lehetséges opcidkat, majd javaslatot tesziink arra, hogy ezek kozil
melyek azok az alternativak, amelyekre vonatkozéan érdemes komolyabb vizsgalatokat
végezni.

Lehetséges zénahatarok Pesten

A pesti oldalon tobb lehetséges zénahatar is felmerdl, részben gydriiranyu utak, részben
mas gyUrdiranyu vonalak (kérvasut, varoshatar) mentén. Ezek a potencialis zénahatarok
alapvet6en alternativ megoldasokat jelentenek, azaz egyzénas rendszer esetén ezek egyike
lehet a hatar.

MO zénaja (opciondlisan a varoshatar)

A legkulsd, potencidlis zénahatar az M0-as, illetve a varoshatar vonala. E zéna kijeldlése
6nmagaban nem jelent megoldast, hiszen a varos belsé részébe érkezé forgalom
legnagyobb része nem a varoshataron kivlrél érkezik.

Az MO vonala Pesten 2008 masodik felében zarddik, és éri el a 11-es utat, Budan azonban a
11-es és 10-es ut kdzotti szakasz épitési ideje nem ismert, a 10-es Ut és 1-es Ut k6zotti rész
megvalositasa pedig meég bizonytalanabb, akar tobb évtizedes id6tavot is jelenthet. Ebbdl
adoddéan a budai oldalon e zonahatar legfeliebb a varoshataron torténé kijeloléssel
értelmezheté. Az MO vonala jogi problémakat is felvetne: a budapesti Utdij érdekében a
varoson kivdli tertleteken is kellene korlatozni, és felmeriine az utdijbevétel megosztasanak
problémaja is.

A varoshatar, mint kordon kénnyebben definialhatd, ugyanakkor szamtalan belépési pontot
eredményezne rendkivil magas telepitési és Uzemeltetési koltséggel. Ez a megoldas
kizarélag az adminisztrativ adottsagokat hasznalna ki, forgalmi oldalrél azonban nem
szerencsés, politikai szempontbol pedig kifejezetten negativ hatasokkal jarna, hiszen a
funkcionalis varostérség egybetartozasat, a varos és kornyéke atjarhatéosagat kérddjelezné
meg (nagy |6kést adna a K6zép-magyarorszagi régio két részre bomlasanak).
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Elényok

Hatranyok

Vazlat

- A varosba érkez6 forgalom mar
onmagaban korlatozhatova valik,
a bevezet6 utak forgalmi
terhelése csokkenthetd

- A terllet mentén konnyen
létesitheték P+R rendszerek a
kotottpalyas metszéspontok
kdzelében.

- A bevezetd utak és az MO
metszésénél a beléptetd és
ellenérzé rendszerek viszonylag
kénnyen kiépithetok a
beépitetlen tertletek miatt.

Az agglomeraciébol érkezéket
sujtja: konfliktusok a
varoskornyékkel.

Tobb agglomeracios telepllés
(pl. Gyal, Vecsés) a korgydrin
belul talalhato, itt  kdlon
szabalyozas szikséges.

Kiépités nem csak Budapest
teruletéen, jogi hattér
bonyolultabb.

Szamos kis utca és foldut Iépi at
a varoshatart, varoshataron
Osszendtt keruletek és
telepulések (pl. Gyal -
Pestszentimre; Csepel -
Szigetszentmiklos), a belépési
pontok szama nagyon magas.

A felszabadulé kapacitasok a

kilsé kertletekbdl feltéltédnek,
amennyiben a rendszer
egyzonas.

Kevés jo minbségl kotottpalyas
alternativa mutathato fel.

A korvasut vonala

A kulsé korvasut, mint zénahatar kialakitasanak f6 indoka az M0-as és a Hungaria gyUri
kozotti koztes elhelyezkedés és az aranylag korlatozott szamua belépési pont lehet. A
zOnahatar vonala az esztergomi vasut budai szakaszatol (pl. 10-es ut / vasut talalkozasa)
értelmezhet6 a tényleges korvasuti szakaszon at egészen Kdbanya térségéig. A kdébanyai
atvezetésre két opcid javasolhatd: az egyik a vasut vonalanak lekdvetése az Elessarok —
Ferencvarosi pu. vonalon &t Kelenfoldig, a masik pedig a kilsé kdrvasut vonalat elméletileg
meghosszabbitva, kozuton pl. Kéér utcai, majd Hatar uti vezetéssel a Gubacsi hid térségéig.
Ez utdbbi zdnahatar kildondésen a Korvasuti koérut és Aquincumi, illetve Albertfalvai hid
megeépitése esetén lehet redlis opcid. Ugyanakkor a korvasut, mint k6zésségi kozlekedési
tengely ma alulhasznositott, fejleszthetS. A koérvasut vonalat aranylag kevés, belvarosi iranyu
kotottpalyas kapcsolat éri el, kildondsen a kelet- és észak-pesti szekcidban.

Elényok Hatranyok Vazlat
- Korlatozott szamu  behajtasi | - A vasutra felf(izott opcid esetén a
pont, szinte természetes kilsé korvasut nem kor alakd,
hatarvonal. délen joval beljebb vezet.

- Jelentés P+R kapacitas épitheté
ki az atmeneti zonaban, a
Kdrvasut kilsd oldalan

- A Korvasuti korut megépitésével
a kordon jelent6sége megnd.

- A korvasut pesti oldali szakasza
kapacitas béséggel rendelkezik.

A kébanyai koézuti opcio esetén a
terllet megosztasa problémas
lehet.

Egyel6re csak az MO-n kerulhetd
el a zona.

A korvasut személyforgalomra
torténé felhasznalasa
megalldhelyek épitését igényli,
illetve a fejpalyaudvarokon
eredményezhet
kapacitasproblémakat.

Kevés j6 mindségl kotottpalyas
alternativa mutathato fel.
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Hungaria gydiri

A Hungaria gylr( tekinthetd az atmeneti zona és a belvarosias teriletek hatarvonalanak,
egyben a legjelentésebb varosi elkerllé Ut Budapesten. Ez a legklilsé kordon, ami egyeddli
z6nahatarként realis lehet a belvaros tehermentesitése szempontjabol. A Hungaria gy(ri
alapvet6en barnamezds terlleteket, illetve alacsonyabb statuszu lakotertleteket érint, igy a
belépteté és ellen6rzd rendszerek kiépitése, illetve P+R parkoldk telepitése varosképileg
nem jelent komoly problémat. A gy(rlt ardnylag sok helyen metszik sugariranyud, nagy
kapacitasu kotottpalyas vonalak, bar ezek infrastrukturalis allapota nem miden esetben
kielégit6. Az MO atadasa utan a teherforgalom korlatozasaval a Hungaria kdruton
kapacitasok szabadulnak fel.

Amennyiben a Hungaria gyirl a zénahatar, a belvaros elkerllése lehetséges marad ezen a
gydrin, igaz, hogy ez kapacitasproblémakat okozhat. Amennyiben ez az egyetlen zénahatér,
kérdéses, hogy a bevezet6 utak forgalmi helyzetét mennyiben javitja a behajtasi dij. Tovabbi
probléma, hogy nagyszamu kisebb-nagyobb utca keresztezi, ami a belépési pontok szamat
emeli; alternativaként egyes utcak lezarasa vagy egyiranyusitasa képzelhet6 el. A Hungaria
gy(r altal bezart teriilet (csak a pesti oldalon, a Margit-szigetet is beleértve) kb. 26 km?.

Elényok Hatranyok Vazlat
- P+tR kapacitas kiépitheté az | - Kapacitasproblémak "
atmeneti zénaban. jelentkezhetnek a  Hungaria

- Legtdbb helyen megfelels a | gydrin
kdzosségi kdzlekedési halozat a | - A bevezet6 utak dugdzoénaira

belvaros felé. nem feltétlendl hat pozitivan
-Az MO atadasaval a nem | (amennyiben ez a legklls6

célforgalmd teherforgalom | kordon).

kitiltasra  kerGl a Hungaria | - Nagyszamu keresztezd ut, utca

gyurarél. érinti a gyUrit, ezekre megoldast
- A teherforga|mi korlatozasokhoz kell talalni (belépteto rendszerbe

kapcsolodva a kameras rendszer | illesztés / lezaras).

egy része kiépdil.
- Az 1-es Vvillamos fejlesztése
varhatéan megvaldsul.

41. A Hungaria korut az M3-as bevezet6jénél (Foto: Ekés Andras)
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Belvarosi lakéovezeti kordon

A Hungaria gy(rln bellli kordon lehet6ség a pesti oldalon a Drava utca — Dézsa Gyorgy ut —
(Thokély ut) — Fiumei at — Orczy ut — Haller utca vonala, mivel eddig a vonalig éplilt ki a sGri
nagyvarosi terllet. Ennek megfeleléen ez a zoénahatar a slrli beépitési belvaros
tehermentesitését szolgalna. A zdnat szamos nagy kapacitasu, belvaros iranyu kotottpalyas
tengely metszi, azaz a megfelel§ k6zdssegi kdzlekedési alternativa rendelkezésre all.

Mivel ez a kordon mar slr(ibben beépitett részen huzddik, a P+R-ek kiépitése problémas, és
a kordon kilsé oldalan parkolasi konfliktusokra is szamitani kell. A kilsébb gyUrikkel
ellentétben itt mar a belépteté pontok varosképbe illesztésére is komolyabb figyelmet kell
forditani. A kordon folytonossaga a Keleti palyaudvar térségében megszakad, valamint a
Duna vonalat nem hidaknal érinti, ami neheziti beillesztését a koncepcioba.

Elényok Hatranyok Vazlat

- A slrin beépitett belvarost | - A kordon nem folytonos, és nem

tehermentesiti hidakban végzédik.
- Lehetéséget ad a Hungaria | - Nehezen épithet6 ki P+R

gylrt atlépésére, de a kapacitas, valamint belsd

klasszikus belvaros elérését mar elhelyezkedése miatt nem is

korlatozza. indokolt klasszikus P+R
- Jelent8s szamu, nagy kapacitasu | |étesités.

kotottpalyas tengely metszi. - Parkolasi konfliktusok

generalédasa varhaté a kordon
kulsé oldalan

- Bizonyos szakaszokon
varosképileg nehezen épithetd ki
a beléptetd rendszer.

Nagykorut

A Nagykoruti kordon a klasszikus belvaros hatara, igy amennyiben itt hizzuk meg a
zbnahatart, az célzottan a belvarost tehermentesiti. EI6nye, hogy ez az egyetlen gylrdiranyu
ut, amely Budan is teljesen kiéplilt, igy ezen a vonalon egy teljes kort bezard kordon jeldlheté
ki. Tobbzbénas rendszer belsd zdénahatdraként tobbféle kombinaciét is lehetévé tesz. A
Nagykoérut vonalat szamos nagy kapacitasu kozlekedési tengely metszi, amelyek a belvarost
érintik (metrok, 2-es villamos vonala, 7-es buszcsalad, trolibuszok).

A Nagykoruti kordon esetén a lakodvezeti kordonhoz hasonlé problémak fokozott mértékben
jelentkeznek. A sir(i beépitési teriileten P+R parkolok nem épithetdk ki (és tekintve, hogy ez
mar belvarosi terilet, a P+R itt nem is kivanatos). A zdnahatar kulsd oldaldn parkolasi
konfliktusokra lehet szamitani a helyben lakd és a bejaré autosok kozoétt, amit megfelel
parkolaspolitikaval (parkolasi dijak és id6k Ujraszabalyozasa) kezelni kell. A belép6 pontok
és a kapcsolddo ellenérzérendszer telepitése varosképi szempontbodl nehézségekbe utkozik.

A Nagykorut tekintend® a legbelsé lehetséges zénahatarnak, amelyen belll mar korszeri
forgalomtechnikaval, parkolas-menedzsmenttel és a Kiskdraton belll behajtasi tilalom
bevezetésével célszerli a kdzlekedési problémakat kezelni. A Nagykoérut altal korbezart
teriilet (csak a pesti oldalon) kb. 5 km?.
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Elényok

Hatranyok

Vazlat

- Célzottan a belvarost
tehermentesiti.

- Tébbzénas megoldas esetén jol

- Kapacitasproblémakat general a
Nagykoruton.
- P+tR nem épithetd és épitendd

differencialt lehetéségeket ki, parkolasi konfliktusok
nyujthat. jelentkeznek a kordon kulsé
- LehetSséget ad a | oldalan.

parkoldsmenedzsment és a | - Varosképi szempontok miatt
behajtasi dij rendszer koltségesebb a beléptetd és
Osszehangolasara. ellenérzé rendszerek kiépitése.

A pesti kiskorat mint zonahatar nem jelenik meg opcioként, mivel a kdzrezart terilet tul kicsi,
valamint a varos alapvetd kozlekedési krizisét nem enyhiti. Ezen a terlleten belll (a bécsi
Ringen belll alkalmazott mdédszerekhez hasonldéan) a forgalomcsillapitas még erésebb, a
behajtast korlatozé eszkdzeire van szikség. Ebben jelentds elbrelépést mutat majd a
jelenleg el6készités alatt allo Budapest Szive Program megvalositasa, a hatasokat pedig
részben mar elbrevetiti a metréépités kortli forgalomkorlatozas.

42. A Nagykorut zonahatarként jelentds tobbletforgalomra szamithat. A Szabadsag hid lezarasa
és a metréépités a kordon féprobajanak is tekintheté (Foté: Ekés Andras)

Lehetséges zénahatarok Budan

Budan a domborzati adottsagok és a gy(Urliranyd uthalézat (részben ebbdl adodo)
fejletlensége miatt lényegesen korlatozottabb a lehetséges variaciok szama. A pesti
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zOnahatarok kozul a koérvasuti, a Hungaria gy(ris, a belvarosi lakddvezeti, valamint a
Nagykoruati barmelyike kombinalhatd a budai oldalon kialakitandé zénahatarral.

Budai korut

A budai kérut, mint budai zénahatar egy alap nyomvonalra két valtozatot tartalmaz a
kapcsolddoé pesti zonahatar fliggvényében. A koruti kordon vonala alapesetben Irinyi J. utca
— Oktober 23. utca — Bocskai ut — Karolina ut — Villanyi ut — Budaodrsi ut — Alkotas utca —
Krisztina korut — Margit kérut. Amennyiben a zona pesti hatara a Hungaria gylri vonala,
vagy annal kils6bb valtozatok valamelyike, a budai kordon a megfelelé hidakkal kiegészitve
igazzl'thaté a pesti oldalhoz. A budai koérut altal kdrbezart tertlet (csak a budai oldalon) kb. 7
km=.

Elényok Hatranyok

- A Nagykoruttal teljes kort zar be, | - Az észak-déli budai oldali tranzit
de kombinalhaté szinte barmelyik szamara nem jelent korlatozast,
pesti valtozattal. amennyiben nincs kulsébb budai

- Varosszerkezeti  szempontbél |  kordon, vagy belépési pont.
JLlermészetesen adodd” | - A koruton kapacitasproblémak
kordonhatar. jelentkeznek.

- Jelent8s szamu, nagy kapacitasu | - P+R nem épithet6 és épitendd
kozOsségi kozlekedési tengely ki, parkolasi konfliktusok
érinti, vagy metszi a kordont. jelentkezhetnek a kordon kulsé

oldalan.

- A budai hegyvidék  szlk
kapacitasu, kotottpalya nélkuli
gyljtéatjain  visszaduzzasztast
eredményezhet.

Duna-hidak

A Duna természetes hatarvonalat képez Buda és Pest k6zott, amelyen csak a hidakon lehet
atkelni. Ez az adottsag elvileg lehetévé teszi egy egyszerl és koltségkimélé rendszer
kiépitését. A hidak dnmagukban is fizetdssé tehetdk, vagy valamelyik pesti valtozattal egyutt
alkothatnak zénahatart. Utdbbi esetben azok a hidak lennének fizetések, amelyekkel az
adott kor bezarul, a kordonhatart jelentd hidak (pl. Nagykoruti kordon esetében a Margit és
Peté&fi hid, belvarosi lakoédvezeti vagy Hungaria gy(ir(i esetén az Arpad és a Lagymanyosi
hid) viszont nem lennének dijkotelesek.

Ennek a megoldasnak azonban szamos problémaja van. Amennyiben a budai oldalon a
Duna jelentené a zénahatart, a pesti oldalon pedig valamelyik gydriiranyu halézati elem, az
nem védi megfelel6 mértékben a budai belvarost, és dijmentesen hagyja az észak-déli
iranyu forgalmat. Erésen felmerline a Pest-Buda ellentét (a gazdagabb Budan miért nem kell
fizetni?), ami gyengitené a behajtasi dij tarsadalmi elfogadtathatésagat.
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Elényok

Hatranyok

Vazlat

- Korlatozott szamu behaijtasi pont,
egyszeren  kiépithetd, mas
kordonokkal kombinalhaté.

- A budai forgalom jelentés része
Pestre tart

- A legforgalmasabb belvarosi
tengelyen (Rakéczi ut — Kossuth
Lajos utca) is dijfizetésre kotelez.

- Tarsadalmi konfliktusok: a
jéomodu  budai  kerlletek lakoit
kevésbé terheli, amennyiben
Budan nincs mas belépési pont.

- Nem védi a budai belvarost

- Jelentds parkolasi konfliktusok
generalédasa a budai oldalon.

- A beléptet6 rendszer varosképbe
illesztése problémas lehet.

43. Kétiranyu dugé a Margit hidon (Fot6: Ekés Andras)

A rakpartok kérdése

A pesti és budai also rakpartok ma a varoson bellli és az agglomeracios észak-déli tranzit f6
utvonalai. Mig a pesti oldalon tébb elkeriild Utvonal is rendelkezésre all (gylriik a Kiskoruttol
az MO0-ig), Budan a domborzati adottsagok miatt a varost elkerlld, vagy jelentds varosi
szegmenst ativel6 utak nem allnak rendelkezésre. Az egyetlen elkertlé uUtvonal a budai
Nagykoérut vonala. Realis alternativa hianyaban opcionalisan felmerilhet a budai alsé rakpart
ingyenes tranzititvonalként vald meghagyasa. Ugyanakkor ez az utvonal varhatéan bekerdl
az Ossztdmegkorlatozasu féutak kdzé (a 12 tonnanal nehezebb tehergépjarmivekre
vonatkozéan), valamint kdrnyezetvédelmi szempontokbdl sem indokolt egy ilyen tengely
korlatozas nélkdli tranzitutként valé megtartasa.
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44. A budai als6 rakpart — még kamionokkal (Foté: Ekés Andras)
Budai bevezet6 utak szabalyozasa

A budai oldalon a korabban leirtaknak megfelel6en csak a budai kérut mentén épithets ki
folytonos zonahatar. Ez azonban nem kezeli a bevezet6 utakrol érkezé, részben tranzit
jellegi forgalmat. Amennyiben kétzonas rendszer kerlil bevezetésre, meggondolandd az a
lehet6ség, hogy a budai koruton kivil a legforgalmasabb bevezeté utakon (pl. M1-M7, 10,
11) is legyenek belépési pontok, amelyek az atmend forgalom szlrését szolgalnak. Ezt ugy
kell megoldani, hogy aki a budai oldalrél hajt be a belvarosba, ugyanannyit fizessen, mint aki
a pesti oldalrdl teszi. Meg kell oldani a kisebb, potencidlis elkeriil6 utak hasznalatanak
korlatozasat.

Az egyes zonak belépbpontjainak elemzése

Az egyes zonak kozott jelentds eltérések tapasztalhatok a belépési pontok szamat és
kapacitasat tekintve. A belépési pontok szama jellemzden kifelé haladva névekszik, azonban
a koérvasutnal alacsony az athajtasi lehet6ségek szama. Az eredményeket az alabbi
tablazatban foglaljuk 6ssze. A megadott szamok hozzavet6leges értékek, ezektél kisebb
eltérések el6fordulhatnak.

Be/kilépési pontok Be- és kilép6 savok
Varoshatar 123 n.a.
Korvasut (kobanyai kiegészitéssel) 34 97
Korvasut (vasut mentén) 23 75
Hungaria 49 137
Lakoéovezeti 58 132
Nagykorut 35 85
Budai korut 49 117

45, Be- és kilépési pontok és savok szama az egyes zénahatar opcioknal

93




'l
Varoskutatas Kift. ' l

Tobbzénas rendszer

A fentiekben vazolt zénahatarok opcidk, amelyek vagy onalldéan, vagy parban miikdédhetnek
legfeliebb két zénahatar létrehozasaval (féként a pesti oldalon). Ertelemszer(ien az
egymashoz kdzel 1év6é zénahatarok egymassal parban nem javasoltak, hiszen a ketté kézott
jelentés forgalmi tobbletterhelés nem jelenik meg. Azok a zénaparok indokolhatéak, ahol
jelentds fizikai tavolsag van a ketté kozott, vagy pedig a varos beépitési sirlisége, a
keletkezé bels6 forgalmak nagysaga és megoszlasa ezt indokolja. Ebbdl adédéan az alabbi
zOnahatarok és zénaparok képzelheték el a pesti oldalon:

Potencialis Nagykorut | Belvarosi Hungaria | Korvasut Mo /
zénahatarok lak6ovezeti | gyiirii varoshatar
Elképzelheté- | Igen Igen Igen Nem, mert | Nem, mert a
e 6nalléan? jelentds a zénan | legnagyobb

beltul keletkez6 | forgalmi
forgalom, igy a | problémakat,

belvarosi a varoson
dugokat nem | belll
kezeli keletkez6
hatékonyan. mobilitasi
Elkeruld utja | igényeket
csak az MO. nem kezeli.
Potencialis Nagykorut Belvarosi Hungaria Koérvasut
z6énaparok lakéovezeti gyuri
MO / varoshatar Igen Igen Igen Elméletileg igen,
de a Kdrvasuton
belil keletkezé
forgalomra nem
lenne hatassal
Korvasut Igen Elméletileg Nem, mert a
igen, de a két | két zona
zbna féleg | tulzottan kdzel
délen tal | lenne,
kozeli
Hungaria gydiri Igen Nem, mert a
két zona
tulzottan kozel
lenne
Belvarosi Nem, mert a
lakoovezeti két zéna
tulzottan kozel
lenne

46. Lehetséges zénak és zénaparok

A gyd(riiranyu kordonokon alapulé zonarendszerek mellett elIméletben masfajta megoldasok
is elképzelhetbk. Ezek kozé tartozik a cellas rendszer, amely a varos teriletét kisebb
egységekre (cellakra) osztja, igy kozelit a hasznalataranyos dijfizetéshez. Természetesen
ebben az esetben az ellen6rzést a cellahatarokon is meg kell oldani, ami koltségessé teszi a
megvaldsitast.
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Megfontoland6 az a lehet8ség is, hogy el6szor egyszeriibb és kisebb beruhazast igénylé
egyzonas rendszer kerlljon bevezetésre, ami a miikddés tapasztalataitdl figgéen késébb
egy Ujabb kordon kiépitésével kétzonas rendszerré fejleszthetd.

Tovabbgondolasra javasolt, illetve elvetendé valtozatok

A lehetséges zonahatarok bemutatasanal igyekeztink minél tébb elképzelhetd opcidt
bemutatni, de az elénydk és hatranyok mérlegelése utan nyilvanvald, hogy ezek kdzll egyes
opciok megvaldsitdsa nem realis. Ezeket a lehet6ségeket ezen a ponton kizarjuk, és egy
szlikebb valasztékot javaslunk tovabbgondolasra.

Elvetend6 valtozatok

Az egyzonas valtozatok koézil az MO/varoshatar valtozat redlisan nézve nem életképes.
Politikai szempontbdl nem felvéllalhaté csak a varoshataron kivilrél érkezéket dijfizetésre
kotelezni, raadasul ez 6nmagaban nem javitana jelentésen a kdzlekedési helyzetet, mert a
forgalom nagy része a varoshataron belll generalodik. Ezen kivil ennek a valtozatnak
szamos technikai akadalya is van: nincs megfelel6 k6z0sségi kozlekedési alternativa, illetve
az MO valtozatnal szamos telepiilés egylttmikodésére volna szikség a kiépitéshez, a
varoshataron pedig a belépési pontok magas szama és a bejové kis utcak, foldutak
lehetetlenné teszik az ellendrzést.

Kilonallé zonaként a kdrvasut sem realis, mert bar a belépési pontok szama alapjan elényds
valasztasnak t(inik, még mindig hatalmas terlleteket Olel korbe, igy a belvaros
tehermentesitését nem oldja meg, raadasul a kézdsségi kozlekedési kinalat még itt is tul
gyenge. A korvasut esetén redlis probléma, hogy az MO autduton kival nem ajanl életképes,
ingyenes elkerllési lehetéséget, a Korvasuti korut megépitéseig tehat a behajtasnak nincs
komoly alternativdja.

A belvarosi lakodvezeti zona problémaja, hogy nem folytonos vonalvezetés(i (térésvonal a
Keleti pu. koérnyékén), valamint nem hidakban végz8dik. Ahhoz képest, hogy viszonylag
kdzel huzédik a Nagykoruthoz, a be- és kilepd utak és savok szama aranytalanul magasabb,
a Hungaria kéruthoz hasonlo.

A Duna-hidak ugyan koéltséghatékony megoldast jelenthetnének, de a teljes budai oldal
dijmentessé tétele tarsadalmi szempontbdl nem elfogadtathatd, és a budai belvaros
problémaira sem ad megoldast. A Duna hidak azonban kombinalhatok gydri-iranyu
hatarokkal.

A kétzonas megoldasok kozil — elssorban a fent emlitett technikai problémak miatt
(elkerllhet6ség, ellenérizhetéség) — kiesnek azok, amelyeknél a varoshatar/MO vagy a
korvasut jelentené a kilsé kordont. Ezen felll értelmetlenek azok az elvi lehetéségek,
amelyeknél a két zénahatar tulsagosan kozel esik egymashoz, vagyis a Hungaria-korvasut, a
belvarosi lakddvezeti-Hungaria és a Nagykorut-belvarosi lakodvezeti kordonparok.
A leszikités utan a kdvetkez6 egyzonas alternativak maradnak:

- Hungaria gy(ri{ + Budai korut

- Nagykoéruat + Budai koérat
A fennmarado kétzénas kombinacio pedig a kovetkezé:

- Nagykorut és Hungaria korut + Budai korat
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6.5 A dij differencialasanak szempontjai

A belépési pontok (zénahatar) terliletén bizonyos ,érzékenységi szempontok”, azaz
finomabb differencialasi lehetéségek beemelheték a rendszerbe, amennyiben a vélasztott
technoldgia erre lehetéséget ad.

Amennyiben a rendszer bevezetésének célja a torlédasok csokkentése, az egyik
legfontosabb lehetéség az, hogy idében differencialhatd legyen a rendszer. Ennek
jelentésége abban all, hogy a tapasztalatok szerint a csucsidei forgalom rugalmatlanabb,
azaz egy id6ben valtozatlan dij éppen a legterheltebb id6szakokban éri el a legkisebb
forgalomcsOkkenést. Ebbdl kiindulva megfontolandd olyan rendszer kiépitése, amely a
torlédas mértéketdl (Szingapur), vagy a behaijtas idépontjatol (Stockholm) fliggéen hatarozza
meg a fizetendd dijat azaz a forgalmi szempontbdl legterheltebb reggeli és délutani
id6szakokban a legmagasabb a dij 6sszege, a két csucsidészak el6tti, kozotti és utani
atmenetekben pedig alacsonyabb.

Lehet6ség nyilik arra is, hogy a kifelé és befelé iranyu forgalom is behajtasi dijat fizessen. E
megoldas esetén célszer(, ha a terheltebb iranyban (reggel befelé, délutan kifelé) magasabb
Osszeg fizetendd, mint az elleniranyu forgalom esetén. Ennek indokoltsagat részben az adja,
hogy ma mar az ingazas az agglomeracio irdanyaban is jelentés a reggeli 6rakban, délutan
pedig a belvaros felé. A fdvarosiakat (is) alkalmazé munkahelyek egy jelentés része
kiteleplilt az agglomeraciéba, a nem kizarélag lakofunkcioju Budapest kornyéki telepilések e
potencidljanak erdsddésével (pl. Budaodrs, Dunakeszi) a kifelé iranyd ingazas tovabbi
emelkedésére lehet szamitani. Amennyiben egyfajta és idében allandd behajtasi dij kerl
bevezetésre, akkor a kétiranyu fizetés foloslegessé valik, hiszen aki reggel kifelé nem fizet,
délutan, a visszajovetelkor megteszi. Az idében differencialt, kétiranyu fizetési mod elénye,
hogy idében jobban megosztja az adott iranya forgalmakat, tehat erésebb igény lesz a
legmagasabb 6sszegi id6szak elkerilésére.

Amennyiben minden egyes athajtas dijkoteles, megfontolandd egy napi limit bevezetése,
amelynél tobb dij nem szedheté be egy jarmi utan.

A kérnyezetvédelmi szempontok érvényesitésének hatékony eszkdze lehet, ha a dij mértéke
valamilyen médon a jarmi kibocsatasi szintjétdl fiigg. Milanodban ezt radikalisan oldjak meg,
a legkorszerlibb jarmivek dijmentességet kapnak, mig a legszennyez8bbeket ki is tiltjak a
belvarosbdl.,.Budapesten a cél els6sorban a torlédasok csokkentése lenne, ezért a
koérnyezetvédelmi szempontbdl legkorszeriibb jarmivek dijmentessége nem, legfeljebb
kedvezményben részesitése lehet indokolt.

Az érzékenység tovabbi eleme lehet a gépjarmlben Ul6k szamahoz igazodd dijfizetés.
Ennek alapelve az, hogy a cél a gépjarmiihasznélat optimalizalasa, és ennek értelmében
egy adott gépjarmiiben 4-5 f§ utazasa mar koérnyezeti, uthasznalati és kéltség-hatékonysag
szempontokat mérlegelve optimalis, tehat a dugdhoz valdé hozzajarulasuk egy fére vetitve
elenyészd az 1-2 fével kozlekedd autokéhoz képest. (Az atlag ma Budapesten 1,3-1,4 f6).
Ugyan kijelenthetd az, hogy a 4-5 fével kdzleked6 gépkocsikban az egy fére juté behajtasi dij
eleve kevesebb, de megoldas lehet az is, hogy a bent Ul6k szamanak fliggvényében
Osszegszerliségében is eltér a fizetési kotelezettség. Ez utdbbi megoldas mind a
technoldgiai oldalrdl (ellenérzés), mind a személyiségi jogok oldalarél problémas lehet.
Amennyiben példaul kilon sav(ok) all(nak) rendelkezésre azok szamara, akik optimalis
autéhasznalat mellett déntenek, akkor a problémat az jelenti, hogy nem minden bevezetd
uton lehet ilyen szakaszokat kijeldlni, masrészt nagyon szigoru ellendrzést és szankciokat
igényel a rendszer fenntarthatésaga. Ertelemszeriien az ilyen rendszer (amennyiben tébblet
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savigénye van) a belsébb varosrészekben nem alakithato ki, tehat belsébb kordonok esetén
ebben a formaban nem javasolt.

A 3.4 fejezetben emlitettekkel Osszhangban az is megoldhatd, hogy kezdetben egy
egyszerlibb, kevesebb érzékenységi pontot tartalmazd rendszer kerlljon bevezetésre,
amelyet a késObbi tapasztalatok, eredmények fliggvényében tovabb lehet finomitani.
Természetesen ennek a lehetd8ségeit technikai oldalr6l mar a rendszer kiépitésekor
biztositani kell.
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7. A budapesti behajtasi dij forgalmi és pénziugyi modellje

A fent vazolt lehetséges kordonpontokhoz tartoz6 nagysagrendi kdltség-haszon elemzéshez
szilkség van a zonahatar nagysagrendi forgalmanak, illetve a forgalom csillapodasanak
becslésére, azaz létre kell hozni egy forgalmi modellt, és el kell végezni egy egyszerisitett
érzékenyseégvizsgalatot is. Ezek utan kapjuk csak meg a lehetséges bevételt, amit parba
lehet allitani a beruhazasi és fenntartasi koltségekkel. Jelen tanulmanynak nem feladata
pontos koltségbecslések elkészitése, ugyanakkor indokoltnak tartjuk egy el6zetes elemzés
elvégzését a késdbbi feladatok orientacidja és a felmerilé tételek nagysagrendi el6rejelzése
végett.

Bar az elméletileg lehetséges valtozatok egy részét terileti és infrastrukturalis szempontok
alapjan mar a 6.4. fejezetben kizartuk, az Osszehasonlithatésag kedvéért a forgalmi és
pénzigyi elemzést ezek egy részére is elvégezzik.

7.1 A vdrosi forgalom nagysdgédnak egyszeriisitett modellezése’

A varoson belllli lehetséges kordonpontokat atlépd forgalom pontos nagysaga nem ismert,
kiveve a varoshataron atlép6 fontosabb utak forgalmat illetve néhany nagyobb budapesti
utvonal forgalmat. Egy kozelité érték meghatarozasat a kdvetkez6 maodon lehet megtenni:

1. Fizikai adatok, mint példaul az engedélyezett sebesség, reakcididd, kovetési
tavolsag, gyorsulas, lampaciklusok hossza alapjan a maximalis ateresztGképesség
kiszamithatd, ebbdl egy csucsidei kapacitas kalkulalhato

2. A forgalom napi, heti és éves ingadozasara rendelkezésre all a jellemz&en mérések
alapjan megalkotott elméleti hattér, ennek segitségével a csucsidei egyiranyu
forgalom alapjan a napi kétiranyu forgalom jol becstilhet6

3. Kuldénb6zé forgalomfelvételi adatok alapjan a fenti modell értékei ellendrizheték, a
modell viszonylag pontosan beallithato

A fizikai adatok alapjan a kovetkez6 megallapitasok teheték: a forgalom nagysagat
kilterlleten alapvetéen a kovetési tavolsag hatarozza meg, mig varosias kdrnyezetben
folyamatos haladas esetén az engedélyezett sebesség és a jarml hossza,
keresztez6désekben a gyorsulas és a lampaciklusok hossza befolydsolja leginkabb. Mivel
esetlinkben szinte az 6sszes Ut varosi jelleg(, igy csak ezekkel foglalkozunk.

A fizikai modell alapjan szamitott médon egy sav maximalis kapacitasa nagysagrendileg:

" Részletesebb elemzés a IV. Mellékletben talalhatd
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szgk. (db) tgk. (db)

keresztezédés nélkiili uton
gyorsforgalmi ut 2500/ éra 1000/ 6ra
autopalya bevezetd 3000/ éra 1200/ 6ra
lampas keresztez6désben
(90 mp-es lampaciklus)

15 mp z6ldidé 10 (400/ ¢6ra) | -

20 mp z6ldidé 15(600/¢6ra) | -

30 mp z6Ididé 25 (1000 / 6ra) | 9 (360 / éra)
40 mp z6Ididé 35 (1400 / 6ra) | 13 (520 / 6ra)
50 mp z06ldid6 45 (1800 / 6ra) | 17 (680 / 6ra)

47. A csucsidei egyiranyu kapacitas a fizikai modell alapjan

A kulénbdzé forgalmi felmérések (orszagos és budapesti mérések) adatainak
felhasznalasaval ki lehet szamitani a fenti egyiranyd maximalis forgalom alapjan a kétiranyu
csucsorai terhelést, majd ebbdl a teljes napi, illetve a nappali forgalom nagysagat.

A mérések elemzése utdn a modellben a kdvetkezé utkategoériakkal és a hozzajuk tartozé
értékekkel szamoltunk:

csucsidé csucsidei/ |nappali’®/
Jelleg 1irdny / 2 irdny | napi forg. | napi forg.
bevezet6 autépalya 70% 9% 80%
bevezeté féut 75% 8% 80%
varosi féutak, hidak 70% 7,2% 80%
belvarosi utak, utcak 60% 7,2% 80%

48. A napi forgalom kiszamitasanak lépései és egyiitthatoéi

A fent lathato értékek a hétkéznapi forgalomra vonatkoznak. A mérések tovabbi elemzése
alapjan a hétvégi forgalom a hétkbznapinak mintegy 75%-a. A heti ingadozas jelentésége
csak abban az esetben nagy, ha a behajtasi dijat a hétvégi idészakra is ki szeretnénk
terjeszteni. Ellenkez6 esetben elegend6 a hétkdznapi atlagos forgalommal szamoilni.

Az éves atlagos értékek és a legmagasabb havi atlagértékek kozott kb. 10% eltérés

figyelhetd meg. A fenti értékekkel képzett atlagos hétkdznapi forgalom ezt az eltérést mar
figyelembe veszi.

Kiilbnb6z6 kategoriaju utak szamitott maximalis kapacitasa

A modell alapjan 9 kategdriat jeloltink ki a budapesti dugddvezeten &athaladd utak
kapacitasanak kiszamitasara, ezeket az alabbi tablazat szemlélteti (ej = egységjarmi):

"® Nappali forgalom = 6-22 6ra kozott
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Jellegek kod ejlélsav | ejl6/2x1 | ejinap/2x1 | ej/nappal

bevezetd autépalya 1 3000 4286 47619 38095
bevezetd féut 2 2500 3333 41667 33333
gyorsforgalmi ut, hid 3 2500 3571 49603 39683
erds varosi féut 4 1600 2286 31746 25397
féut 5 1000 1429 19841 15873
belvarosi ut 6 800 1333 18519 14815
mellékut 7 600 1000 13889 11111
belvarosi utca 8 300 500 6944 5556
kisforgalmu utca 9 120 200 2778 2222

49. A modell alapjan képzett uthalézati kategoériak és azok forgalma

A fenti adatok ellenérzésére a modell altal szamitott és a budapesti forgalmi felmérés altal
kinyert adatokat Osszevetettiuk. A 2006-os egyszeri méréshez képest a modell eltérése
csucsidében +2,4%, egész napra vonatkoztatva -7,4%, mig az 1965 és 2002 kozotti
adatsorral ugyanezt az 0sszevetést alkalmazva csucsidében +3%, egész napra -0,4% az
eltérés. Tehat a modell kissé tulbecsli a forgalmat, de a becslés pontossaga elegendd a
nagysagrendi kdvetkeztetések levonasahoz’’.

7.2 A behajtasi dij hatasa a modvalasztasra: érzékenységvizsgalat

A forgalom csokkenésének nagysaga a behajtasi dij kovetkeztében az egész témakor
alapvetd kérdése. Egyfelél a behajtasi dij hatasossagat méri, masfel6l a bevételek nagysagat
is meghatarozza, hiszen az a megmaradd autéstomeg és a behajtasi dij szorzataval fog
megegyezni.

Az autdsokat racionalis vaséarlonak tekintjik, akik szamara az idének a keresetikkel
Osszemérhetd értéke van. Az ilyen vasarl6 a dugozonaba valé behajtast gazdasagi
kérdésként fogja fel: amennyiben a behajtassal megtakarithatd idé értéke nagyobb, mint
amennyi pénzt az 6 ideje ér (amennyit keres), akkor behajt, ha kisebb, akkor eszkozt valt.

igy amennyiben a fenti kérdésre keressiik a valaszt, azaz megadott behajtasi dij mellett
mekkora lesz az eszkdzvaltok aradnya, két kérdésre is valaszolni kell:

1. Mekkora id6t lehet megtakaritani a dugézénaba vald behajtassal a zona hataran
tortén6 eszkdzvaltashoz, illetve — tranzit utasoknal — a zona elkeriléséhez képest?

2. A fenti id6 értéke mekkora az egyes jovedelmi kategdriakban, azaz mely jGvedelmi

kategoriak mekkora behaijtasi dijjal kényszeritheték ra az eszkdzvaltasra, ill. a zéna
elkerulésére.

Korrekcios tételek

A fentieket alapvetéen befolyasolja az egy autéban utazd utasok atlagos szama, amelyet
kiilonb6z6 statisztikak 1,3 és 1,4 kozé tesznek. A zéna méretétdl fliggben ez az arany kisebb

" A Févarosi Onkormanyzat Kozlekedési Ugyosztalya, a Kézlekedés Kft. és az FKF Zrt. altal biztositott adatok, valamint sajat
mérések figyelembe vételével.

100



Varoskutatas Kift. "'i

lehet, amennyiben kizarélag a zonaba utazokat vizsgaljuk, még kisebb, ha a bérletet
vasarolni kénytelen utasokra vagyunk kivancsiak:

Zoéna egy gépkocsira es6, zénan | egy autora eso, bérletet vasarolni
beliilre tarté utasok szama | kénytelen utasok szama

Nagykérut 1,2 1,1

Pesti lak6ovezet 1,25 1,15

Hungaria krt. 1,25 1,15

Korvasut 1. és 2. 1,3 1,2

Budai korut 1,2 1,1

Magyarazat:

Koérvasut 1.: a kulsd koérvasut, délen is a vasut vonalnak megfeleléen
Korvasut 2.: a kilsd koérvasut, délen Kébanyan keresztll és a Hatar it mentén kiegészitve

50. A kiilonb6z6 zonak esetén alkalmazott atlagos utasszamok gépkocsinként

Tranzit utasok esetén mindenhol 1,3-as szorzéval szamoltunk. Itt a bérletvasarlas nem
kérdéses, a tranzit utasok tovabbra is gépkocsival kdzelitik meg céljukat, éket a P+R
parkolasi lehetb6ségek sem érintik.

A raciondlis utaz6 valasztasat szimulalé szamitasok alapjan egy nagysagrendi eredmény
kaphatd, ami azonban inkabb egy elméleti maximum, hiszen tébb tényezd is csdkkenti:

A céges autodkkal utazok valdszinlileg tovabbra is behajtanak majd a zénaba

.Fix behajtok” lesznek a taxisok (raadasul naponta valoszinilleg tobb alkalommal is),
akik szamara valamilyen havi (vagy éves) fix tarifat kell alkalmazni

Az ,autd, mint statuszszimbolum” hatas csokkenti a behajtasi dij hatékonysagat

A nagyobb kényelem ma is nagyon sok esetben autdjukban tartja akar racionalisan
nem megmagyarazhaté kérilmények kdzott is az utazdkat

Jelent6sen romlik a k6zdsségi kdzlekedés megitélése és eljutasi ideje, ha atszallasra
van szikség, vagy nem kiszamithato, allandé az eljutasi idé.

E hatasok miatt a kovetkez6 korrekciot alkalmazzuk:

A 7200 taxi fix, a behajtasok szamatdl figgetlen bevételt jelent, velik sehol mashol
nem szamolunk

A forgalom egy részénél a tranzitnak megfelelé mdédszerekkel szamolunk

Az ingazo forgalom kdzel 50%-ara a behajtasi dij egyaltalan nem lesz hatassal, tehat
semmilyen koriilmény hatasara nem valtananak.”®

A maradék ingazo forgalom esetében pedig a racionalis fogyasztéi modell alapjan
feltételezett csdkkenést hasznaljuk

Megtakarithaté id6 becslése ingazas esetén

A behajtasi dij bevezetésével a teljesen raciondlisan viselkedd, zonaba utazé autés
mérlegelésre kényszerll, amelynek 3 f6 kimenete lehet:

8 Az Eurobarometer 2007. jdliusi jelentése (European Commission: Attitudes on Issues related to EU Transport Policy —
Analytical Report, July 2007) szerint a magyar autésok 44%-a semmilyen fejlesztés hatasara nem véltana autorol kdzosségi
kozlekedésre. Ez a legmagasabb érték az EU 27 tagallama kozdil.
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1. Tovabbra is gépkocsival utazik: a személygépkocsi hasznalatabdl olyan el6nyei
szadrmaznak, amelyeket nem tud felilmulni a behajtasi dij 6sszege, igy megeéri
kifizetni. A felgyorsul6 kozlekedés tovabbi elényként jelentkezik szamara.

2. Gépkocsival utazik a dijfizetd dvezet pereméig, vagy megfelelé helyen 1évd, kilsé
eszkdzvaltd pontig, tehat vasut, metrd vagy villamoshalézati csomopontig, ott eszkdzt
valt: ezen utasok szamara a lakéhely kdrnyékén nincs versenyképes kodzdsseégi
kdzlekedés, igy a gépkocsihasznalatot naluk csak a zonan belll lehet visszaszoritani.
Ott azonban az eszkozvaltas szamara megteérilé.

3. Teljes eszkozvaltast hajt végre, azaz mar a lakdhely kozelében kézdsségi
kozlekedésre valt, a rahordashoz esetleg hasznalva a gépkocsijat (P+R). Ez a
viselkedés j6 min6ségl és kapacitastartalékkal rendelkezé kdzOsségi kozlekedést
feltételez a lakohely kozelében.

A pontos viselkedés szimuladlasara Osszetett modellek hasznalatara lenne sziikség, jelen
esetben csak a nagysagrendi atrendez6dés bemutatdsa a cél. Mivel a behajtasi dij
bevezetésével egy id6ben Budapesten még varhatéan nem allnak majd rendelkezésre a
kilvarosbdl és agglomeraciobdl befutd nagy kapacitasu koétottpalyas vonalak (S-Bahn, kifutd
metrovonalak), igy azt kell feltételezni, hogy a dij bevezetése az els6 idészakban 2. tipusu
viselkedést fog tdmegesen generalni, azaz a személygépkocsival érkezék egy része a
zbnahataron vagy egy kijjebb [évé metrddllomason leteszi gépkocsijat és mas eszkdzre,
jellemzéen tomegkozlekedésre valt, vagy elkertli a zonat.

A 2. tipusu atszallashoz a kdvetkezéket kell mérlegelni:

- A zdnahatartdl gyalog elérhet6 célpontok esetén csupan a gyaloglasi id6 a ,koéltség”

- Ha a célpont nem ilyen, akkor a tdmegkdzlekedési bérlet ara is hozzaadodik a
koltségekhez

- A célpont elérésének ideje lesz a f6 kdltség: pontosabban az elérési idé kildénbsége
az autos eléréshez képest

- Végll, de nem utolsésorban a parkolasi kéltségek kilonbozete is koltségként illetve
haszonként fog jelentkezni: a zénaba val6 behajtas esetén a parkolasi koltség a benti
dijakkal és az atlagosan elt6ltott idével szamithatd, mig az atszallas esetén az
atlagosan eltdltott id6hdz hozzaadodik a beutazas és visszatérés ideje, és ez
szorzodik a zonan kivul érvényes parkolasi dijjal

Jelen esetben a kdvetkezd egyszerisitésekkel éllnk:

- A zdnan belllre iranyuld nem gyalogos utazasok céljaként a zéna kdzepét
hatarozzuk meg

- A parkolasi dijak kiilénbézetét minimum nullanak tekintjik: ehhez sziikséges a
parkolasi rendszerek harmonizacidja, azaz a zénan bellili és kivuli terileteken a dijak
olyan meghatarozasa, ami lehetdve teszi a gépkocsik dijveszteség nélkili letételét

Az autés utazasi idok becsléséhez hasznalt atlagsebességek Erhart Szilard tanulmanyabdl™
szarmaznak, amely a COWI Magyarorszag Kft. rendszeres éves méréseinek tablazatos
Osszesitését tartalmazza.

™ Erhart Szilard: A budapesti kdzlekedési dugdk okai és kovetkezményei, Kézgazdasagi Szemle, 2007. majus
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A kovetkez6kben az egyes zdénak esetén megbecslljlk az érzékenységi vizsgalat
szempontjabdl alapadatnak szamité paramétereket:

Nagykoruat Pesti lak6ovezeti zona
gyalogos arany 20% gyalogos arany 5%
atlagos bérletkdltség 363 Ft atlagos bérletkdltség 451 Ft
atlagos benzinkéltség + 132 Ft atlagos benzinkéltség + 264 Ft
amortizacié amortizécié
atszallas tébbletideje (teljes nap) | 12 perc atszallas tobbletideje (teljes nap) | 13 perc
- 1 x parkolohely keresés 4 perc - 1 x parkolohely keresés 3 perc
- 2 x kozosségi kozlekedés 2 perc - 2 x kozosségi kozlekedés 3 perc
elérése elérése
- 2 x jarmire varakozas 2 perc - 2 X jarmire varakozas 2 perc
célpont megkozelitésének - célpont megkozelitésének -
tobbletideje tobbletideje
- gépkocsival célpontig 10 perc - gépkocsival célpontig 15 perc
- k6z8sségi kbzlekedéssel 10 perc - k6z0sségi kozlekedéssel 15 perc
a behajtas osszes elénye 12 perc a behajtas 6sszes elénye 13 perc
Hungaria gy(irii Koérvasut 1.
gyalogos arany 5% gyalogos arany 0%
atlagos bérletkdltség 451 Ft atlagos bérletkdltség 495 Ft
atlagos benzinkoltség + 330 Ft atlagos benzinkoltség + 462 Ft
amortizacioé amortizacié
atszallas tobbletideje (teljes nap) | 13 perc atszallas tobbletideje (teljes nap) | 17 perc
- 1 x parkoldhely keresés 3 perc - 1 x parkoldhely keresés 5 perc
- 2 X kdzdsségi kozlekedés 3 perc - 2 X kdzbsségi kozlekedés 4 perc
elérése elérése
- 2 X jarmire varakozas 2 perc - 2 x jarmire varakozas 2 perc
célpont megkozelitésének 2 célpont megkodzelitésének 12
tobbletideje tobbletideje
- gépkocsival célpontig 17 perc - gépkocsival célpontig 21 perc
- k6z8sségi kbzlekedéssel 18 perc - k6z0sségi kozlekedéssel (atlag) | 27 perc
a behajtas osszes elénye 15 perc a behajtas osszes elénye 29 perc

Korvasut 2.

gyalogos arany 5%

atlagos bérletkoltség 451 Ft

atlagos benzinkdltség + amortizaciod 330 Ft

atszallas tébbletideje (teljes nap) 15 perc

- 1 x parkoléhely keresés 5 perc

- 2 x kbzbsségi kdzlekedés elérése 4 perc

- 2 x jarmdre varakozas 2 perc

célpont megkozelitésének tobbletideje 10

- gépkocsival célpontig 23 perc
- k6zbsségi kdzlekedéssel 28 perc
A behajtas dsszes elénye 27 perc
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Budai zéna
Ingyenes hidak Fizet6s hidak
esetén esetén
gyalogos arany 15% 10%
atlagos bérletkoltség 386 Ft 408 Ft
atlagos benzinkdltség + amortizacio (7 km) 231 Ft 231 Ft
atszallas tébbletideje (teljes nap) 14,5 perc 15 perc
- 1 x parkolohely keresés 4,5 perc 4 perc
- 2 x kbzbsseégi kozlekedés elérése 3 perc 3,5 perc
- 2 x jarmire varakozas 2 perc 2 perc
célpont megkdzelitésének tébbletideje (naponta) | 8 perc 8 perc
- gépkocsival célpontig (egy irany) 11 perc 11 perc
- kbzOsségi kdzlekedéssel (egy irany) 15 perc 15 perc
a behajtas 6sszes elénye 22,5 perc 23 perc

51. A zonaba valo behajtas koltségeinek becsléséhez sziikséges alapadatok zonanként

A fentiekbél lathatd, hogy a koérvasuti zénaknal, illetve Budan komolyabb fejlesztés
szilkséges, ha a behajtasi dij mellett valéban forgalomcstkkenést szeretnénk latni.

A korvasutnal a kozosségi kdzlekedési tengelyek szinte teljesen hianyoznak, gyakorlatilag
csak a 3-as metr6 ad erételjes sugariranyu kapcsolatot, de — mivel nem sok allomasa esik a
zénan kivilre — a parkolasi gondok enyhitése nehéz. Ennél a zoénanal elengedhetetlennek
tlnik tovabbi nagyteljesitményl kdzdsségi kdzlekedési kapcsolatok kiépitése (pl. 2-es metrd
— HEV 6sszekétés, S-Bahn K-Ny tengely) a bevezetés el6tt.

Budan a kozdsségi kozlekedési kapcsolatok adottak, de a parkolasi lehetéségek ezek
kozelében rendkivil korlatozottak, igy itt a fejlesztéseknek azt kell megcélozni, hogy az
utasok eleve ne induljanak el otthonrdl autoval. A hegyvidéken siriteni kell a feltard
jaratokat, emellett folytatni kell az elényben részesitési programot, hogy a menetidében is
versenyképes legyen a kdzosseégi kozlekedés a személygépkocsival.

A nyugati bejové forgalom problémaja az, hogy tulsagosan nagy ahhoz, hogy az Etele tér
kornyékén megfoghatd legyen P+R parkolé(k) segitségével, a bels6bb részeken, a
zonahatar kozelében (pl. Kosztolanyi Dezs6 tér) pedig a hegyvidék esetére elmondottak
igazak. A tranzit forgalom elterelése azonban itt igazi attorést hozhat, hiszen annak aranya
jéval nagyobb, mint a hegyvidék esetében.

Megtakarithaté id6 tranzitforgalom esetén

A tranzit forgalom helyzetét a kdvetkezd tablazat foglalja 6ssze. A zénaparok szamozasa:
Nagykdrut + Budai kérut, a Petdfi és Margit hid ingyenesek (B1)

Lakodvezeti zéna + Budai korut + a Pet6fi és Margit hid fizetések (B2)

Hungaria korut + Budai korut + a Pet6fi és Margit hid fizetések (B2)

Korvasutsori zona (Korvasut 1.) + Budai kérut + minden hid az MO kivételével fizet6s
(B3)

Bdovitett kdrvasutsori zona (Kdérvasut 2.) + Budai kérut + minden hid az MO kivételével
fizetds (B3)

PN =

o
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Kiindulé irany Célpont Valaszthaté utak Megjegyzés
E-Buda (10, 11) | Pesti oldal | Arpad hid — Hungaria 1-3 z6nat nem érinti
Dél-Buda (Also rakpart), Margit krt, vagy Az also rakpart zénaba
Hungaria tartozasa hatarozza meg
Nyugat Margit krt. 1-5 z6nat nem érinti
Hegyvidék Eszak-Pest | (Margit hid), Arpad hid 1-3 esetben nincs nagy
kerllé
Kelet (Margit hid), Arpad hid Nagy kerilé a zénahoz
(Erzsébet hid) képest
Dél, DK Margit krt., déli hidak 1-3 zénat nem érinti
Nyugat, DNy Dél, DK MO 1-5 z6nat nem érinti
Kelet (Petdfi), LAgymanyosi Zonatdl figgd a keruld
nagysaga
Eszak Margit krt., (Margit hid), Arpad hid 1-3 esetben nincs nagy
kerulé
D, DK Kelet MO, kisebb utak, Hungaria 1-3 esetben nincs kerlld
Eszak-Pest | Hungaria 1-3 esetben nincs kerulé
Kelet Eszak-Pest | MO, kisebb utak, Hungaria 1-3 esetben nincs kerild

52. A behajtasi dij és a tranzitforgalom kapcsolata

Ezek alapjan amennyiben a dugézéna az 1-2-3 alternativak valamelyike, ugy az els6dleges
atterel6dés:

Forgalom Régi utvonal Uj utvonal Keriiléut | Tobbletidé

Budai E-D tranzit Budai rakpart Margit krt. 0 km 4 perc

Hegyvidék — Kelet Erzsébet hid Margit hid kb.2km | 5 perc
Lagymanyosi vagy | kb.4 km | 10 perc
Arpad hid

Nyugat — Kelet Erzsébet hid Petéfi hid 0 km 3 perc
Lagymanyosi hid 2 km 4 perc

53. Az atterel6dés tobbletidejének becslése az 1-3 zénaparok esetén

Amennyiben a behajtasi dij hatasara a tranzit forgalom nagy része a zonat elkerulé utakra
terelédik, varhatd, hogy azok zsufoltsaga és a zonan bellli haladas felgyorsulasa miatt a mai
helyzet alapjan kalkulalt id6k megvaltoznak. A zoénan bellli ut és az elkeriilé hosszanak
kilonbsége, valamint az atlagsebesség eltérések alapjan az Uj menetid6 tobblet
kiszamithato.

A fenti valtozas természetesen dinamikus, és az ilyen finomsagu modellezésre jelenleg nem
all rendelkezéstinkre megfeleld eszkdz, igy csak egy nagysagrendi becslést tudunk végezni.
Ennek megfeleléen amennyiben az els6 koérds csokkenés legalabb 25% volt, az Uj
helyzetben korilbelil a kdvetkezbkkel kell szamolni:

Forgalom Régi utvonal Uj atvonal Keriiléut | Tébbletidd

Budai E-D tranzit Budai rakpart Margit krt. 0 km 11 perc

Hegyvidék — Kelet Erzsébet hid Margit hid kb.2km | 15 perc
Lagymanyosi vagy | kb. 4 km | 20 perc
Arpad hid

Nyugat — Kelet Erzsébet hid Petéfi hid 0 km 12 perc
Lagymanyosi hid 2 km 10 perc

54. Az atterel6dés utani, a koriranyu utak zsufoltsagaval szamolo6 adatok
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Ha az els6 kords csokkenés nem éri el a 25%-ot, akkor egyszeriien az elsd kords becslést
alkalmazzuk végleges becslésnek.

Amennyiben a korvasutsori (4-5) zonakrol beszéllink, a probléma elvileg komolyabb. Viszont
mivel itt a zéna nagysaga oriasi, igy az ,al” tranzitforgalom szerepe szinte nullara csékken,
igy ez a probléma a jellemz8 tavolsagi tranzit irdnyok mentén egyszerisithetd, tehat
koralbelil egy K-Ny tranzitelemzésre sz{ikdl.

A jovedelmek eloszlasa

A j6vedelmek eloszlasanak els6dleges forrasa jol mikods orszagok esetén a személyi
jovedelemadd bevallas. Magyarorszag esetében azonban nem ilyen egyszeri a helyzet.

A CEMI tanulmanyaban® elemezte a magyar és a szlovak jovedelmek eloszlasat, és azt
taldlta, hogy hazénkban a jovedelmek nagy része valdszinileg fiktiven alacsonyra van
jelentve, a jovedelem eloszlas a szokasos normalis (vagy lognormalis) eloszlashoz képest
nalunk az exponencialis eloszlashoz all kbzelebb.

Emiatt a behajtasi dij hatasanak becsléséhez a szlovakiai eloszlas alapjan felvett, modositott
gorbét hasznaljuk. A modositasok:

- A Kozép-Magyarorszagra jellemzé atlagos jovedelem (223 ezer Ft/f6) és az egész
orszagra jellemzé atlagos jovedelem (185 ezer Ft/f6) hanyadosaval meg kell szorozni
a fent lathaté savhatarokat a Budapest kornyéki viszonyok modellezéséhez

- A 2007-es és a 2004-es atlagkeresetek (2007: 185 ezer Ft/f6, 2004: 145,5 ezer Ft/f6)
hanyadosaval val6 szorzasra is szlkség van a mai értékek érdekében

A modellezés még egy lépést kivan: meg kell hatarozni a fenti gérbét az autésok kozott is,
hiszen a behajtasi dijra vonatkozd érzékenységi vizsgalat ezt a célcsoportot érinti. Az
autosok aranyanak ilyen jellegii becsléséhez tudni kellene a személygépkocsival
rendelkez6k szamat a (valds) jovedelmi viszonyoktdl fuggben. Mivel ilyen statisztikat nehéz
késziteni a jelenlegi SZJA bevallasok torzitasa miatt, igy egyelére egy nagysagrendi
becsléssel éltiink: az egyes valds jovedelmi kategériakhoz egy % értéket rendeltlink, amely
azt hivatott elddnteni, hogy az adott jovedelmi szinthez tartoz6 munkavallalé milyen eséllyel
engedheti meg maganak egy személygépkocsi fenntartasat. Tehat a célunk csupan a fenti
eloszlas finomitasa volt.

Az igy nyert eloszlas:

8 Makro egyensuly és gazdasagi névekedés, Central European Management Intelligence, 2006
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A havi brutté kereset felsé korlatja (Ft/ho)

55. A budapesti és kornyékbeli autésok becsiilt jovedelmi eloszlasa
Az autds népességre vonatkoztatott atlagkereset igy brutté 270 ezer Ft, az érabér 1680 Ft.

Ez az érték kozeliti az S-Bahn tanulmanyban utasid6 értéknek hasznalt 1710 Ft-os atlagos
utasora értéket.

Forgalomcs6kkenés a behajtasi dij fiiggveényében

A zbénaba tarté és a tranzit utasok érzékenységét a fentiek fliggvényében mar meg lehet
hatarozni. A képletek a kdvetkezdk:

Ingazoé behajtasanak kéltsége = behajtasi dij + autds kéltségek — bérletdij
ahol autds kéltségek = zonan beliili napi Gt * kilométerkéltség

bérletdij = (1 — gyalogosok aranya) * bérletvasarlok autonkent * bérlet napi ara
A 51. tablazatban szerepld értékbdl, a kilométerkéltség a benzinkdltségbél és az APEH altal
el6irt amortizaciopoétlo 6sszegbdl all 6ssze (6sszesen 33 Ft/km), mig a bérlet napi ara a
mindenkor érvényes havi BKV tarifa munkanapokra osztasaval keletkezik (jelenleg 412 Ft).
Ugyanez tranzit utasokra egyszeriibben néz ki:

Tranzit utas behajtasanak kéltsége = behajtasi dij — keriléut kbltsége

ahol  kertiil6ut kéltsége = kertil6ut tébblethossza * kilométerkéltség
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Mindkét esetben az igy kapott behajtasi koltség all szemben a behajtassal nyerhet6 idével,
tehat ha a kettét elosztjuk egymassal, megkapjuk azt az érabért, amely felett mar megéri
behajtani. Ezt hatarbérnek nevezziik:

Hatarbér = behajtasi kbltség / megtakaritott id6

A hatarbért meg kell szorozni az autéban utazé utasok szamaval (ingazasnal lasd 50.
tablazat, tranzit utazasoknal: 1,3). Az igy kapott bért 1 hdénapra atszamitjuk, igy mar
Osszevethetd lesz az autds béreloszlassal.

A behajtasi dijra érzékenyek szama ebb6l mar egyértelmlien adodik: amely autésok bére a
hatarbér alatt van, azok — racionalis fogyasztok lévén — autdjukat a zénan kivil fogjak
hagyni. Természetesen ez csak azokra az autdésokra vonatkozik, amelyek a racionalis modell
alapjan viselkednek, a ,fix” autdsok (kb. 50%) viselkedését a behaijtasi dij csak tranzit utak
esetén befolyasolja, ahol a gépkocsit nem kell letenni, csupan mas utat kell valasztani a cél
felé.

Azzal az elméleti megoldassal szamolva, hogy minden egyes behajtas napi felsé limit nélkal
dijkoteles, a behajtasi dij nagysagara a kilonb6zd zénak kalonbozbképpen reagalnak:

Forgalomcsokkenés
meértéke
zénaparok 300 Ft| 400 Ft| 500 Ft| 600 Ft| 700 Ft| 800 Ft| 1000 Ft

Nagykérut + B1 9,8% | 17,3% | 29,8% | 40,4%| 478% | 52,1% | 56,1%
Lakoovezeti + B2 7,1% | 15,0% | 26,6% | 36,5% | 441%| 489%| 53,7%

Hungaria + B2 7,3%| 16,5%| 271%| 36,0%| 434%| 482%| 53,0%
Kérvasut + B3 02%| 12%| 50%| 119%| 204%| 27,5%| 36,0%
Kérvasut 2. + B3 08%| 33%| 85%| 164%| 24,6%| 30,6%| 37,5%
Magyarazat:

B1 - Budai korut, a Pet6fi és a Margit hid ingyenesek
B2 - Budai korut + a Petéfi és a Margit hid fizetések
B3 - Budai kérat + minden hid az MO hidak kivételével fizetds

56. A forgalom csokkenésének varhaté mértéke
kiillonb6z6 zénak és dijtételek esetében

A fenti tdbldzatban latszik, hogy a kdrvasuti zéna csak extrém magas dijak alkalmazasa
esetén képes a forgalom elterelésére (mivel igazi alternativa nem létezik), mig a belsébb
zénak mar kdzepes dijak esetén is meglehetésen nagy forgalmi valtozast képesek elbidézni.

A behaijtasi dij sokkal er6sebben hat a tranzit forgalomra, mint az ingazé jelleglire. Ennek
oka els6sorban az, hogy tranzit esetén ,csupan” az utvonal valtoztatasa szikséges, mig az
ingazasi szokasok megvaltoztatasa eszkdzvaltast is igényel. Ez az eredmény azért
killondsen szerencsés, mert a tranzit elterelés nem okoz nehezen kezelhetd parkolasi
problémakat és kapacitashianyt a koz6sségi kdzlekedési jaratokon. A lenti példa 500 Ft-os
behaijtasi dijjal szamol:
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Tranzit Tranzit Ingazas Osszes
aranya Csokkenése | Csokkenése | csokkenés%
Nagykérut + B1 22% 82% 15% 30%
Dézsa + B2 18% 75% 16% 27%
Hungaria + B2 17% 75% 17% 27%
Kérvasut 1. + B3 | 8% 0% 5% 5%
Kérvasut 2. + B3 | 8% 0% 9% 9%

57. A dij hatasa a kiilonb6z6 csoportokra

A tranzit aranyanak (masodik oszlop) pontosabb meghatarozdsahoz szintén finomabb
modellre lenne sziikség, jelenleg a KSH ingazasi adatok és az S-Bahn tanulmany alapjan
kalkulaltuk az egyes zonak Osszes tranzitforgalmat, amelybe beletartozik a helyi
tranzitforgalom is, tehat amikor a zénan keresztlil zajlik a forgalom zoénan kivili, de varoson
bellli indulassal és/vagy célponttal.

7.3 Egyszeriisitett kbltség-haszon elemzés

Az érzékenységvizsgalat eredményeit és a forgalmi modellt felhasznalva mar viszonylag
egyszerlien meg lehet vizsgalni a behajtasi dij bevételi oldalat.

A kiadasi oldalhoz a kamerarendszerek telepitésében komoly referenciakkal rendelkezé
hazai fejleszt6 cég és egy felhasznald szervezet vezetdi altal becslilt kdltségeket hasznaljuk.
A kozvetlen a behajtasi dijhoz kapcsolddé beruhazasi kiadasok a kovetkezék:
kamerarendszer telepitése, hattér halézat és informacids rendszer kiépitése, informéacios
tablak kihelyezése.

A kodzvetlen koltségek leegyszerisitett 6sszefoglalasa:

Technikai koltségek (millié Ft)

Kamerdak kiépitése 10 / kamera
Oszlopok 10 / belépé ut
Mikdodés 1/ kamera / év
Kamera élettartam 6 év
Felljitas szikséglet 60%
Kamera amortizacio 1/ kamera / év

58. Kozvetlen beruhazasi koltségek

Egy sav figyelésére két kamerat érdemes felszerelni a megfeleld pontossag és
Uzembiztonsag elérése érdekében. Ezek alapjan az egyes zonakban a rendszer kiépitési és
mikodtetési koltsége kiulonb6zd alternativak (egy- vagy kétiranyu forgalom ellenérzése)
esetén (az egyes zoénak belépbpontjainak és savjainak szamat alapul véve, Id. a 45.
tablazatot):
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Koéltségek (M Ft) kiépités miikddtetés (évente)
zéna 1iranyd |2iranyu |1iranya |2 iranyu

Nagykérut + B1 4 880 8 920 808 1616
Lakodvezeti + B2 6230 11370 1028 2 056
Hungéria + B2 6240 11480 1048 2 096
Korvasut 1. + B3 4 960 9160 840 1680
Korvasut 2. + B3 5510 10150 928 1856

59. A kiépités és a miikodtetés becsiilt koltségei

A Kiépitési és Uzemeltetési koltségeket mind egy-, mind kétirdnyu ellenbrzés esetére
megadtuk, savonként két kamerat alapul véve. Az egyiranyu ellenérzési rendszer kiépitése
olcsébb, de leszilkiti a késébbi differencialasi lehetéségeket. A kétiranyu kiépités elénye,
hogy, csdkkenti az ellen6rzés elkertlésének valdszinlségét, lehet6séget ad idbbeli és
iranyok szerinti koltség-differencialasra, valamint a forgalomfigyelésre, -mérésre is jobban
alkalmas. Az egyszer(iség kedvéért a kétiranyu kiépités fajlagos koltségét az egyiranyu
duplajaként szamoljuk, bar ennél vélhetéen olcsdbb a kiépités a konzolok és adatatviteli
eszkd6zok megléte miatt. A fentiek ,csupan” a technikai hattér megvaldsitasahoz és
Uzemeltetéséhez sziikséges koltségek. Ezen felll ki kell épiteni és fenntartani a személyzeti
hatteret, akik a tényleges Uzemeltetést megvaldsitjak, a szabalysért6k kiszlirésérdl
gondoskodnak. Meg kell oldani a dijfizetést, lehetéség szerint mikodtetni kell
ugyfélszolgalati irodat és call centert is. Mindezen szervezeti koltségek vélhetéen
meghaladjak a technikai koltségeket. Egy ilyen nagysagu (néhany szaz f6s) apparatus vagy
cég miikodtetése kb. 4-5 milliard forint éves szinten. Ezt a behajtasi dijbdl varhaté bevételek
béven fedezni tudjak, de nagyon fontos az atlathatdésag biztositasa és a kevés kivétel,
ellenkezd esetben a parkolasi anomaliak megismétlédésétdl lehet tartani.

A bevételek becslése soran azt feltételeztik, hogy minden behajtas utan befizetik a dijat, igy
a befizetés elkeriilését és a potdijbevételeket figyelmen kiviil hagytuk. A bevételek alakulasa
a behaijtasi dij nagysaga alapjan (évi 250 nap, 6-22 6raig minden egyes behaijtas dijkoteles,
kivételek nélkil):

Behajtasi dijtél fiiggé éves bevétel (mbédositasok nélkiili, millié Ft)

Zona 300 Ft| 400 Ft| 500 Ft| 600Ft| 700 Ft 800 Ft| 1000 Ft
Nagykorut + B1 39072 | 46653| 49173| 50015| 51014 53235 60217
Lakdovezeti + B2 54757 | 65732| 70044| 72022| 73658 76885 86801
Hungaria + B2 54532 | 64964 | 69613| 72091| 73960 77193 87135
Koérvasut 1. + B3 59007 | 73525| 82446 87708| 90983 94822 105759
Koérvasut 2. + B3 62348 | 77339| 86311| 91334| 94682 99189 111765

60. Eves bevételek - médositoé tényezék nélkiil

A fenti értékek csak a behajtasi dijbdl szarmazd bevételeket mutatjak. Nem szamitottuk ide
az egyes zonaknal a bevezetéshez szlikséges beruhazasokat, de nem szamoltunk a
kozvélemény és a politika nyomasaval sem.

A korvasut ,jo” szereplése a mar 2 fejezettel el6bb megismert tényre vezethetd vissza: ez a
zbna jelenleg nem tudja elterelni a forgalmat, az utasok nagyobb része inkabb befizeti a dijat
és behajt. Ez a zéna igy egyszerli addéként funkcionalna (és vélhetéen er6s tiltakozast
valtana ki).
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A bevételeket csdkkentik, ill. a kdltségeket ndvelik a kovetkezd tételek:

- Ha nem hétkdznap 6 és 22 o6ra kozott érvényes a behajtasi dij, hanem révidebb
id8intervallumban, pl. este csak 18 o6raig kell fizetni, ugy kb. 15%-kal kevesebb
bevételt lehet prognosztizalni

- Kulénb6zd kedvezmények vagy mentesség adasa a kdvetkezd csoportoknak: zénan
belili lakosok, diplomata rendszammal, vagy mozgassérilt igazolvannyal
rendelkezék, stb. (Stockholmban a behajtasok 24%-a mentességet élvezé behaijtas)

- Apparatus felallitdsa vagy cég alapitasa a rendszer Uzemeltetésére, potdijak
beszedésére, stb. (évente kb. 4-5 mrd Ft)

- Kilféldi jarmiivek behajtasi dijanak beszedése (esetleg tovabbi apparatust igényel)

- Novelni kell a BKV teljesitményét, féleg a belvarosban, de a rahordd jaratok esetében
is (évente kb. 3-4 mrd Ft tdbbletigény)

E tételek kozott nem szerepelnek a megelblegezett beruhazasok, (pl. P+R-ek,
infrastrukturalis fejlesztések, jarmUioldali elemek).

Konzervativ becsléssel élve az éves bevételek mintegy 40%-kal cs6kkentenddk (ez kdnnyen
el is érhetd, ha a mentességet élvezdk korét tulsagosan tagra szabjuk). Az éves koltségek
ezzel szemben akar 10 mrd Ft-ot is kitehetnek, amelybdl csak kb. 20% a technikai hattér
mikodtetése.

Az alabbi tablazatban a kdvetkezd modositd tényezdkkel szamoltunk: csak a 6-18 6ra kozotti
id6szak dijkoteles (-15%), illetve a behajtasok 20%-a mentességet élvez (-20% az el6z6
ertékhez képest).

Behajtdsi dijtél fiiggb éves bevétel (modositasokkal, millié Ft)

zéna 300Ft| 400Ft| 500Ft| 600Ft| 700 Ft 800 Ft| 1000 Ft
Nagykérut + B1 26569 | 31724| 33438 34010| 34690 36200 40948
Lakdovezeti + B2 37235| 44698| 47630 48975| 50087 52282 59025
Hungaria + B2 37082 | 44176| 47337| 49022| 50293 52491 59252
Korvasut 1. + B3 40125| 49997| 56063 | 59641| 61868 64479 71916
Koérvasut 2. + B3 42397 | 52591| 58691| 62107 | 64384 67449 76000

61. Eves bevételek - modosité tényezékkel

A varhaté éves bevételek azonban a legrosszabb esetben is kb. 25 milliard Ft-ot tesznek ki,
igy ha a fenti, megfeleléen pesszimista médon szamolunk, akkor is mintegy 15 mrd Ft
haszon szarmazik a behajtasi dij bevezetésébdl évente. A rendszer kiépitése tehat az 1-3
zonaknal meglehetésen hamar, 1-2 éven belil megtériil, ezek utan pedig komoly
tobbletforrast biztosit a hianyz6 k6zdsségi kdzlekedési kapcsolatok, P+R parkoldk, vagy akar
egy masodik kordon kiépitéséhez.
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Egyiranyu kiépités Beruhazas Technikai Apparatus Eves bevétel
és dijfizetés esetén (egyszeri miikodés (folyamatos,
(millié Ft) koltség) (folyamatos, évenkeénti)
évenkénti,
beleértve az 300 Ft 500 Ft 800 Ft
Zoéna amortizaciot)
Nagykorat + B1 4 880 808 5000 26569 33438 36200
Lakoovezeti + B2 6 230 1028 5000 37235 47630 52282
Hungaria + B2 6 240 1048 5000 37082 47337 52491
Korvasut 1. + B3 4 960 840 5000 40125 56063 64479
Korvasut 2. + B3 5510 928 5000 42397 58691 67449

62. Becsiilt beruhazasi és miikodési koltségek, valamint bevételek 6sszehasonlitasa egyiranyu
kiépités és dijfizetés esetén

Kétiranyu kiépités Beruhazas Technikai Apparatus Eves bevétel
és egyiranyu (egyszeri mikodés (folyamatos,
dijfizetés esetén koltség) (folyamatos, évenkeénti)
(millio Ft) évenkénti,
beleértve az
Zéna amortizaciét) 300 Ft 500 Ft 800 Ft

Nagykorat + B1 8 920 1616 5000 26569 33438 36200
Lakoovezeti + B2 11 370 2 056 5000 37235 47630 52282
Hungaria + B2 11 480 2 096 5000 37082 47337 52491
Korvasut 1. + B3 9160 1680 5000 40125 56063 64479
Korvasut 2. + B3 10 150 1 856 5000 42397 58691 67449

63 Becsiilt beruhazasi és miikodési koltségek, valamint bevételek 6sszehasonlitasa kétiranyu
kiépités és egyiranyu dijfizetés esetén

Ez utdbbi tablazat leegyszerisitve mutatja, hogy kétirdnya kiépités esetén milyen
koltségekkel kell szamolni. A bevételek azonban ebben a példaban is az egyiranyu fizetést
veszik alapul. Tovabbi differencidlas (pl. id6ben eltérd be- és kihajtasi dijak a f6 forgalmi
terhelési iranynak megfeleléen) ez esetben idével indokolt lehet, de annak modellezése a
jelen tanulmany kereteibe nem fér bele.

Kétzénas modell

A kettds zéna képes 6tvozni az egyes zdnaknal tapasztalt elbénydket, azaz példaul egy
Nagykoérut-Hungaria zonaparos hatasosan csokkenti a Nagykoératon bellli zsufoltsagot, de
emellett magat a Nagykorutat és a Nagykérut — Hungaria kozti szakaszt is védi a tulzott
forgalomtdl, az arérzékenyebbeket mar a Hungaria koérut vonalaban kdzdsségi kozlekedésre
vagy koériranyu elkerilésre 6sztondzve.

A kétzoénas modell bevételeinek értékeléséhez mar egy fokkal bonyolultabb modellezési

apparatus szikséges, példaul elengedhetetlen a két zona kozt keletkezd forgalom
nagysaganak, illetve a két zona kézé érkez6k szamanak ismerete.
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A bevételeket ebben az esetben ndveli, hogy a két zéna kozt keletkezd, a belsd zénaba tartd
forgalom — kisebb mértékben — szintén dijat fizet, csdkkenti, hogy lesz olyan utas, aki a kiilsé
zbénaba utazik, és igy kisebb dijat fog csak fizetni.

A koltségeket noveli, hogy a rendszer beruhazasi koltségei 0sszeadddnak a pesti oldalon. A
budai oldalon azonban nem szikséges komolyabb tobbletberuhazas, hiszen példaul egy
Nagykorat — Hungaria zonanal csak a Pet6fi és a Margit hidat kell fizet6ssé tenni, mégpedig
a kilsé zonanak (Hungaria) megfelelé Osszeggel. A miikddési koltségekbdl a technikai
hattérre vonatkozok szintén dsszeadddnak, de ez a teljes miikddési koltség egy részét érinti
csak, hiszen példaul az apparatus vagy a kézdsségi kdzlekedés koltségei érdemben nem
valtoznak a masodik zéna bevezetésétél.

A kétzoénas modell tehat nem els6sorban pénziigyileg éri meg, bar varhatéan pénzigyileg
sem lényegesen rosszabb, mint az egyzonas modell. Elényei inkabb finomabb
hangolhatésagaban és igazsagosabb rendszerben keresendék.

Idében és/vagy iranyonként valtozé dijat hasznalé6 modell

Tovabbi igazsagossagot, és igy tarsadalmi elfogadottsagot novel6 tényezéket lehet a
modellbe vonni, amennyiben a dij idében illetve iranyonként differencialt.

A kétiranya kamerarendszer kiépitését emiatt mar az elsé ltemben javasoljuk, igy ugyanis
késébb konnyedén kialakithatdo mindkét valtozat.

A jelenlegi egyszer(i modellink alapjan pontos értekek nem szamithatok, az idébeli és
iranyonként differencialt dij hatasanak vizsgalatat igy a késébbiekben el kell végezni.

A bevételeket vélhetéen csokkenti, ha a dij nem a teljes nappali idészakra (6-22) vonatkozik,
hanem csak példaul csucsidére, illetve ha kedvezményes csucsidén kivili tarifat
alkalmazunk. A csucsid6re bevezetett felar ellenben ndvelheti a dijbevételt.

Forgalomszervezési okokbdl azonban mindenképp hasznos, ha a csucsidészak erésebb
dijjal van sujtva, mint a nem terhelt id6szakok, igy a csucsidészak elhuzhato, hatasa
mérsékelhetd.

Sem az iranytol, sem az id6ponttdl fliggé dijazas nem kovetel meg tébbletberuhazast,
bevezetése gyakorlatilag csak szervezési kérdés. Figyelni kell azonban az egyszeriiség és
atlathatosag kovetelményére. A tarifarendszer nem lehet atlathatatlanul bonyolult, az
idépontoktdl fuggbé dijak pedig valészinlleg tébb reklamacidhoz vezetnek majd az
oraszinkron kérdése miatt.

Kovetkeztetések

A 6.4. fejezetben kizart valtozatok kiesését a forgalmi és pénziigyi elemzés is alatamasztja.
A koérvasuti zénahatarok realis alternativa hijan csak pénzbehajtasra alkalmasak, a forgalom
befolyasolasara kevésbé, ezért alkalmazasuk nem lenne célravezetd, és varhatdéan
jelentésebb tarsadalmi ellenallast is szline. A lakodvezeti kordon pénzilgyi tekintetben a
Hungéria kéruthoz nagyon hasonlé paraméterekkel rendelkezik, ezért a tertleti szempontok
alapjan nyugodtan kizarhatd. A kizart valtozatok (féként a Koérvasut) raadasul a tobbinél
jelentésebb megelb8legezett beruhdzast is igényelnének (lasd 0. fejezet).
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8. Mintateriileti vizsgalatok

Jelen tanulmany célja tul a korabbiakon, hogy az adott lehet6ségekhez mérten nem csak
elméleti, hanem gyakorlati szempontbdl is ala tudja tamasztani a behajtasi dijjal kapcsolatos
elvarasokat. Az alabbiakban olvashatd egy valasztott szektor kdzlekedési helyzetének
bemutatasa, a kozosseégi kozlekedésre, annak kapacitds és kihasznaltsag adataira
fokuszalva.

A mintaterulet kivalasztasanak célja, hogy egyszerlsitett elemzéssel vizsgalni lehessen,
hogy a fébb kozOsségi kdzlekedési agak a jelen kapacitasukkal képesek-e a leterheltebb
ordkban tdébblet forgalmat bonyolitani, illetve melyek lehetnek azok a beruhazas tipusok,
amelyeket a behaijtasi dij bevezetése el6tt végre kell hajtani.

Ebben a fejezetben csak a legfontosabb jellemz&k leirasara szoritkozunk, részletesebb
elemzés az |. Mellékletben talélhato.

8.1 A mintateriilet kivalasztasa

Mintaterlletként — szdmos szempont mérlegelése utan — az észak-pesti, a sugariranyu 2-es
és 31-es utak altal hatarolt szektor kerult kivalasztasra.

A szektor kivalasztasaban az alabbi szempontok jatszottak szerepet:

- Térszerkezetileg Budapest egy atlagos adottsagu terilete legyen (tehat pl. nem
sziget, vagy domborzati szempontbdl problémas terilet)

- Autopalya és alsobbrendi féut is megtalalhato legyen

- Az MO-as mar létezzen, vagy kivitelezés alatt alljon az adott terileten

- Nagy kapacitasu, kétvaganyu és alsébbrend(i, Budapest iranyu vasutvonal is feltarja

- Lehetbleg hév vonal is érintse a terlletet

- A bevezet6 utak a reggeli 6rakban torl6das-érzékenyek legyenek

8.2 A mintateriilet k6z6sségi kézlekedési adottsagai

A behajtasi dij bevezetésének alapveté feltétele, hogy a kozosségi kozlekedés képes legyen
az autordl atulék szamara mind kapacitasaban, mind a szolgaltatas minéségében
alternativat kinalni. Ennek megfeleléen attekintjik, hogy a mintaterileten jelenleg milyen
kapacitasok allnak rendelkezésre a kozOsségi kdzlekedésben, illetve ezek ndvelésére milyen
(idébeli Utemezést és finanszirozasi lehetéségeket figyelembe véve) realis lehetéségek
mutatkoznak.

Varoshatart atlép6é vonalak

Az autébusszal (és az egyéni kdzlekedéssel) szemben a vasut és altalaban a térségi
kotottpalyas eszkozok f6 elébnye, hogy nagy kapacitasuak, és a koézuti forgalmi torlédasoktol
fuggetlenil mikddnek. Ennek megfeleléen az elévarosi kozlekedési rendszer gerincét a
MAV elévarosi vonalai és a BKV HEV vonalai alkotjak.
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A kivalasztott mintaterileten négy vasutvonal éri el Budapestet. A kapacitasok
kihasznaltsagat a legterheltebb id8szakban, a reggeli csucsidében vizsgaltuk.

70 71
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4000 4000
3000 A 3000
2000 - 7 \ 2000
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0 0
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‘— Uléhely — utas ‘— Uléhely — utas
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64. Elévarosi vasutvonalak kihasznaltsaga a mértékado keresztmetszeten

-

65. Reggeli tumultus a Nyugati palyaudvaron. (Foté: Ekés Andras)

Minden vonalon a 7 és 8 6ra kozott beérkez6 id6szak a legtelitettebb, ebben az id6szakban
a jelenlegi kapacitas mellett gyakorlatilag nincsenek tovabbi tartalékok. A 70-es vonalon
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ebben az idészakban az utasszam jelentésen meghaladja az Ul6hely-kapacitast. Az oras
atlagok azonban ennél szélséségesebb értékeket is elfednek.

Csucsid6szakban menetrendi oldalrél nem, vagy csak kismértékben ndvelheté a kapacitas,
azaz az adott feltételek mellett nem lehet jelentésen tébb vonatot kozlekedtetni. A
kapacitasok novelésére alapvetbéen két megoldas képzelhetd el: hosszabb szerelvények
bedllitasa, illetve emeletes vonatok alkalmazasa. A megoldas kivalasztasa soran figyelembe
kell venni az adott vonalakon kiépitett peronhosszokat, illetve az emeletes szerelvények
magassagi korlatait (a Keleti palyaudvarra példaul jelenleg a Szazlabu hid adottsagai miatt
nem tudnak bejarni).

]

!

- ool
¢
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66. A DB emeletes vonata Budapesten, a Ferdinand hid alatt 2006. novemberében. (Foté: Ekés
Andras)

A mintateriileten két HEV-vonal lépi 4t a varoshatart: a godolléi és a csémori HEV.

Csomor Godollé
3000 3000
2000 2000 -
1000 1 1000 1 &
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67. A csomori és a godolléi HEV kihasznaltsaga a varoshataron
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A csoémoéri HEV kihasznaltsaga a varoshatari keresztmetszeten alacsony, egyértelmii
ugyanakkor, hogy ezen a vonalon nem a varoshatar a mértékado keresztmetszet. Mas a
helyzet a g6doll&i vonalon: itt a legterheltebb id6szakban az dsszes fér6helyre vetitve a 70%-
ot, az Uul6helyekre vetitve pedig a 176%-ot is eléri a varoshatari kihasznaltsag, ami
megkozeliti a mértékadod keresztmetszeten mért adatokat.

A Nagyicce utani szakaszon a csémori HEV 6sszes féréhelyre juté kihasznaltsaga reggel 6
és 7 ora kozott 80%, ez azt jelenti, hogy minden ul6helyre atlagosan két utas jut. A nagyobb
kapacitast mozgaté godolldi vonalon ugyanezen a keresztmetszeten 67% a legnagyobb
dsszes féréhelyre jutd oras kihasznaltsag. A godollsi HEV esetén tovabbi sirités
elképzelhetd, bar a jarmGallomany hatart szabhat ennek. A vonal legfébb problémajat, az
Ors Vezér téri atszallasi kényszert a slriibb kézlekedés sem karpétolja, hosszabb tavon a
metro és a HEV 6sszekotése jelentene megoldast.

A Volanbusz jaratai kdzll a versenyképes kotottpalyas tengellyel parhuzamos jaratok (Vaci
ut, Szabadféld ut) nem mutatnak magas kihasznaltsagot. Mas a helyzet azokon a vonalakon,
ahol nincs mas kdzdsségi kdzlekedési alternativa: itt a kihasznaltsag gyakran meghaladja a
100%-ot (alléhelyeket is beleértve), jellemzéen pedig 60-70% korul alakul. Hasonlé a helyzet
a BKV varoshatart atlépdé jaratain is.

Varoson beliili viszonylatok

A mintatertiletet érinti a 2-es és a 3-as metrd, valamint a millenniumi foldalatti vasut is.
Ezeken kivul a 14-es villamost, valamint szdmos autdbuszjaratot vizsgaltunk.

M2 M3

25000 25000

20000 + 20000 -

15000 - 15000 -
10000 10000

5000 - 5000 -
0 0

6-7 6 7-86 8-9¢6 6-7 6 7-86 896
—utas féréhely —utas féréhely

68. A 2-es és a 3-as metro kihasznaltsaga a Stadionok, illetve a Lehel tér allomasnal

A 2-es és 3-as metrd, a millenniumi foldalatti vasut, valamint a 14-es villamos 0Osszes
féréhelyre vetitett utasszama 60-70% korlli a legterheltebb id6szakokban.

A metréallomasra rahordd autébuszjaratok kihasznaltsaga valtozé: egyes jaratok 50% kordli
kihasznaltsag mellett mikddnek, mig pl. 31-es busz kihasznaltsaga a 82%-ot, a 25gy jaraté
a 93%-ot is eléri. A legtébb jarat maximalis kihasznaltsaga 60-80% kozotti.

A kozvetlen belvarosi kapcsolatot biztositd buszjaratok kozil a 7-es buszcsalad a
legjelentdsebb. Uj adatok csak a két gyorsjaratra allnak rendelkezésre, ezek alapjan
csucsidében rendkivul zsufoltak a jarmlvek: kihasznaltsaguk eléri a 89%-ot. Hasonlo
adatokat mértek a 30-as busz vonalan is, de a 20gy és a 105-0s jarat esetében is 70% feletti
a legnagyobb kihasznaltsag.
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A harantolé jaratok kozul a legfontosabb a Hungaria korati 1/1A villamos, valamint a
Nagykoruati 4/6-os villamosvonal. Az 1-esen a mintateriletet tekintve 67% a legnagyobb a
kihasznaltsag. A 4/6-os vonalon — szintén a mintateriileten belll — a legterheltebb id&szak
délutan van, amikor 60-67%-ot is elér a kihasznaltsag. A legterheltebb szakaszok azonban
mindkét jarat esetében a mintaterileten kivllre esnek.

A 96gy autdbusz délutan, Ujpest-Kézpont utan (90%) mutatja a legnagyobb kihasznaltsagot.
A 96agy esetében a maximalis kihasznaltsag reggel 85%, este 86%.

Ezek az 5 f6/m?-es alldhelyszammal szamolt adatok mar a jelenlegi kihasznaltsag mellett is
tulzstfoltsagot mutatnak a legtdbb jaraton, az uniés ajanlasnak megfelelé 4 f6/m3-rel
szamolva az arany tovabb romlik. A behajtasi dij bevezetése esetén a jelenlegi feltételek
mellett ezek a jaratok mar nem tudnak tovabbi utasokat kiszolgalni és az elvarhat6 utazasi
komfortnak megfelelni. Ez kiiléndsen a nagyobb kapacitasu gerincvonalakra igaz.

8.3 A mintateriilet elemzésébdl levonhato kbvetkeztetések

A fenti elemzés alapjan a mindharom nagy szolgaltatd vonalaira jellemz6, hogy a reggeli
csucsidészakban befelé, valamint a harantiranyd jaratoknal altalaban mindkét iranyban
jelent8s a terhelés, szabad kapacitas legfeljebb az allohelyek terén van. Az adatok lattan a
60-80%-o0s kihasznaltsagu jaratokrél nem szabad azt feltételezni, hogy jelentds tartalékuk
van: 60%-os kihasznaltsag egy BKV szd6l6 autébusz (pl. Ikarus 260) esetén azt jelenti, hogy
a 97 féréhelybdl foglalt a 21 l6hely, és a 76 allohelybdl 37 szintén. 37 allé utas egy buszon
viszont mar a jelentés zsUfoltsag érzetét kelti. A 76 alldhelyet a BKV altal alkalmazott 5 f6/m?
helyett az uniés normanak megfelel6 4 f6/m?-re visszaosztva mar csak 61 alldhelyet kapunk.
Ekkor azonban a kihasznaltsag mar 71%-ra jon ki.

Megallapithatdé, hogy a mindségi alternativat jelent6 jaratok kihasznaltsaga az elméleti
szabad kapacitasok terhére nem ndvelhetd tovabb anélkul, hogy az a szolgaltatasi szinvonal
rovasara menne. Ugyanez igaz a MAV szolgaltatasaira is: ahol idében az autéval mar ma is
versenyre kelhet a vasut, ott nem ritka a 100% feletti csucsidei kihasznaltsag. Raadasul a
vasuton az Ul6helyhez valo jog erésebb tényezd a hosszabb tavolsagok és utazasi id6 miatt,
mint a varosi jaratokon.

A behajtasi dij bevezetése tehat — e zénaban is — csak akkor valdsithatd meg, ha a szik
keresztmetszetek oldasra kertlnek, és a k6zosségi kdzlekedés szolgéltatdsi szinvonalaban
is realis alternativat tud kinalni. Tény, hogy a megel6legezett beruhazasok forrasigénye ma
még nem ismert pontosan, de becsulhetéen nagyobb, mint a rendelkezésre all6 févarosi és
allami keretek, beleértve az unios tamogatasokat.

118



Varoskutatas Kift. "'i

9. A behaijtasi dij bevezetésének feltételei

9.1 Kozlekedéspolitikai hattér

A behajtasi dij, mint a varosi kdzlekedés-menedzsment egyik eszkbze az unids szintl
koncepcionalis dokumentumokban megjelenik. A kilféldi példak azt mutatjak, hogy rendkiviil
komoly tervezési és el6készitési folyamat kell megel6zze a bevezetést annak érdekében,
hogy a tarsadalom egészére nézve pozitiv eredményl megoldas szilessen, a varos
elhetésége, a kornyezeti paraméterek javulasa és a (minden fajta) mobilitasi igény
kielégitése kdzott optimum jjjon létre, tehat elfogadtathato legyen a rendszer.

A bevezetésnek tehat egy olyan hazai kdzlekedéspolitikai hattéren kell nyugodnia, amely az
kozlekedéspolitikai céljait és ajanlasait is figyelembe veszi, kiemelten tamaszkodva az
Eurdpai Unio legfrissebb ajanlasara, a Zéld kényv — A varosi mobilitas dj kultaraja felé — c.
dokumentumra.

A beavatkozasokat olyan el6készitd, mobilitdsi hatasvizsgalatokkal kell alatamasztani,
amelyek egy adott térség egészére vonatkozdéan elemzik a kozlekedési szokasokat,
aramlasokat, figyelembe véve a varhaté trendeket, beruhazdi, fejlesztéi szandékokat.

Roéviden kitérink két teriiletre, amelyeknek a jovéjét mindenképpen at kell gondolni a
behajtasi dij bevezetése elbtt.

Parkolasmenedzsment

A behajtasi dij bevezetéséhez kétédben a varosi parkolaspolitika elemeinek finomitasara, a
rendszer széttagoltsaganak kezelésére is sziikség van annak érdekében, hogy a mobilitas
menedzsment kilénbdzé korlatozo és befolyasold eszkdzei kdzott 6sszhang legyen.

A legfontosabb intézkedés a parkolasi rendszer jelenlegi széttagoltsaganak oldasa, a
parkolasi rendszer egységesitése — lehetéség szerint a magantulajdonu parkoléhazakat is
bevonva a rendszerbe. Ide tartozik az atlathatd6 mikodés biztositasa, a kozszféra
részesedésének novelése a parkolasi bevételekb8él a parkolasi bevételek transzparens
visszaforgatdsaval is, amely a jelenlegi rendszerben koéztudottan nem megoldott. E |épéseket
csak fokozatosan lehet végrehajtani. A ma érvényes szabalyozasok megvaltoztatasaig
bevételre szert tenni leginkabb csak a parkolasi dijak emelésébdl lehet, biztositva, hogy az
emelésbdl szarmazo tobblet-bevételek teljes egészében a kdzszférat illessék és a kozosségi
kozlekedés fejlesztésére forditodjanak.

A (kGlénésen a zénahatar kulsé oldalan varhatd) parkolasi konfliktusok elkerilése érdekében
a parkolasi 6vezeteket a valasztott zonahataroknak megfeleléen kell kijeldlni. igy példaul egy
bels6, Nagykoéruti kordon esetén nem csak a behajtasi dij lehet egy mobilitast befolyasold
eszkéz, hanem a zdna két oldalan alkalmazott parkolasi dijak és idémaximumok eltérd
alkalmazéasa is. Erdemes lenne Ujragondolni a lakossagi parkolas kvazi ingyenességét is,
illetve lehetéségként felmeril a lakossagi parkolasi engedélyek térbeli korlatozasa (cellas
rendszer bevezetése), ami csdkkentené a kerlleten bellli gépkocsihasznalat vonzerejét.
Kulfoldi tapasztalatok alapjan megfontoland6é a munkahelyi parkoléhelyek megaddztatasa is
(Workplace Parking Levy), ami a maganteruleten parkol6 célforgalomra is hatassal lehet.
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Ko6z6sségi kbzlekedés

A behajtasi dij bevezetésének feltétele, hogy az autdbdl atszalldk szamara versenyképes
kozOsségi kozlekedési alternativa alljon rendelkezésre. Ez jelenti mind a szikséges
kapacitasok meglétét, mind a megfelel§ szolgaltatasi szinvonalat. Amennyiben a kdzdssegi
kozlekedési halozatot rovidtavu pénzigyi érdekek mentén visszafejlesztik, az sulyosan
veszélyezteti a behajtasi dij bevezethetéségét. Rovid tavon a kapacitasbdvités a meglévd
vonalak kapacitasanak emelésével, illetve Uj autébuszjaratokkal (pl. az elévarosokbdl magas
szolgaltatasi szinvonalat és kozvetlen belvarosi eljutast nyujtdé expresszbuszokkal)
valésithatd meg, ami egyltt kell jarjon a szikséges el6nyben részesitésekkel és a
buszsavok hasznéalatanak hatékony ellendrzésével.

A vonzd kozosségi kozlekedési rendszer része kell legyen a Budapesti Kdzlekedési
Szdvetség (BKSZ) keretében megvaldsitandd tarifakdzésség létrejotte, egy korszeri
tarifarendszer kialakitasa is. Idealis esetben ez parosulhat az elektronikus jegy- és
bérletrendszer bevezetésével, de ez utdbbi nem lételeme a kdzdsségnek.

Fontos szempont emellett a kozosségi kozlekedés elérhetbsége, az eszkdzvaltas
elésegitése (rahordas, elévarosi P+R és B+R fejlesztések) is.

9.2 Kozlekedés-szakmai feltételek

A behajtasi dij bevezetéséhez a varos kdzlekedési rendszerének fejlesztése is
elengedhetetlen. Fel kell mérni, hogy melyek azok a feltétlenil sziikséges megelblegezett
beruhazasok (P+R fejlesztések, jarmiibeszerzések, Uj viszonylatok, rekonstrukcidk), amelyek
a meglévé kapacitasok megfelelébb hasznalataval vagy Uj infrastruktira létesitésével
alternativakat kinalnak az autébdl kiszallok szamara.

A behajtasi dij bevezetését megel6z6en meg kell kezdeni azokat a beruhazasokat, melyek
révén a kozodsségi kozlekedés versenyképesebbé valik, illetve amelyek hatassal vannak az
egyéni geépjarmli kozlekedés optimalizalasara. Ezek egy része (pl. forgalomtechnikai
megoldasok, meglévd infrastruktira és eszkézallomany optimalis hasznalata) aranylag
kisebb forrasbdl valdsithatd meg, mig mas részeik (pl. infrastruktura épités) igen jelentds
koltségvonzattal birnak.

A megel6legezett beruhazasok meghatarozasara létre kell hozni egy szakért6i csoportot,
amely szakmai és civil szerepl6kbél all 6ssze, és definialja, hogy az egyes térségekben
milyen révid- és kozéptavu feladatok vannak, és milyen forrasigénylek. A feladatok féként az
alabbiak:
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Feladat tipus Fébb helyszin | Indikator Fébb finanszirozasi | Fobb felelésségi
tipusok lehet6ségek kor
P+R és B+R | Bevezet6 utak és | Uj P+R | Unids forras; | BKSZ, Foévaros,
fejlesztések nagy kapacitasu | fér6helyek maganfejlesztések-kel keruletek,
kotottpalyak szama Osszekdtve maganforras v. | agglomeracios
kornyezetében PPP telepllések
Elényben Bevezet6 utak, f6 | El6nyben Uniés forras, févarosi forras | BKSZ, Févaros,
részesitések kozlekedési részesitett (pl. utfeltjitasok kapcsan), | agglomeracios
tengelyek viszonylatok hazai kézutas palyazatok telepulések
szama,
menetidd
csOkkenés
Jarmiibeszerzések | Nagy kapacitast | Uj vonalak | Unios forras, févarosi forras, | Févaros - BKVY,
(PI. magas | kotottpalyaktol szama, Uj | de leginkabb alvallalkozasba | GKM - Volanbusz
komfortu tavolabbi jarmlvek kiszerz6dott kozlekedési | és potencialis
autébuszok) keruletekbdl, szama, adott | szolgaltatasként, a | alvallalkozok BKSZ
telepulésekrél térségbdl megrendeld altal | felugyelet alatt
metrora kozosségi meghatarozott mindségi
rahordas, vagy | kOzlekedéssel | paraméterek szerint
belvarosi bejarok szama
kapcsolat
Hosszabb vasuti | Elévarosi vasut- | Kapacitas Belsé eszkodzat- | GKM-MAV, BKSZ
szerelvények vonalakon bévilése  az | csoportositas, hatékonyabb | koordinaciéo mellett
adott vonalon eszkdzgazdalkodas, MAV
(allami) forrasok.
l]j, elévarosi vasuti | El6varosi vasut- | Kapacitas Uniés forras, hatékonyabb GKM-MAV, BKSZ
szerelvények, vonalakon boévilése, eszkbdzgazdalkodas, MAV | koordinacio mellett
optimalis optimalizacidja | (allami) forrasok.
szerelvényhossz az adott
alkalmazasa vonalon
napszak és
forgalmi igény
szerint
Vasuti technologia | Fejpalya- A vaganyok | Uniés forras, hatékonyabb | GKM-MAV, BKSZ
fizikai és | udvarokon, kapacitasanak | eszkdzgazdalkodas, MAV | koordinacio mellett
szabéalyozas oldali | fordito- névekedése (allami) forrasok.
megujitasa allomasokon
Utemes menetrend | A 30-as, 40-es | Kapacitas MAV (allami forrasok), unios GKM-MAV, BKSZ
bevezetése vonalakon (a | novekedése forrasok a szukséges | koordinacié mellett
meglévék rekonstrukciokra
megtartasa,
fejlesztése
mellett)
BKV jaratok | Teljes BKV | Fér6helyszam | Févarosi és BKV forrasok, | Févaros — BKYVY,
kapacitasbévitése, | szolgaltatasi bévulése, Uj | alvallalkozasba kiszerz6dott | alvallalkozok,
lokalis tertileten utasok szama kozlekedési szolgaltatasok a | BKSZ
vonalhalozati megrendeld altal
fejlesztések meghatarozott mindéségi
paraméterek szerint
Tarifak6zosség Teljes BKSZ | Uj utasok | Allami és févarosi forrasok | BKSZ (és teriileti
varoshataron beliil | terlileten szama (esetleg PPP az  e- | szolgaltatoi)

egységes bérlettel
és varoshataron
kiviil

ticketinghez kotve)

69. Feladattipusok a bevezetéshez kéthetéen
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9.3 ROvid- és kbzéptavon sziikséges beruhazasok

Az egyes zonaknal a bevezethetéség érdekében bizonyos megelblegezett beruhazasokra
illetve forgalomtechnikai valtoztatdsokra van szikség. A tanulmanynak nem célja, hogy
tételes listat adjon az egyes zdnavaltozatokhoz tarsitandé megel6legezett beruhazasokrol,
bizonyos elemek megvaldsitasara azonban javaslatot tesz. Az alabbi lista alapvetéen a
bevezethetfség feltételeként sziikséges elemeket, és a megvaldsitast kdvetd, kdzéptavon
indokolt fejlesztés tipusokat tartalmazza.

Nagykéruti zéna

A Nagykoruti zona fejlesztések nélkil is képes elterelni a tranzitforgalom nagy részét,
azonban az ingazo forgalom kiszolgalasahoz szilkség van a parkolasi rendszerek
Osszehangolasara. Kozéptavon a bevételekkel a zénat atmetszé tovabbi kdzdsségi
kozlekedési tengelyek kiépitését célszerl tamogatni.

A bevezetéshez sziikséges fejlesztések:

- Parkolasi zénak atgondolasa, tarifak 6sszehangolasa: a zénan belll a parkolasnak
annyival dragabbnak kell lennie, hogy ne 6sztén6zzdn behajtasra. Ez praktikusan
annyit jelent, hogy a kivil hagyott gépkocsitél be lehessen érni a zéna tetszéleges
pontjara, majd onnét vissza lehessen érni a gépkocsihoz azonos vagy kisebb
parkolasi koltséggel. Koltség: csak szervezést igényel, ugyanakkor ki kell hasson a
parkolasi dijak és zonak kérdésére.

- Nagykoérat forgalomtechnikai felllvizsgalata, balra kanyarodas lehetévé tétele
(kGldéndsen az észak-déli iranyt alapul véve), illetve a tényleges zonahatar ennek
megfeleld kialakitasa.

- Zonan kivllrél érkezd autdbusz jaratok zonan belllre hosszabbitasa, elényben
részesitéssel Osszekotve. Belvarosi trolihaldzat felllvizsgalata, indokolt helyeken
sUritések.

Koézeéptavu fejlesztési lehetdsegek:

- P+R parkoldk épitése a zénatdl tavolabbi kotodttpalyas atszalldpontokra alapozva,
tehat nem a Nagykoérat vonalaban. Cél, hogy bizonyos, nem belvarosi
metréallomasok rendelkezzenek ilyen lehetéséggel, elosztva a forgalmat, csdkkentve
a belvarosi célforgalmat.

- 2-es és 30-as villamosok 6sszekotése.

- Bajcsy-Zsilinszky uti villamos kiépitése (Lehel ut — zona — Fehérvari ut tengely) Uj
palya, aramellatas, Nagykoruti atkotes.

- Rakéczi uti villamostengely kiépitése (Kébanya — zona — Hiivosvolgy tengely), U
palya, aramellatas, Erzsébet hid atalakitasa.

- Tovabbi kotottpalyas fejlesztések, amelyek célja, hogy az utas mar eleve ne autoval

induljon el otthonrdl (pl. M2 és a godolléi hév Osszekotése, M3 kaposztasmegyeri
meghosszabbitasa / kdposztasmegyeri MAV megallohely).
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Pesti lak6ovezeti zona

A tranzitforgalom elterelését szintén elvégzi, bar a tranzitot féleg a Hungaria gy(rire tereli,
hiszen 6nmagaban nem megfelel6 a kapacitasa annak elvezetésére. A szikséges
fejlesztések a Nagykorati zénaéval részben megegyeznek: szikséges a parkolasi tarifak
atgondolasa, illetve a zona peremének forgalomtechnikai fellilvizsgalata. Ez utébbi vélhetéen
komolyabb kdéltségeket jelent a Nagykoérathoz képest, hiszen ez a zénahatar sok esetben
csupan 2x1 savos, ez bévitendd, tovabba a kanyarodasi lehetéségek is hidnyoznak.

A kozeéptavu fejlesztések megegyeznek a Nagykodrutnal felsoroltakkal. A cél itt is a zénat
atszel6 jaratok szamanak noévelése, indokolt esetben siritések, utazasi komfort
szinvonalanak emelése.

Hungaria kéruat

A tranzit elterelése itt is mikodékepes, az ingazok pedig jellemzéen itt mar ingyenes
parkolasi lehet8séget talalnak. A cél itt a parkolasi kényelem és kapacitas jelentés novelése,
amely f6leg P+R beruhazasokat jelent. A metrévonalak erre tokéletesen alkalmasak, tébb
megalléjuk is a zénan kivil helyezkedik el (kivéve a foldalattit, amely csak a Mexikéi utnal
Iépi at a zonahatart), ami alkalmat ad a forgalom elosztasara tébb P+R parkold kdzott.

Alapvet6 beruhazasok:

- Néhany nagy, lehetéleg ingyenes P+R parkolé kiépitése: Arpad hid, Mexikéi at, Zuglé
vasutallomas, Népliget, de pontos vizsgalatok szikségesek. Ezek a tételek
Iényegében a kozéptavu fejlesztésekhez is kerilhetnek, amennyiben a forrashiany
nem teszi lehetévé a P+R rendszer el6zetes kiépitését.

- A Stadionok P+R parkold bevonasa a kiépUilé P+R rendszerbe.

A kézéptavu fejlesztések a Nagykorutnal elmondottaknak megfeleléek, egy tovabbi tételt
érdemes megvizsgalni: a zénan bellli trolibusz jaratok zonan kivilre hosszabbitasat.

Kérvasut

Mivel ennél a zénahatarnal mind a parkolassal és annak megkdzelitésével, mind a k6zdsseégi
kozlekedési ellatassal komoly problémak vannak, igy a megel6z6 fejlesztések Iényegesen
tobb elemet kell, hogy tartalmazzanak:

- A korvasuti korat északi és északkeleti részének kiépitése, beleértve az Aquincumi
hidat.

- A 2-es metro és a godolléi hev 6sszekdtése a keleti szektor kiszolgalasara.
- Tobb, nagy befogaddkeépességli P+R parkolo létesitése a zonahataron (Ujpest
varoskapu, Ujpest kdzpont, Csémori ut — kdrvasut, Kerepesi ut — koérvasut, Ecseri Ut,

Hatar ut, Kébanya-Kispest, Kézvagoéhid térsége).

- 7-es buszcsalad megerésitése a korvasutig, utazasi komfort fokozasa.
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A kozéptavu fejlesztések kozé itt elsé projektek kozott fel kell venni a 3-as metrd északi
meghosszabbitasat és ezzel egyitt jelentds P+R kapacitas kiépitését, hiszen a zénan kivil
es6 P+R parkolok szama északon nem elegendd. A zénan bellli tengelyek kialakitasa itt is
fontos, de ilyen zénaméretnél megnd a vasut szerepe, igy a kdvetkezd fejlesztések adodnak
még:

- A szobi vasut bels6 szakaszanak hasznositasa, a Nyugati palyaudvar és a korvasut
vonala kozétt, pl. a 4. vagany hasznalhatéva tételével, a korvasut és a szobi vasut
keresztez6désben intermodalis csomopont kiépitésével, P+R parkoldval (Istvantelek
megalldhely eltolasaval).

- A K-Ny vasuti tengely kiépitése: Kozvagohid, Uj megalldhely, Ecseri Uti metré mellett
Uj megallohely és metrokapcsolat, Expo csomopont térsége, Elessarok bevonasa
Kébanya-fels6 arrébb helyezésével. Az atszallopontokhoz P+R kapacitas telepitése.

Korvasut és Hatar ut

Mivel a harant iranya kozuti kapacitas a zona hataraban csekély, igy ebben az esetben
szikséges a korvasuti korut keleti és délkeleti szektoranak kiépitése is. Ennek koltsége a
100 mrd Ft-ot meghaladja.

Ezen kivll a korvasutnal elmondottakhoz hasonlé nagysagrendi befektetésre van szikség,
annyi kulonbséggel, hogy délen a zona tovabbi sugaras kapcsolatokat igényel, igy
kozéptavra célszerl el6rehozni az 5-6s metro déli aganak kiépitését (csepeli és rackevei hév
vonalak bevitele az Astoriaig).

A budai oldal

A budai oldalon a f6 kihivas szintén a parkolasi helyzet rendezése, azonban a beépitettség
és a domborzati adottsagok miatt nehezebb hatékony megoldast talalni. A kovetkezé
beruhazasok johetnek szoéba:

- Margit hid kdrnyékén és az 56-os villamos vonalan a parkolasi helyzet javitdsa (P+R
és alacsonyabb koltségli varosi parkolas kozti atmenet).

- Nagykapacitasi P+R parkolok Kelenféldon és Ormezén a 4-es metréra épitve,
autopalya kapcsolattal.

- A hegyvidéki autébusz vonalak siritése, elényben részesités, esetleg atszervezések,
utazasi komfort javitasa.

- Budai fon6do villamoshalozati fejlesztések (Margit korati ag és rakparti ag).
A koézéptava fejlesztések megegyeznek a Nagykoruti zonanal leirtakkal. Ezen felll
atgondoland6 a Fogaskereki integralasa a villamoshalézatba (minimum a Moszkva térig

kdzlekedtetve), a 4-es (esetleg a 6-o0s) villamosok budai kdruton keresztili kdrbevezetése,
illetve Déli pu. és Moszkva tér kornyékén mélygarazsok épitése is.
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9.4 Peénziigyi feltételek

A kilfoldi példak és a budapesti rendszerre vonatkozo becslések alapjan megallapithato,
hogy egy komolyabb dijfizet6 rendszer kiépitése — a szilkséges megel8legezett beruhdzasok
nélkdl is — jelent®s, tizmilliard forintos nagysagrendi forrast igényel még azt figyelembe véve
is, hogy azonos szinvonalu technoldgidakhoz a fejl6dés miatt egyre olcsobban lehet
hozzdjutni, a munkaer6-koltség pedig a nyugat- és észak-eurdpai orszagokéhoz képest
jelentésen alacsonyabb.

Az egyes valtozatok koltségei kozott alapvetd kuldonbséget jelent a kiépitendd ellenérzési
pontok szama. Tobb zénahatar egyben tobb belépési pontot is jelent. Minél tavolabb van egy
zbénahatar a varoskdzponttdl, annal tébb belépd savot kell ellendrizni. Erdemes megvizsgalni
azt a lehet6séget, hogy a zoénahataron egyes kisebb forgalmu keresztez6 utakat, utcakat
milyen moddon lehet lezarni, vagy egyiranyusitani, ezzel csokkentve a szikséges
ellendrzépontok szamat.

Mindezek mellett fontos tényez6 az ellendrizhetéség biztonsaga, azaz a minél nagyobb
pontossagu felismerés. A kulfoldi példak és a hazai autopélyas rendszerek is azt mutatjak,
hogy 98-99%-nal nagyobb biztonsagu felismerés nem redlis. A fennmaradé hanyad nagy
része az automatikus felismerést kdvetéen emberi eréforras révén pontosithaté. A még igy is
fennmarad6 minimalis hibaszdzalék megszintetése mar nem kifizet6dd, mert olyan technikai
elemeket kivanna, amelyek a rendszer bekerllési és mikodési koltségét a hasznainal sokkal
magasabb mértékben ndvelnék meg.

A bevezetésr6l valé dontés meghozasa el6tt mindenképpen végig kell gondolni a
finanszirozasi lehet6ségeket is: van-e egyaltalan mdd kdzpénzbdl vald finanszirozasra
(varhaté-e példaul allami szerepvallalds), illetve milyen modon vonhatdé be a magantéke a
projekt finanszirozasaba. Alapelv, hogy transzparens pénzigyi rendszert kell |étrehozni, és a
bevételeket a kdzlekedésfejlesztésbe kell visszaforgatni. A rendszer elfogadtathatéosaga
erdekében elengedhetetlen, hogy a valasztott finanszirozasi konstrukcié mar az elsé évektdl
kezdve lehetévé tegye jelentds Osszegek visszaforgatasat a fejlesztésekbe, ami PPP
konstrukcié esetén komolyabb feladatot jelent.

Lényeges koltseégtényezd a megelblegezett beruhazasok finanszirozasi igénye is, amelyre a
févaros jelenlegi helyzetében aligha latszik biztositottnak a fedezet. Amennyiben a behajtési
dij bevezetésérél sziletik dontés, érdemes végiggondolni, hogy az unids forrasok hogyan
koncentralhatok a bevezetést megel6z6en feltétlenil szikséges beruhazasokra. Szintén
megfontolandd6 a magantéke bevonasa egyes fejlesztések finanszirozasaba: a P+R
fejlesztésekbe példaul megfelel6 feltételek esetén jo eséllyel be lehet vonni
maganberuhazokat, amennyiben az adott helyszin egyben piacképes beruhazasok terilete
is.

Kiemelt szempont, hogy az el6készités és a megvaldsitas, valamint az Uzemeltetés soran
célszer(i alkalmazkodni a mar Uzemel§ és tervezés, kivitelezés alatt allo orszagos (pl.

autopalyas dijfizetés) és egyéb varosi (pl. teherforgalmi behajtasi rendszer) egyes
elemeihez.

9.5 Jogi keretek

A nemzetk6zi példak utalnak arra, hogy orszagonként igen eltér6 a helyzet abban a
vonatkozasban, hogy mennyire egyszer(i jogi kérdés az 6nkormanyzati Uthasznalati dij
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bevezetése. Vannak olyan orszagok, ahol ez nem probléma (az utdij kivetése az
onkormanyzati autondmia része), de olyanok is, ahol meghatarozott idére adott parlamenti
engedély alapjan vetik ki a varosi utdijat (Norvégia), és olyan is, ahol a kormany nem
engedélyezi az utdij bevezetését, pedig a varos szeretné (Dania).

Magyarorszagon a jogi kornyezet nem egyértelmii, a megkérdezett jogaszok eltéré
allaspontokra helyezkedtek. Abban egyetértés volt, hogy a kiindulépont a kozuti
kozlekedésrél sz6lo 1988. évi l. torvény. Ez a torvény még abban az idészakban szuletett,
amikor 6nkormanyzatok nem léteztek, ezért a torvény csak a Kormany és a miniszterek
jogalkotasi felhatalmazasardl rendelkezett.

A mai jogszabalyi kérnyezet alapjan haromfajta allaspont rajzolédik ki. Az egyik szerint az
onkormanyzat a tulajdonaban all6 helyi kdzutak hasznalatarol maga rendelkezhet, és ez akar
dij szedésére is kiterjedhet. A masik azt hangsulyozza, hogy a térvény 15.§-a szerint a
miniszter rendeletben meghatarozott jarmivek kozlekedését a kozut kezeldjének
hozzajarulasahoz és dij fizetéséhez kotheti. Ennek alapjan miniszteri rendelet utjan
lehetséges az uthasznalati dij bevezetése. A harmadik allaspont szerint torvényi szinten kell
megfogalmazni az o©nkormanyzatok jogosultsagait altalaban, és az Utdijszedéssel
kapcsolatban kulondsen is. Ennek alapjan a Fé&varosnak kezdeményeznie kell a kdzuti
kozlekedésrdl szolo toérvény kiegészitését, azt hangsulyozva, hogy e térvényben mar régen
meg kellett volna fogalmazni az ©&nkormanyzatok jogalkotdsi felhatalmazasat a
tulajdonukban, illetve kezelésiikben lévd utakkal kapcsolatban.

Annyi vilagosan latszik, hogy a harmadik megoldas a legbiztosabb (mégha a
leghosszadalmasabb is), hiszen ha a torvény keretein bellil megfogalmazast nyerne az
onkormanyzatok joga az uthasznalatért kivetheté dij bevezetésére, akkor minden jogi
probléma elharulna az dnkormanyzati uthasznalati dijjal kapcsolatban.

Budapest esetében persze meg ekkor is maradna egy probléma, az énkormanyzati rendszer
kétszintlisége miatt. A kdzutak egy része ugyanis a kerileti 6Gnkormanyzatok tulajdonaban,
illetve kezelésében vannak. Emiatt a févarosi Uthasznalati dijat a févarosnak a kertiiletekkel
k6z0sen kellene megalkotnia a torvényi felhatalmazas 4&ltal lehetévé tett rendeletét.
Amennyiben ez nem megy, kezdeményezheti a helyi &6nkormanyzatokrdl szélo
(kétharmados) térvény modositasat, arra vonatkozéan, hogy az uthasznalati dijjal
kapcsolatos rendelet-alkotasi jogosultsag Budapest egész terlletén kizarélag a févarosi
onkormanyzat hataskorébe tartozzon (a parkolasi szabalyozashoz hasonléan).

A tobbi jogi kérdés egyszeriibbnek tlinik. A dij beszedésére a kozut kezelbje vagy az altala
megbizott szervezet jogosult, tehat ez nem kell renddérségi hataskdrbe tartozzon.
Adatvédelmi szempontbdl sincsenek kiilébndsebb probléemak, az ellenérzésre jogosult szerv
jogosult a gépkocsik adatainak rogzitésére.

Osszefoglaldan megaéllapithatd, hogy az 6nkormanyzati Gthasznalati dijjal kapcsolatos
jogszabalyi hattér megnyugtatd tisztazasa hosszu id6t fog igénybe venni, ezért minél
hamarabb (mar a dij konkrét bevezetésérdl szoldo szakmai, politikai megallapodasok
megsziletése el6tt) meg kell kezdeni az eljarast a kozuti kdzlekedésrél szold torvény
kiegészitésének kezdeményezésével.
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9.6 Intézményi feltételek

Az intézmeényi feltételek tisztasaga, mikoddéképességének megteremtése mar az el6készités
és a megvalositas soran is fontos. A legfontosabb szempont a transzparencia, amely az
egész rendszer elfogadtathatésaganak egyik, ha nem a legfontosabb kulcsa. Az el6készités
soran is térekedni kell a folyamat tarsadalmasitasara, a civil szféra és a szakmai szerepl6k
bevonasara. Az érintettek széles korét kell meghatarozni, és kilonb6z6 formaban egyeztetni
velik mar az el6készités fazisaiban is (pl. lakossagi férumok, tematikus egyeztetések,
keruleti egyeztetések). Célravezetd szakmai férumok rendezése, amelyek a tanulmany elsé
fazisanak elkészultét kovetéen mar meg is kezdédtek (Budapest Kor, K6z6s Dolgaink), az
azok soran elhangzott, a koncepcié logikajaba illesztheté vélemények be is éplltek jelen
dokumentumba.

A behajtasi dij el6készitése soran meg kell hatarozni és létre kell hozni azt az intézmeényi
hatteret (akar egy meglévé szervezeten belll), amely képes hatékonyan koordinalni a
feladatokat, biztositani a folyamatos varoshazi politikai konszenzust, és megfelelé marketing
stratégia mellett a projekt elfogadtathatésagat novelni. A stratégia része kell legyen, hogy a
hasznaldk szamara a varos és az agglomeracio fébb pontjai felél kozelitve hogyan érinti 6ket
a behaijtasi dij, milyen iranyok esetében ajanlhato alternativ utvonal, az egyes opciok milyen
idényereséggel / -veszteséggel, illetve koltséggel, vagy koltségmegtakaritassal jarnak, és
milyen alternativat tud felmutatni a k6z6sségi kdzlekedés.

A behajtasi dij intézményi strukturdjanak kialakitasakor figyelembe kell venni azokat a
jelenleg is mikddd, vagy a bevezetés id6pontjaig létrejové rendszereket, amelyekhez az
intézményi és technoldgiai hattér kapcsolédhat, kihasznalva az ebbél adédd szinergikus
hatasokat. llyen lehet az autdpalyakon és a féutakon miikodd UGtdijrendszer (Allami
Autépalya-Kezel6 Zrt.), a févarosi forgalomiranyitasi rendszer (Févarosi Kézterilet-Fenntartd
Zrt.), vagy akar a teherforgalmi korlatozas betartasat ellenérzé, kialakitas alatt 4ll6 rendszer
is. Vigyazni kell azonban arra, hogy a parkolaspolitika és a parkolasi tarsasagok févarosi
mikodéséhez koét6dd negativ lakossagi megitélés ne hasson ki a behajtasi dij
alkalmazasara. Fontos cél kell legyen, hogy a behajtasi dij legfébb alapelve, a
transzparencia és a bevételek visszaforgatasa a kozosseégi kozlekedés fejlesztésére ne
sérulhessen, és a parkolassal k6z0s szabalyozast ennek kell alarendelni.

A rendszer kialakitasa soran, illetve azt kovetéen a mikodtetés alatt is profi
projektmenedzsment szervezetre lesz sziikség. Feladata a projekt lebonyolitasa a
tervezést6l az engedélyezésen at a megvaldsitasig, figyelembe véve a marketing,
kommunikacié és PR feladatokat, a szilikséges civil és szakmai, esetenként politikai
egyeztetések koordinaciojat.

Az Uzemelés soran is az ellen6rzés nagyfoku hatékonysagara kell térekedni, amely alapja a
kovetkezetesség és a kivételek, egyedi esetek szamanak radikalisan alacsonyan tartasa.
Mindez persze csak akkor kérhetd szamon, ha a behajtasi dij rendszer atlathato, egyeértelm,
hasznalata nem okoz nehézséget a lakossag és az egyéb hasznaldék szamara. Ennek
eléfeltétele viszont a nagyon alapos téjékoztatds a ma elérhetd valamennyi informécios és
kommunikacios csatornan keresztll, és a javasolt prébalizem soran tapasztalt problémak
kikiszdbdlése a rendszer beélesitésének pillanatara.

Az ellen6rzés és a szankcionalas soran cél, hogy a befolyd bevételeket, vagy azok egy
részét kdzvetlenll a behajtasi dij ,kasszajaba” lehessen beforgatni, tehat egyfajta motivaciot
adva az ellen6rzés megalapozottsaganak. Radikalisan szakitani kell a mai gyakorlattal,
amelyet a szankciok nélkili buszsavhasznalat, a parkolasi engedélyekkel valo visszaélés, a
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korlatozott behajtasi 6vezetekkel kapcsolatos visszaélések jellemeznek — ez a moral nem
lehet iranyadd a behajtasi dij ellenérzése és betartatasa soran. Ki kell dolgozni azt az
eljarasrendet, amely a nem fizetést kdvetd szankcionalasra vonatkozik, figyelembe véve a
kilféldi példakat, ahol néhany hénap alatt akar a gépjarmi tulajdonjogatdl is megfoszthaté
az illetd, és elarverezhet6 az autd konzekvens nem fizetés esetén.

9.7 Politikai és tarsadalmi hattéer

A behajtasi dij bevezetése kényes politikai dontés. Vélelmezhet6, hogy a gyakorlatban a dij
alkalmazasa kapcsan konfliktusba kerilhetnek a rovidtava politikai motivaciok és a
hosszutavu fenntarthatosagi, élhetéségi szempontok. Fontos, hogy a bevezetés ne egy
Ujabb adonem kivetéseként tudatosuljon az allampolgarokban, hanem a sajat kornyezetiikre
és életfeltételeikre, valamint a kdvetkezd generaciok életminéségére pozitivan haté tényezét
lassanak a behajtasi dijpban. A bevételek nem kerllhetnek a févarosi koltségvetés ,nagy
kalapjaba”, hanem transzparens mddon vissza kell ket forgatni a k6z6sségi kdzlekedés és
a kapcsolodd parkolasi rendszer fejlesztésébe. Minél tobb, akar kis volumeni
megelblegezett beruhazas kapcsolddik a behajtasi dijhoz, annal erésebb lehet a tarsadalmi
elfogadottsag. A tapasztalatok szerint egy koncepcidzus, hosszabb tavon eredményes
forgalomszabalyzé rendszer bevezetése csak kdzvetlenul a valasztasok utan, a valasztasi
ciklus elején képzelhetd el realisan.

Fontos megemliteni az M0-s autéut kérdését. 2008 elején kiilonb6zé forrasokbdl is felmertdilt,
hogy az MO-s autout dijfizetés lenne. Amennyiben ez megtdrténik, és a személyautdkra is
kiterjesztik, ugy a févarosi behajtasi dij bevezethetésége, elfogadtathatésaga nagyban
megnehezil. Ezzel ugyanis eltlinne a dijmentes elkeriilés lehet6sége azok szamara, akik
nem rendelkeznek autépalya hasznalati jogosultsaggal. Hiaba valik dijfizetéssé a belvaroson
valo tranzit jellegli athaladas, az idényereséget és benzinsporolast figyelembevéve az MO-s
fizetéssé valasa esetén fennmaradna a varoson val6 athajtas preferenciaja.

A behajtasi dijat mar alkalmazd varosokban kezdetben nem volt népszerl az otlet, és sok
ellenzéje akadt a rendszernek. Ugyanakkor Stockholmban a rendszer probalzemét
kovetben a lakossag tdbbsége a népszavazason a bevezetés mellett foglalt allast, mig
korabban joval nagyobb aranyban ellenezték. Még igy sem mondhatd altalanosnak a
behajtasi dij bevezetését népszavazashoz koétni, ennek optimalis marketingtevékenység
mellett is nagy a rizikdja (Iasd az edinburgh-i példat). Akarhogy is alakul a bevezetésrél sz6lo
dontés, ezt tarsadalmi egyeztetések, az érintettek széles kori bevonasa kell hogy
megel6zzék, melyek célja a rendszer mikddésének ismertetésén tul a hosszu tavu célok és
a varhato hatasok realis bemutatasa.

Tény, hogy bizonyos érdekek sérilhetnek, és az ezeket képvisel6 csoportok véarhatéan
hangot adnak nemtetszésiiknek. Ha azonban bizonyithaté, hogy tdbben jarnak jol a rendszer
bevezetésével, mint amennyi embert semlegesen vagy negativan érint, akkor a politikai
dontéshozok is kdnnyebben kotelez6dnek el a behajtasi dij bevezetése mellett.

A behajtasi dij kapcsan az elsé asszociacio altalaban az, hogy miért kell olyan hasznalatért
dijat fizetni, amely korabban ingyenes volt. Ha viszont a kérdést ugy vizsgaljuk, hogy
bizonyos dijfizetés ellenében egy élhetébb belvaros, javuld kérnyezetminéség, kisebb dugok
jellemzik Budapestet, mikdzben a kdzosségi kdzlekedés fejlesztési forrasai novelhetdk,
akkor mar arnyaltabb a kép, amihez még hozza lehet tenni, hogy a behajtasi dij nélkuli
helyzetben szinte mindenki fizet (a dugdban allok az idével, szennyezést elszenveddk az
egészseglkkel). A sikeres nemzetkozi példak bemutatasa, az azokbdl levonhatd konkluzidk
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beépitése a hazai rendszerbe nagymértékben elbsegitheti a tamadasi fellletek csokkentését
és a behaijtasi dij sikerét.

A stratégiai gondolkodas, tervezés egyik ismérve, hogy elére megfogalmazott célok mentén
torténik a varos hosszu- és kbdzéptavu fejlesztése, természetesen mindig alkalmazkodva az
aktudlis kornyezethez, technoldgiai valtozasokhoz. A behajtasi dij is része kell legyen a
varos atfogd kozlekedésfejlesztésének, a hosszd tava koncepcionalis gondolkodas
.,apropénzre valtasanak”. A behajtasi dij tehat nem egy ad-hoc jovedelemtermel6 eszkdz,
hanem egy tudatosan vallalt fejlesztési stratégia részeleme. Ennek alarendelve kell
megtalalni azokat a kommunikaciés és marketing eszkdzodket, amelyek a behajtasi dijrdl,
annak hatasairol, koltségeirdl és hasznairdl redlis, elfogadhaté képet festenek.

A kétszintli 6nkormanyzati rendszer miatt figyelmet kell szentelni az érintett kertletekkel valo
egyeztetéseknek is. A kerlletek érintettsége sokrétli lehet: egyes kerlletek a zénahataron
belll, masok kivil helyezkednek el, mig némelyeknek kettévagja a teriiletét a zénahatar. A
keruletek sajat terlletikon az ellendrzést biztositd berendezések telepitésébe és az
esetlegesen sziikségessé valo forgalomtechnikai beavatkozasokba is beleszélhatnak. Az
egyes kerlletek konkrét érintettségét a lehetséges zénahatarokrdl szél6 fejezetben mutatjuk
be.

9.8 Technikai megoldasok

Jelen tanulmanynak nem célja, hogy részletes elemzést adjon a behajtasi dij megfizetését és
ellendrzését lehetévé tevd technikai rendszerrdl. Ebben a fejezetben csak egy rdvid
attekintést adunk a lehetséges megoldasok elényeirdl, hatranyairdl, illetve jelenlegi
alkalmazasi tertuleteirdl.

Az ellenbrzési rendszer harom fontos feltételnek kell megfeleljen:

- Pontossag, azaz nagy biztonsaggal be tudja azonositani az egyes gépjarmiveket
- Bizonyitoerd, azaz vitas esetekben bizonyitékot szolgaltasson az athaladasra.
- Kiegészitd funkcidk alkalmazhatdsaga

E harom fé feltétel mellett természetesen fontos a koltséghatékonysag is, az, hogy a
rendszer kiépitése és mikodtetése ne eméssze fel a bevételek aranytalanul nagy részeét.

Mindezek fényében a kdvetkezdkben roéviden bemutatunk néhany lehetséges ellenérzési

megoldast részben a londoni rendszer megvizsgalt technoldgiai alternativai, részben a
vilagban jelenleg miikodé és tervezett rendszerek megoldasai alapjan.

Elméletileg lehetséges technikai megoldasok

GPS

A GPS alapu (maholdas helymeghatarozason alapuld) rendszer nagy elénye lehetne, hogy
hasznalataranyos dijfizetést tesz lehetévé. Autdpalyakon, tehergépkocsik esetében mar

alkalmazzak, varosi kdrnyezetben azonban pontossaga — bar rohamosan javul — még nem
éri el a kivanatos szintet.
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valésithaté meg teljes mértékben (alkalmi uthasznaldk, kulféldi, vidéki autdk), masrészt az
auto tulajdonosa altal manipulalhato.

GSM

A GSM alapu rendszer a mobil tavkozlési rendszer részeként mikodhetne, igy egy mar
kiépitett rendszer Uj iranyu hasznositasi lehet6ségét jelenti. Jelenlegi formajaban azonban ez
a rendszer nem képes megfelelé pontossagu helymeghatarozasra, vagyis a dijfizeté pontok
kornyékén mikrocellakat kellene kiépiteni a behajtas tényének pontos megallapitasa
érdekében. A GPS-hez hasonloan itt is sziikség volna fedélzeti egységre.

Adovevo

Az adovevls azonositas infravordés vagy mikrohullamd kommunikacion alapszik, és 99%
feletti pontossag elérését teszi lehetévé. A rendszeres hasznaldok szamara kényelmesebb,
igy ezzel csokkenthet6 az alkalmi fizetések szama, és igy a koltségek is.

Hatranya, hogy itt is szikség van beépitett fedélzeti egységre, ezért a transzponderrel fel
nem szerelt autdok azonositdsa és a bizonyithatosag érdekében kameras rendszerrel kell
kombinalni.

Kamera

A kameras rendszerek lényege, hogy az athaladd autok rendszamardl fénykép készul, amit
automatikus rendszamfelismerd szoftverrel (ANPR — automated number plate recognition)
azonositanak. El6nye, hogy fedélzeti egység beszerelését nem igényli, rendszammal pedig
minden autd rendelkezik. A rendszamrdl készilt fénykép bizonyitéereje minden mas
megoldasnal nagyobb. A kameras rendszer pontossaga azonban kisebb, az ujabb
rendszerek egy athaladas alapjan 90% koruli aranyban tudjak azonositani a gépjarmuiveket,
tobbszo6rds ellenbrzés esetén azonban a megbizhatdsag kézel 100%-os..

Tanulsagok

A vilagon jelenleg miikddé dijfizetési rendszerek egyike sem tudta megkerilni a kameras
rendszamfelismerd rendszer telepitését, ugyanis egyedil ez képes minden egyes
gépjarmivet kezelni, és a rendszamrol készult féenyképek megfeleld bizonyitderdvel is
rendelkeznek. Ezzel parhuzamosan tébb helyen mikddnek transzponderes rendszerek,
amelyek javitjadk a pontossagot. Ezek jellemzbéen az orszagos utdijfizetési rendszerrel
kompatibilisek, vagy hasznalatukat dijkedvezménnyel 6sztonzik. Amennyiben a behajtasi dij
bevezetésére Budapesten a kdzeljov8ben sor kertl, a fentiek alapjan valészinlsithetd, hogy
a kameras rendszamfelismeré rendszer telepitése nem kerilheté meg.

Elméletileg olyan rendszer is elképzelhet§, amely automatikus ellenérzérendszer helyett
szuréprobaszeri kézi ellendrzésen alapszik, ez azonban jelentés élémunka igényt jelent, és
a visszaélések lehetéségét is tObbszordsére ndveli. Megvaldsitasi koltsége azonban
toredéke lenne a kameras és/vagy transzponderes megoldasoknak.
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Kameras ellen6rzérendszer funkcioi

A fentiek alapjan egyértelmd, hogy a jelenleg elméletileg lehetséges technikai megoldasok
koézll a kameras rendszamfelismerés a leghatékonyabb megoldas. Ebben a részben a
rendszerrel szembeni alapvetd elvarasokat vazoljuk fel.

Az ellendrzést a jelenleg rendelkezésre allé technoldgiai szinten célszerli savonként végezni,
mivel a tdbb savot atfogé kamerak fajlagosan nem olcsobbak, és kiesésiik toébb savot érint.

Erdemes meggondolni, hogy csak az elsé rendszamot ellenérizziik, vagy a hatsét is. Ez
utobbi nyilvan savonként két kamerat igényel és igy dragitja a rendszert, de csokkenti az
Ugyeskedés (egy rendszam, szorosan masik autdé mogott behajtas stb.) sikerének esélyét.
Ebben az esetben fel kell késziilni a vontatmanyok kezelésére is, amelyek a vontatd jarmitol
eltéré rendszammal rendelkeznek.

A kiépitend6 rendszer legfontosabb funkcioi:

- rendszamfelismerés és tovabbitas a kdzpontba, barmilyen id6jarasi viszonyok kozott
(alapfunkcio)

- Forgalomszamlalas (alapfunkcio)

- Sebességmérés (opcid)

A tobbceélu felhasznalas adatvédelmi vonatkozasait természetesen idében tisztazni kell.

70. Litvan rendszamu autébusz Budapesten (és azzal megegyezd szamu hazai rendszam). A
technikai rendszernek alkalmasnak kell lenni az idegen rendszamok felismerésére, valamint a
hazaihoz hasonlé karakterek biztos megkiilonboztetésére.

A technikai rendszerrél szo6lé dontés meghozatalakor Iényeges, hogy lehetéség szerint

kompatibilis legyen az (addigra mar valoszinlileg kivalasztott) orszagos utdijfizetési
rendszerrel, illetve a févarosi teherforgalmi korlatozas ellenérzési rendszerével, kihasznalva
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a lehetséges szinergikus hatasokat és ezzel csOkkentve az uUthasznaldkat foloslegesen
akadalyozé  adminisztrativ  terheket. = Amennyiben a teherforgalmi  korlatozas
ellenérzérendszerének kialakitasakor mar figyelembe tudjak venni a személyautds behajtasi
dij ellen6rzési igényeit, elkerilheté a rendszer duplikalasa, és legfeljebb kiegészitésekre
lehet szikség. Amennyiben ez nem megoldhatd, az ott szerzett tapasztalatok akkor is
beépithetdk a behajtasi dij ellenérzési rendszerébe.

132



Varoskutatas Kift. "'i

10. Tovabbi feladatok

A behajtasi dij bevezetését megel6z6en alapos vizsgdlatokat kell végezni az egész
agglomeracios térségre kiterjedd egyéni és kozosségi kozlekedési szokasokrodl. A jelenlegi,
részleges adatbazisokat (pl. a BKV haztartasfelvételt, egy-egy projekthez kapcsolédd
méréseket) harmonizalni és aktualizalni kell. Ha a behajtasi dij alapvetéen a belvaros
élhetéségének fokozasat, a terllet dugdmentességét célozza meg, és ehhez egy belsébb
kordon tarsul, akkor meg kell vizsgélni, milyen hatasokat eredményezne a rendszer a zéna
kiils6 oldalan (els6sorban parkolasi igényekre nézve), illetve a belsé oldalon (a munkahelyi
és kiskereskedelmi atrendezddésre nézve), valamint milyen igényeket general a kdzdsségi
kozlekedésben, és ezen igények hogyan elégithetdk ki magas szinvonalon. Amennyiben a
belvaros dugéomentesitése mellett kiemelt cél a kilsébb dugézénak mérséklése is, és ehhez
klls6bb zénahatar tartozik, akkor a zénan belll keletkezd (t6bblet) forgalom kezelését is
meg kell oldani, belsébb kordonnal, erésebb parkolas-menedzsmenttel, forgalomtechnikai
megoldasok alkalmazasaval, illetve ezek kombinacidjaval. Kizardlag bevétel-generald célu
behajtasi dij bevezetése nem tiinik realis opciénak Budapesten, mivel tul nagyok a forgalmi
torlédasok okozta kihivasok.

A terlleti, pénzugyi és tarsadalmi koérdlmények figyelembe vételével a zdnahatarok
vonatkozasaban a kdvetkez6 f6bb valtozatokat javasoljuk tovabbgondolasra:

- Nagykorut és Budai korut (egyzénas)
- Hungaria korut és Budai korat a Margit és Petéfi hiddal (egyzonas)

- Nagykérut, Hungaria korut és Budai kéruat a Margit és Petéfi hiddal (kétzonas)

10.1 A soron kovetkezo idoszak feladatai

Az elkdvetkez6 id6szak soran az alabbi feladatokat kell figyelembe venni a behajtasi dij
bevezethet6ségének tovabbi elemzései, valamint a bevezetés el6készitése érdekében:

1. Elemzések, felmérések:
- Naprakész forgalomfelvételek elééllitasa, tendenciak mérhetéségének biztositasa

- A varos egészét és az agglomeraciot (BKSZ szolgaltatasi teriletét) lefedd kdzdsségi
kdzlekedési adatok (kapacitdsok és kihasznaltsagok) adatszintli bemutatasa

2. Modellezések, pénzugyi és kbzgazdasagi elemzések, hatasvizsgalatok, beruhazasi és
Uzemeltetési forma kivalasztasa

- A behajtasi dij e tanulmanyban javasolt valtozataira pontos forgalmi modellek,
elérejelzések elkészitése

- A behajtasi dij e tanulmanyban javasolt valtozataira koltség-haszon elemzések
elkészitése

- Reészletes hatasvizsgalatok elkészitése (kereskedelemre, szuburbanizaciora,
kérnyezetre, tarsadalomra)
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A behaijtasi dij témakoér hatékony megjelenitése a készités elétt allé (Uj) Budapest
Kdzlekedési Rendszerének Fejlesztési Tervében

A projekt megvaldsithatéosaganak vizsgalata figyelembe véve a beruhazas és
Uzemeltetés intézményi és pénzigyi kérdéseit, a potencialis szereplék
bevonhatésagat

3. Projekt-el6készitési feladatok

A behajtasi dijhoz két6dé beruhazasi feladatok szdmba vétele, a kapcsolddo tervek
és tanulmanyok elkészitése

A hazai dijfizetés rendszerekhez valé kapcsolddasi pontok beépitése a behajtasi dij
elékészitésébe
Adatvédelmi és egyéb jogszabalyi kornyezet rendezése, a projekthez t6rténd

el6készitése

A bevezetéshez szikséges megelblegezett beruhazasok és a mikddés bevételeibdl
megvaldsitando fejlesztések konszenzusos listainak elkészitése, jogszabalyban
torténd rogzitése (Id. 0. fejezet)

Marketing és kommunikacios feladatok elvégzése az el6készités a projekt
megvalositas és az Uzemeltetés fazisaira

A projekt el6keészitését és megvaldsitasat illetéen mellékeliink egy folyamatabrat, amely a
szerepl6k érintettségére és a feladatok egymasutanisagara vonatkozdéan vazol egy
lehetséges megoldast.
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Tervezdi oldal

Szakmai és civil oldal

Déntéshozdi oldal

2007, IV.
n.év
Szakmai koncepcio
kidolgozasa (.
részteljesités)
2007, V. r
Kibovitett szakmail
koncepcid
kidolgozasa - dontési
pontok
2008, I'I'Iegjl_:lgzﬂma;zélsa
EiE 2008. |. név
mércius
2008, II-
1. n.év

Konszenzusos javaslattétel

Projektelokészites
(fébb tevékenységei)

Megvaldsitas,
kivitelezés

elvégzese
- probalizem beinditisa

Uzemeltetsi oldal

Uzemeltetés,
folyamatos fejlesztés,
korrekcidk

Szakmai egyeztetések,
adat- és informaciogyljtes,
akeértdi talalkozdk
2007. V. n.év es 2008. |. n.av

Masodik koros kiertekeld
vitak
2008. L. név

Konszenzusos javaslattétel

Szakmapolitikai és

politikai egyeztetések
n 2008. Il n.év

Fébb irAnymutatasok

megfogalmazasa

v

Dontés az
elokészitésrdl / projekt

Folyamatos szakmai és
civil egyeztetések, az
egyes részfeladatok folotti
szakmai kontroll
biztositasa

Folyamatos szakmai és

civil egyeztetések, az

folatti szakmai kontroll
biztositasa

Prébatzem eredmanyeinek i
felhasznalasa,
tovabbtervezés, problémak
konszenzusos kezelése

A bevételek
visszaforgatisanak
szakmai és civil kontrolija,
a fejlesztési lehetoségek
vizsgdlata

elvetése

v

Rendszeres
visszacsatolas

> Rendszeres
visszacsatolads, a
bevezetés
elékészitése

Behajtasi dij rendszer

bevezetése, a I
megelblegezett

|| beruhazasok atadasa

Rendszeres

A 4

visszacsatolas a
miikédésrdl

71. A behajtasi dij projekt fébb folyamatainak bemutatasa idében és a szerepl6k megoszlasa

alapjan
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10.2 A budapesti sajatossagok figyelembe vétele — elsé felvetések

A kulféldi példak és tanulsagaik ismertetésekor bemutatasra kerliltek azok a hatasok,
amelyeket a behajtasi dijjal 6sszeflggésben vizsgéltak az adott varossal kapcsolatban.
Budapesten azonban foglalkozni kell olyan specialis hatasokkal, érzékenységi teriletekkel,
csoportokkal amelyek egyediek, a kulfoldi elemzésekbdl értelemszeriien nem szlirhetdk le a
kovetkeztetések. Ezen vizsgalatokra tehat a behajtasi dij el6készitése kapcsan kuléndsen
sziikség lesz.

Korul kell hatarolni néhany olyan csoportot, amelyekre nézve a behajtasi dij kilondsen
jelent8s hatast gyakorolhat. llyenek lehetnek példaul

- Az egyszemélyes ,kényszervallalkozasok” (ahol nincs nagyobb vallalkozéi hattér a
megnodvekvd autdhasznalati dijak fedezetére, ezért a dijat be kell épiteni a
szolgaltatas koltségei kozé, amitél az versenyhatranyba kerilhet nagyobb
vallalkozasokkal szemben).

- A belvarosban laké szegényebb, de gépjarmivel rendelkezd haztartasok,

- Belvarosi munkahellyel rendelkez6 szegényebb haztartasok, akik tdmegkdzlekedés-
hianyos kulsébb részekrél, illetve az agglomeraciébdl jarnak be.

Budapesten a keresked6k kilénb6zd csoportjainak ellenallasa erésen fligghet a kordon
helyétdl és a dijfizetés idészakatol. A kilonb6zé vasarlasi szokasokra az egyes potencialis
zOnahatarok eltér6en hatnak: a belvarosi, féként a Nagykorut és a Hungaria korut kozotti
bevasarlokdzpontokat a kilsé terlletekrél érkez6k miatt jobban érint egy Hungaria zona,
mint egy Nagykoéruti, de a belvarosbdl érkez6k miatt ez pont forditva érvényesul. A
varoshatar térségében (és azon kiviil) Iévé hipermarketek forgalmara egy minél beljebb 1évé
zbénahatar hat pozitivan, hiszen akkor nagyobb az a potencialis vasarloi kor, aki zonahatar
atlépés nélkil meg tudja kozeliteni a helyszint. Ugyanakkor figyelembe kell venni, hogy a
legforgalmasabb bevasarl6 idészak az esti érakra, illetve a hétvégére esik, amely idészakok
azonban javasolhatdan dijmentesek lennének.
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l. Melléklet: A mintaterilet részletes adatai

Koézlekedési tengelyek

A kivalasztott mintaterilet nyugatrdl keletre haladva az alabbi, f6 kdzlekedési tengelyeket
jelenti:

- Varoshataron kivul, sugariranyban:
0 2-es ut (Vac-Budapest)
70-es vasutvonal (Szob-Vac-Budapest-Nyugati)
2/A ut (Vac-Budapest)
71-es vasutvonal (Vac-Veresegyhaz-Budapest-Nyugati)
Régi Foti ut
M3-as autopalya (Hatvan-Budapest)
Gdollsi hév (Gododlls-Budapest-Ors Vezér tere)
3-as ut (Hatvan-Budapest)
80-as vasutvonal (Hatvan-Budapest-Keleti)
Péceli ut
0 31-es ut (Jaszberény-Budapest)
- Varoshataron kivil, harantiranyban:
0 Aleend6 MO-as autout és a 2/B ut, valamint a leendd Megyeri-hid
- Varoshataron beldl, sugariranyban:
o Ujpesti rakpart
Vaci ut
70-es vasutvonal (Szob-Vac-Budapest-Nyugati)
71-es vasutvonal (Vac-Veresegyhaz-Budapest-Nyugati)
M3-as autdpélya bevezetd szakasza — Kés Kéroly sétdny — Andrassy ut
Drégelyvar utca - Csémori Ut — Thokoly ut — Rakoczi ut
Gdollsi és csomdri hév (Gddoll6/Csdmér-Budapest-Ors Vezér tere)
Veres Péter ut — Kerepesi ut — Rakoczi ut
80-as vasutvonal (Hatvan-Budapest-Keleti)
Pesti ut — Kereszturi ut / Jaszberényi ut — Ors vezér tere — Kerepesi Ut —
Rakéczi ut
- Varoshataron belll, harantiranyban:
Arpad ut — Szentmihalyi ut — Szlovak ut — Cinkotai Ut
Kuls6 korvasut vonala
Szegedi Ut — Nagy Lajos kiraly Utja — Fehér ut
Raébert Karoly kérut — Hungaria korut vonala (1-es villamossal)
Szent Istvan koérut — Teréz kérat — Erzsébet korut (4-6-os villamossal)

OO0 O0OO0OO0OO0OO0OO0OO

OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO

@]

O o0o0oOo

Agglomeracios forgalom
Az S-bahn koncepcidban ismertetett adatok alapjan, a BKSZ szektorfelosztasat alapul véve

a napi 6sszes kordon atlépés, két iranyban mintegy 141 000 utazast jelent. Azaz, e
szektorokban bonyolodik a teljes atlépések 23%-a, a napi 603 000 utazast alapul véve.
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Varoshatar atlépésének maodja
Szektor )
szgk Volan MAV Hév BKV busz Ossz.

Cc 20400 5100 11100 0 0 36600
D 6600 5200 3700 0 0 15500
E 46300 3800 10800 10500 1200 72600
F 11800 1400 0 0 3100 16300
Mintaterulet

osszesen: 85100 15500 25600 10500 4300 141000

72. Varoshatart atlépé forgalom modonként a mintateriilet szektoraiban

Ko6z6sségi kbzlekedési adottsagok

Varoshatart atlép6 kotottpalyas vonalak

Az autobusszal (és az egyéni kozlekedéssel) szemben a vasut és altaldban a térségi
kotottpalyas eszkozok f6 elbnye, hogy nagy kapacitasuak, és a kézuti forgalmi torl6dasoktol
fuggetlenil mikdédnek. Ennek megfeleléen az elévarosi kozlekedési rendszer gerincét a
MAV elévarosi vonalai és a BKV HEV vonalai alkotjak.

A kivalasztott mintateriileten négy vasutvonal éri el Budapestet: a 70-es (Vac-Szob), a 71-es
(Veresegyhaz-Véac), a 80a (Hatvan) és a 120a (Ujszasz-Szolnok) vonalak. El6bbi ketté a
Nyugati, utébbi kettd pedig a Keleti palyaudvarra érkezik. Mivel a kapacitasok tekintetében a
hétkdznap reggeli csucsidészak a sziik keresztmetszet, a budapesti fejpalyaudvarokat reggel
6 és 9 6ra kdzott elérd jaratokat vizsgaltuk. Az alabbi grafikonok az egyes vonalak féréhely-
kapacitasat és a legterheltebb keresztmetszeten szallitott utasszamat mutatjdk 6ras
bontasban.

A grafikonok értelmezésénél figyelembe kell venni, hogy a megadott fér6helyszamok csak az
Uléhelyekre vonatkoznak. Az alléhelyek figyelembevételével a tényleges kapacitas ennél kb.
30%-kal nagyobb, ez azonban az utazasi komfort csokkenésével jar. A gyakorlatban mar
75%-0s UlBhely-foglaltsag mellett megjelennek az allé utasok.

70 71

5000 5000
4000 - 4000 -
3000 - A 3000 -
2000 2000
1000 1000 -

0 0

6-7 6 7-80 8906 6-7 0 7-80 8-96
— Uléhely — utas — Uléhely — utas
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80a 120a

5000 5000
4000 4000 ~
3000 - 3000 -
2000 + 2000
1000 1000

0 0
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— Uléhely — utas — Uléhely — utas

73. Elévarosi vasutvonalak kihasznaltsaga a mértékado keresztmetszeten

Amint azt a grafikonok mutatjak, minden vonalon a 7 és 8 6ra kozott beérkez6 id6szak a
legtelitettebb, ebben az idészakban a jelenlegi kapacitas mellett gyakorlatilag nincsenek
tovabbi tartalékok. A 70-es vonalon ebben az id6szakban az utasszam jelent8sen (16%-kal)
meghaladja a fér6hely-kapacitast. Az 6ras atlagok azonban ennél széls6ségesebb értékeket
is elfednek: mind a négy vonalon vannak 100% feletti kihasznaltsagu jaratok, de a 120-as
vonalon 160%-0s, a 70-es vonalon pedig 173%-0s kihasznaltsagu jarat is el6fordul, a
jelenlegi szerelvényhosszokat és menetrendstrukturat alapul véve.

Csucsid6szakban menetrendi oldalrél nem, vagy csak kismértékben ndvelheté a kapacitas,
azaz az adott feltételek mellett (a végallomasi technoldgiak jelenlegi szintje és az Utemes
menetrend kdvetelményei miatt), illetve bizonyos vonalakon az egyvaganyu kiépitettség
miatt nem lehet jelentdsen tobb vonatot kozlekedtetni. A kapacitasok ndvelésére — a
koltséges és idbigényes, épitéssel jard beruhazasoktol eltekintve — igy alapvetéen két
megoldas képzelhetd el: hosszabb szerelvények beallitasa, illetve emeletes vonatok
alkalmazasa. A hosszabb szerelvények hatranya, hogy a fejpalyaudvarra érkezéskor a
legtdbben az els6 néhany kocsit hasznaljak, a vonat vége szinte Ures. Tovabba figyelembe
kell venni, hogy pl. a 120a vonalon, egyes, felujitott allomasokon 210 m-es peronhosszok
vannak, igy legfeljebb 7+1 kocsis szerelvények kozlekedhetnek, ami 1 kocsi tartalékot jelent
a jelenlegi, jellemz&en 6+1 kocsis szerelvényekhez képest. A 70-es vonalon akar 9+1 kocsis
szerelvények kozlekedtetése is elképzelhetd. Az emeletes vonatok vonatkozasaban a
korlatot a Keleti palyaudvarnal a Szazlabu hid, a Nyugati palyaudvarnal a Ferdinand hid
jelenti, am utdbbi alatt lehetséges a német szabvanynak megfelel6 emeletes kocsik
kozlekedése, ami a legjobban tulterhelt vaci vonal szamara jelentds kapacitasbdvitést tenne
lehetévé. (2006 novemberében a MAV tesztelt egy emeletes kocsikbdl all6 szerelvényt,
tdbbek kdzott a Vac-Szob vonalon is.?")

A mintateriileten két HEV-vonal |épi 4t a varoshatart: a g6doll&i (kerepesi, mogyorédi), illetve
a csémori HEV. A reggeli cstcsidében a gédollsi vonalon minden vonat Goédéllérél indul,
nincsenek kerepesi és mogyorddi indulasok. A csémori vonal Csémor allomas, a godollSi
pedig Kistarcsa, kérhaz megalldhely utan lépi at a varoshatart. Az alabbi tablazat a
varoshatart atlépd kapacitasokat és kihasznaltsagot mutatia be a két vonalon. Egy
haromkocsis HEV szerelvény 176 (il6helyet, illetve (az alldhelyeket is beszamitva) 441
féréhelyet kinal, egy hatkocsis szerelvény ennek a kétszeresét.

8 http://www.veke.hu/index.php?fc=cikk&par=320
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Csomor Godolld
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74. A csomori és a godolléi HEV kihasznaltsaga a varoshataron

A csémori HEV kihasznaltsaga a varoshatari keresztmetszeten alacsony: a legterheltebb
id6szakban ul6helyre vetitve 54%-o0s, fér6helyre vetitve 22%-os. Egyértelmi ugyanakkor,
hogy ezen a vonalon nem a varoshatar a mértékado keresztmetszet, hiszen egyedil Csémor
allomas fekszik a varoshataron kivil, a vonal 6nallé szakaszanak nagy része és a godollGi
vonallal k6zds szakasz egésze a varoshataron belll vezet. Mas a helyzet a goédolléi vonalon:
itt a legterheltebb idészakban az dsszes fér6helyre vetitve a 70%-ot, az Ul6helyekre vetitve
pedig a 176%-ot is eléri a varoshatari kihasznaltsag, ami megkozeliti a mértékadd
keresztmetszeten mért adatokat.

A Nagyicce utani szakaszon a csémori HEV 6sszes féréhelyre juté kihasznaltsaga reggel 6
és 7 ora kozott 80%, ez azt jelenti, hogy minden ul6helyre atlagosan két utas jut. A nagyobb
kapacitast mozgatd godolléi vonalon ugyanezen a keresztmetszeten 67% a legnagyobb
Osszes fér6helyre jutd oOras kihasznaltsag, a koz0s szakaszon kozlekedd cinkotai
betétjaraton pedig 61%. A gddolléi HEV esetén tovabbi sirités elképzelhets, bar a meglévé
HEV jarmiallomany kevés tartalékkal rendelkezik. A vonal legfébb problémajat, az Ors
Vezér téri atszallasi kényszert a slribb kodzlekedés sem karpotolja, hosszabb tavon a metré
és a HEV 6sszekotése jelentene megoldast.

Varoshatart atlép6 autébuszvonalak

A Volanbusz jaratai a Vaci uton, a Féti uton, az M3 autépalyan, a Szabadfdld uton, a
Nagytarcsai uton, a Péceli uton és a Pesti uton Iépnek be Budapestre, a mintatertleten. A
fér6helyszamok 5 f6/m2-es alléhely-kapacitassal vannak szamolva. A kihasznaltsagi adatok
a varoshatar atlépésére vonatkoznak, és oras felosztasban vannak megadva.

A Vaci uton belép6 vonalak egyike sem mutat magas kihasznaltsagot, ami a Vac, God,
Dunakeszi fel6l érkezd jaratoknal az erds vasuti tengely versenyével és a gyakori forgalmi
torlédasokkal is magyarazhato. A legmagasabb 6ras kihasznaltsag 62% a Nézsa-Penc-Rad
felél érkezd 2012-es vonalon.

A féti uton mas a helyzet, itt majdnem minden vonalon magas a csucsorai kihasznaltsag, e
térsegbdl a veresegyhazi vasut (71-es vonal) nem jelent magas szintl szolgaltatast az egy
vagany és a 30-50 km/h-s palyasebesség miatt. A 2016-os vonalon (Bercel/Becske-Acsa-
Galgagyork-Orbottyan) a 125%-ot is eléri, de a 2015-6s (Plspokszilagy-Vachartyan-
Orbottyan) vonalon is 103% a legnagyobb érték. A féti vonalakon (2011, 2019) 96, illetve
89%-o0s kihasznaltsagot mértek a csucsoraban. A tdébbi vonalon jellemzéen 60-70% a
legnagyobb kihasznaltsag.
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Az M3 autopalyan belépd vonalakon is magas az oras kihasznaltsag a csucsidészakban. A
legmagasabb a 2114-es (Holl6ké-Palotas-Aszdéd) vonalon, 93%-kal, de tovabbi harom
vonalon is 80-90% kozotti értékeket mértek. A tébbi vonalon 60-70% koérili a jellemzé
csucsorai kihasznaltsag a varoshataron.

A Szabadftld uton belépd jaratok esetében a Vaci uthoz hasonléan alacsony a
kihasznaltsag, egyedil a 2107-es vonalon (Jaszfényszaru-G6dolld) haladja meg az 50%-ot.
Ebben az iranyban a godollsi HEV és a hatvani vasltvonal jelenthet alternativat az
autobusszal szemben.

A Nagytarcsai uton egyetlen vonal éri el Budapestet, a Nagytarcsarol érkez6 2109-es.
Csucsorai kihasznaltsaga 78%. Hasonlo a helyzet a Péceli uton is: a 2108-as (Dany-
Isaszeg-Pécel) vonal maximalis varoshatari kihasznaltsaga 92%.

A Pesti dton vegyes a kép. A 2304-es vonal rendkivil  zsufolt,
(Szentldrinckata/Tapioszentmarton-Tapidszecsé) maximalis kihasznaltsaga 106%. A 2214-
es vonalon (Gyomré-Maglod) ez 70%, a Kdka-Sulysap feldl érkezd 2310-es vonalon pedig
minddssze 36%.

A BKV autdbuszvonalai kdzil érdemben egyedul a Pécelt kiszolgalé 69-es jaratot vizsgaltuk,
ezen kivul mas jaratok csak egy-egy bevasarlékdzpont megkdzelitése céljabdl Iépik at a
varoshatart, de agglomeraciés forgalmat nem szolgalnak ki. A 69-es jaraton a varoshatart
atlép6 utasszam a mértékadd keresztmetszeten mért utasszam 70%-a korul alakul. A
mértékado keresztmetszeten a csucséraban sem éri el a fér6hely-kihasznaltsag a 60%-ot.

Sugaras gerincjaratok

A varoson bellli, sugariranyld gerincjaratokat harom részre bontva vizsgaljuk. El6szor a
kotottpalyas vonalakat tekintjuk at (beleértve a trolit is), majd a metréra rahordd
buszjaratokat, végul a kozvetlen belvarosi kapcsolatot biztosité buszjaratokat.

Kotottpalyas vonalak (metrd, villamos, troli)
A mintateriletet érinti a 2-es és a 3-as metrd, valamint a millenniumi foldalatti vasut is. A 2-

es metré vonalan Stadionok allomasnal, a 3-as metré vonalan Lehel tér allomasnal mért
keresztmetszeti adatokkal szamoltunk.

M2 M3
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75. A 2-es és a 3-as metro kihasznaltsaga a Stadionok, illetve a Lehel tér allomasnal
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A 3-as metro vonalan a Lehel téri allomasnal a 7 és 8 6ra kdzotti idészak a legterheltebb.
Ebben a periddusban a férbhelyre vetitett utasszam eléri a 60%-ot. A 2-es metron a
Stadionok allomasnal ugyanebben az id6szakban a kihasznaltsag a 72%-ot is eléri.

A 14-es villamos a legterheltebb reggeli id6szakban 60-65%-0s kihasznaltsagot ér el a
mértékado keresztmetszeten.

Rahordo buszjaratok

Ebben a kategoridban olyan autébuszjaratokat vizsgaltunk, amelyek valamelyik kilsé
metréallomasra hordanak ra, és nem biztositanak kozvetlen belvarosi kapcsolatot.

Ujpest-Kdézpont és Ujpest-Varoskapu metromegallokra hordanak ra a 96gy, 96agy és 122 gy
jaratok. A 96gy mindkét iranybdl Ujpest-Kézpont elétt a legterheltebb, terheltsége az
Ujpalota-Rakospalota felsli iranybdl a csticséraban 66%-ot ér el. A 122gy legmagasabb
kihasznaltsaga a Szondi utcai megallonal mért 53%, itt lehet ugyanis atszallni a kdzvetlen
belvarosi kapcsolatot biztosité 30-as buszra. A 25gy jarat is Ujpest-Kdzpont elétt a
legkihasznaltabb, kihasznaltsaga 54 %-on tet6zik.

A Mexikéi utra rahord6 jaratok kozul a 25-6s buszcsaladot vizsgaltuk. A 25-6s busz
legterheltebb keresztmetszete a Széchenyi utca — Opal utca megalléknal van, 63%-os
csucsidei kihasznaltsaggal. A 25gy és a 25agy esetében a Mexikoi ut elétti szakasz a
legterheltebb, a kihasznaltsag itt rendre a 93%-ot, illetve 61%-ot is eléri.

Az Ors vezér terére szamos buszjarat hord ra. A XVI. keriletbél a 31-es és 44-es
buszcsalad, valamint a 45-0s busz éri el itt a 2-es metrét. A 31-es busz 82%-o0s, a 231-es
busz 70%-alatti kihasznaltsagot ér el az Ors vezér tere el6étt a csucsoraban (utdbbi
mértékadd keresztmetszete a Késmark utcanal van). A 44-es busz az Ors vezér tere el6tt
(Egyenes utcai lakételep) éri el legnagyobb kihasznaltsagat (48%), a 144-es szintén (Furedi
utca, 77%), akarcsak a 244-es (Rbézsa utca, 76%). A 45-6s busz szintén az Ors vezér tere
el6tt, a Gépmadar parknal a legkihasznaltabb, a reggeli csucsidében 63%-os kihasznaltsagu.

A 61-es busz mértékadd keresztmetszete a Maglodi ut elétt talalhatd, kihasznaltsaga nem
haladja meg a 61%-ot. A 61gy esetében a legmagasabb kihasznéltsag 67%, a 61E esetében
pedig 61% (itt értelemszeriien az Ors vezér tere elétt). A 67-es jarat a Sarkantyu utca el6tt
(Ors vezér tere elétti megalld) a legzsufoltabb, a reggeli csucsidészakban kihasznaltsaga a
73%-ot is eléri. A Rakoskert-busz esetében az Ors vezér terénél 76% a legmagasabb
kihasznaltsag. A 176gy jarat mértékadd keresztmetszete szintén az Ors vezér tere el6tt
talalhato, am itt csak 53% a legnagyobb kihasznaltsag. A 276E esetében a csucsidészakban
Matyasféldon a legkihasznaltabb (76%) a jarat (a HEV-re valo atszallas miatt), elétte és
utana pedig az Ors vezér tere elétt.

A Stadionok metroallomasra hord ra a 130-as busz, amely a Nagy Lajos kiraly utnal éri el
maximalis, 63%-0s kihasznaltsagat. A 277-es busz a Bosnyak térre és az Ors vezér terére is
rahord, mindkét iranyban 50% korlli maximalis kihasznaltsaggal a végallomas el6tt — viszont
a 76%-ot is eléri a terheltsége a Késmark utcanal, Ujpalota és Rakosszentmihaly kézott. A
Keresztur-busz Kébanya-Kispest felé teremt kapcsolatot, legnagyobb csucsidei terhelése
73% az Uj Kéztemeté-fébejarat megallé elétt.
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Belvarosi kapcsolatot biztosité buszjaratok

A kivalasztott mintaterlleten a kdzvetlen belvérosi kapcsolatot biztositdé buszjaratok kozdl
(ideértve a Keleti palyaudvarig kdzlekedd jaratokat is) egyértelmiien a 7-es buszcsalad (7,
79y, 73, 173gy) a legjelentésebb. Ezen kivul a 20gy, a 30-as és a 105-6s szamu jaratokat
vizsgaltuk.

A Volvo autébuszokkal kiszolgalt 7-es és 73-as jaratokrol nem allnak rendelkezésre egyelére
utasszam mérési adatok, csak 2003-as adatok vannak, amelyek még az atszervezés
el6ttiek. Ezek szerint a 7-es a Huszar utcai mértékado keresztmetszeten 65%-0s maximalis
kihasznaltsagot ért el a reggeli csucsidében. A 7A jarat a Keleti palyaudvartdl kozlekedett
Budara, ezért a mintateriilet szempontjabol nem relevans. Uj adatok vannak viszont a 7gy és
a 173gy jaratokra: ezek alapjan a reggeli csucsidében a 7gy kihasznaltsaga a reggeli
csucsidében a 81%-ot is eléri a mértékadd keresztmetszeten (Keleti pu. és Ferenciek tere), a
173gy kihasznaltsaga pedig a 89%-ot is eléri a Molnar Viktor utcanal. Ezek az 5 f6/m*es
alléhelyszammal szamolt adatok mar a jelenlegi kihasznaltsdg mellett is tulzsufoltsagot
mutatnak, igy a behajtasi dij bevezetése esetén a jelenlegi feltételek mellett ezek a jaratok
mar nem tudnak tovabbi utasokat kiszolgalni.

A Keleti palyaudvarhoz érkezé 20gy mértékadd keresztmetszete a Futar utca-Szegedi Ut
megalldknal, kdzvetlenll a Hungaria korut el6tt van, ahol reggeli kihasznaltsaga eléri a 74%-
ot. A 30-as busz az Istvan utcanal (Ujpest-Kdzpont elétt), valamint a 20gy-hoz hasonléan a
Szegedi utnal a legterheltebb, kihasznaltsaga a 88%-ot is eléri, ami meglehetdsen zsufoltnak
szamit. A Deak tér és Buda felé kapcsolatot teremt6 105-0s jarat a Dozsa Gyodrgy ut elétt, a
Véagany utcanal mutatja a legmagasabb, 70%-os kihasznaltsagot.

A kozvetlen belvarosi kapcsolatot biztosité buszjaratok — elsésorban a 7-es buszcsalad —
kihaszndltsagi adatai azt mutatjdk, hogy a magas csucsidei kihasznaltsdg miatt ezek a
jaratok a jelenlegi paraméterek mellett nem kinalnak alternativat az autérdl esetlegesen
atszallo utasok szamara.

Harantol6 jaratok

A harantolé jaratok koézil a legfontosabb a Hungaria kérati 1/1A villamos, valamint a
Nagykéruti 4/6-os villamosvonal. Az 1-esen — a mintateriiletet tekintve — Obuda felé a Reitter
Ferenc utca utan a legnagyobb a kihasznaltsag (67% az 1-esen és 50% korul az 1A-n), déli
iranyban pedig a Lehel utca utan (53%) illetve az Arpad hid metrémegalld utan (46%).
Fontos azonban megjegyezni, hogy a mintaterileten kivil mindkét iranyban vannak joval
terheltebb szakaszok (pl. Arpad hid).

A 4/6-os vonalon déli iranyban — szintén a mintatertleten bellil — a Nyugati palyaudvar utan a
legnagyobb a kihasznaltsag. A legterheltebb idészak itt délutan van, amikor 60-67%-ot is elér
a kihasznaltsag; reggel csak 50% koriil alakul. Eszaki irdnyban (a Moszkva tér felé)
jellemzéen a Wesselényi utca-Kiraly utca, egyes idészakokban az Oktogon-Nyugati tér a
legterheltebb. Reggel jellemzéen 40% koérul alakul a kihasznaltsag, a délutani
csucsidészakban idénként meghaladja az 50%-ot. Azonban az 1-es villamoshoz hasonléan
itt sem a mintatertletre esnek a legkihasznaltabb szakaszok.

A 96gy autébusz Ujpeg,t felé reggel, L'ijest-Kézpont el6tt mutatia a legnagyobb
kihasznaltsagot, 66%-ot, Ujpalota felé pedig délutan, Ujpest-Kézpont utan (90%). A 96agy
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esetében ugyanezek a mértékado keresztmetszetek, a maximalis kihasznaltsag reggel 85%,
este 86%.

Varoskutatas Kift.

A fent mar emlitett 277-es busznal keveredik a sugariranyu €s a harantol6 funkcio, de utobbi
tinik erésebbnek: terheltsége a 76%-ot is eléri a Késmark utcanal, Ujpalota és

Rakosszentmihaly kdzott.
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Il. Melléklet: Az elévarosi kotottpalyas halézat és a potencialis
zoénahatarok kapcsolédasa

Budapest esetén minél beljebb [évd potencialis zénahatart vizsgalunk, annal slribben
talalhatok olyan, féleg nagy kapacitasu, sugaras iranyu kotottpalyas haldzati elemek,
amelyek a belvarosba tartanak, vagy azon keresztil haladnak. A Nagykoérut vonalaban ez a
metrokkal (M1,M2 két helyen, M3 két helyen) és a villamos kapcsolatokkal (2-es két helyen),
valamint a pesti oldalon az autébuszokkal és trolibuszokkal (pl. 7-es csalad) még bizonyos
hianyzé elemek ellenére is nagyon vonzd belvérosi kapcsolatokat jelent. Minél kilsébb
korivet vizsgalunk, annal ritkabban lehet nagy kapacitasu, jo infrastrukturalis ellatottsagu,
belvaros iranyu koétottpalyas kapcsolatokat talalni. A Hungaria gy(irG vonalaban ugyan még
viszonylag nagyszamu atszallopont talalhatd, ugyanakkor ezek egy részérél az infrastruktura
rossz allapota és a szliken értelmezett belvaros el nem érése miatt nem lehet versenyképes
eljutast ajanlani (pl. K6banyai ut — 28-as villamos, Mester utca — 30-as villamos, Lehel utca —
14-es villamos). A kils6bb zénakban — tébbek kdzo6tt a metrévonalak varoshatart el nem éré
kilsé végallomasai miatt — jobbara a hévek és az elbvarosi vasutak jelenthetnek belvarosi
kapcsolatot, am ezek tobb ok miatt ma szintén nem nyujtanak megfeleld alternativat. Azok a
kotottpalyas vonalak, amelyek a varoshatart atlépik, az MO vonalat ugyan metszik, de
altalaban semmiféle intermodalis funkcié nem épluilt ki e vonalak talalkozasanal.

Hévek:

- Csepeli hév: délen nem éri el az M0-as zonajat €s az agglomeraciot, €szakon nem éri
el a belvarost (az Eszak-Déli Regionalis Gyorsvasutta alakitas, vagy 6nmagaban a
hév déli meghosszabbitasa ezt a problémat részben, vagy egészben kezelné).

- Rackevei hév: infrastrukturalis allapotok miatt id6ben nem versenyképes, északon
nem éri el a belvarost. (Az Eszak-Déli Regionalis Gyorsvasutta alakitas ezt a
problémat kezelné). Az M0-as zénajat Dunaharasztinal éri el, intermodalis kapcsolata
nincs vele.

- Szentendrei hév: a pesti oldalt kozvetlenil nem éri el, adottsagai azonban
megfelelék. (Az Eszak-Déli Regionalis Gyorsvasutta alakitds ezt a problémat
kezelné). Az M0-as vonalat Békasmegyer és Budakalasz kdzott éri el, intermodalis
kapcsolata egyel6re nincs vele, az északi varoskapu funkciok megeréstdésével
azonban ennek kiépitése varhato.

- Godollsi hév: csak atszallassal érhetd el a belvaros, a 2-es metréval vald 6sszekotés
ezt a problémat kezelné. Az M0-as zénajat a godolléi ag llonatelep és Kistarcsa
kozott, a csOmoéri ag Szabadsagtelep és Csomor kozott éri el, intermodalis
kapcsolatuk nincs vele.

Elévarosi vasutak:
- 2-es (esztergomi) vonal: j6 adottsagu, de infrastrukturalisan fejlesztend6 vonal,

belvarosi kapcsolattal (Nyugati palyaudvar) és Ujpesti metré eléréssel. Varoson belili
szerepe novelendo.
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- 70-es (vaci) vonal: megfeleld alternativat jelent6, nagy kapacitasu vonal, belvarosi
kapcsolattal (Nyugati palyaudvar). Az MO (ma 2B) vonalat Kaposztasmegyer és
Dunakeszi k6zott éri el, intermodalis kapcsolattal nem rendelkezik.

- T71-es (veresegyhazi) vonal: korlatozott kapacitasu, nem megfeleld infrastrukturalis
adottsagokkal rendelkezé vonal, belvarosi kapcsolattal (Nyugati palyaudvar). Az MO
(ma 2B) vonalat Rakospalotatol északra éri el, intermodalis kapcsolata nincs.

- 80-as (hatvan-miskolci) vonal: megfelel6 alternativat jelentd, nagy kapacitasu vonal
Keleti palyaudvari kapcsolattal. Az MO vonalat Rakoscsaba és Pécel kozott éri el,
intermodalis kapcsolata nincs.

- 120-as (nagykata-szolnoki) vonal: megfelelé alternativat jelentd, nagy kapacitasu
vonal Keleti palyaudvari kapcsolattal. Az MO vonalat Ecser és Magléd kdzott éri el,
intermodalis kapcsolata nincs.

- 100-as (cegléd-szolnoki) vonal: megfelel6 alternativat jelents, nagy kapacitasu vonal
Nyugati palyaudvari kapcsolattal. Az MO vonalat Vecsés és Ul kdzott éri el,
intermodalis kapcsolata nincs.

- 142-es (dabas-lajosmizsei) vonal: Kkorlatozott kapacitasi, nem megfelel6
infrastrukturalis adottsagokkal rendelkezé vonal, fizikailag ugyan belvarosi
kapcsolattal, de funkcionalisan Kébanya-Kispesti végponttal. Az MO vonalat Gyaltél
délre éri el, intermodalis kapcsolata nincs.

- 150-es (kelebiai) vonal: korlatozott kapacitasi, nem megfeleld infrastrukturalis
adottsagokkal rendelkezé vonal, elméletileg belvarosi kapcsolattal, valdjaban
Kébanya-Kispesti végponttal. Az MO vonalat Soroksar és Dunaharaszti kozott éri el,
intermodalis kapcsolata nincs.

- 30-as (székesfehérvari), 40-es (pusztaszabolcsi) vonalak: megfelel6 alternativat
jelentd, nagy kapacitasu vonalak Déli palyaudvari (opcionalisan Keleti palyaudvari)
kapcsolattal. Az MO vonalat Budatétény vonalaban érik el, intermodalis kapcsolatuk
kdzvetlendl nincs, de a Campona kdézelsége és P+R funkcioi révén e funkcidk
részben léteznek.

- 1-es (tatabanyai) vonal: megfelel§ alternativat jelentd, nagy kapacitasu vonal Déli
palyaudvari (opcionalisan Keleti palyaudvari) kapcsolattal. Az MO vonalat Térokbalint
és Biatorbagy kozott éri el, intermodalis kapcsolata nincs.

E vasut- és hév vonalak jelentds része ma a kapacitasuk fels§ hataran mikodik. Azon

vonalak, ahol elméletileg még tobblet kapacitas lenne biztosithatd (pl. rackevei hév, kelebiai

vasut), ott az adott vonal mai allapotban mérhet6 versenyképessége ezt nem indokolja. A

nagyobb kapacitas biztositasanak feltételei az alabbiak lehetnek:

Hév vonalak esetén:

- Versenyképes eljutasi id6 biztositasa, ehhez szikséges palya oldali fejlesztések,

biztositd berendezés korszerisitések. A ritkabb koévetésli vonalakon a zonazas
bevezethet6ségének vizsgalata, kildondsen a rackevei agon.

- Belvarosi kapcsolatok megteremtése (hosszu tavon)
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El6varosi vasutvonalak esetén:

A sziik keresztmetszetek oldasa

o

Palya oldalrél infrastrukturalis fejlesztések (pl. esztergomi vonal
kétvaganyusitasa bizonyos szakaszokon), palyasebesség emelések.

Jarm{ oldalrdl ugyanakkora vonathossz mellett nagyobb kapacitas biztositasa
(pl. emeletes vonatok alkalmazasa)

Hosszabb szerelvények beallitdsa, ahol indokolt, illetve az Gj motorvonatok
esetén az aktualis utasigénynek megfeleld szerelvényhosszok alkalmazasa.

Fejpalyaudvari technoldgia oldalardl fejlesztések, technoldgiai korszerisitések
(pl. fordul6iddk csokkentése érdekében)
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Melléklet: Az egyes kerlletek érintettsége

Az egyes zonahatarok altal érintett kerlleteket (és adott valtozat mellett a teleplléseket) az
alabbi tablazat tartalmazza. Az els6 oszlopban azok a keriletek vannak felsorolva, amelyek
gyakorlatilag telijesen az adott zénahataron belll helyezkednek el. A masodik oszlopba azok
kerultek, amelyeknek teljes terllete a zonahataron kivil esne. A harmadik oszlopban azok a
kerllletek szerepelnek, amelyeket kettévag az adott zénahatar, azaz a zénahataron kivil és
belll is szamottevd terlletlk fekszik. Az utolsé oszlopban pedig azokat a keruleteket soroltuk
fel, amelyeknek a teriiletén az ellen6rzd rendszer kiépitésére sor kertilne.

Z6nan beliili Zo6nan kiviili A zéna altal A belépési
keriletek keriiletek kettévagott pontok altal
keriletek érintett keruletek
MO/varoshatar Gyakorlatilag - Gyakorlatilag Kilsé kertletek
minden kerdlet egyik kerllet sem Agglomeracios
Gyal, Vecsés, telepllések
Ecser
Korvasut V. VL VIL VIL | IV. X. XV. XVIL | (IX.)X. IX. X, XL XIV.
(k6banyai (IX.), XIL* XIV.* XVII. XVIII. XIX.
kiegészitéssel) XX. XXI. XXIII.
Hungaria V. VI. VIL. VIII. V. X. XV. XVIL | IX. Xl XIV. VI X XL XIV.
XVII. XVIII. XIX.
XX, XX XXIIL.
Lakoovezeti V. VI. VII. V. X. XIV. XV. | VI IX. XIIL VL. VI VII. X
XVI. XVII.  XVIII. XII.
XIX. XX, XXI.
XXIII.
Nagykoruat V. V. X. Xl XIV. | VL. VIL. VIII. IX. V. VI. VIL. VIIL. IX.
XV. XVI.  XVII.
XVIIL. XIX. XX
XXI. XXII.
Budai korut l. [ XXIL. . XI1. XII. 1. 1. XI. XII.
Hidak - 1L XL XIL | = |. (Lanchid, Erzsébet
XXII. hid) Xl. (Szabadsag
hid,  Persfi  hid,
Lagymanyosi hid) |I.
(Margit hid) Ill. (Arpad
hid)
(vagy pesti
keruletek)
Budai bevezetd 1. XI.
utak

76. Az egyes zonahatar opciok altal érintett keriiletek és telepiilések
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IV. A varosi forgalom nagysaganak részletesebb modellezése

A véaroson belili lehetséges kordonpontokat atlépd forgalom pontos nagysaga nem ismert,
kiveve a varoshataron atlép6 fontosabb utak forgalmat illetve néhany nagyobb budapesti
utvonal forgalmat. Egy kozelité érték meghatarozasat a kovetkez6 modon lehet megtenni:

4. Fizikai adatok, mint példaul az engedélyezett sebesség, reakcididd, kovetési
tavolsag, gyorsulas, lampaciklusok hossza alapjan a maximalis ateresztGképesség
kiszamithatd, ebbél egy csucsidei kapacitas kalkulalhato

5. A forgalom napi, heti és éves ingadozasara rendelkezésre all az elméleti hattér,
ennek segitségével a csucsidei egyiranyu forgalom alapjan a napi kétiranyu forgalom
jol becsulhetd

6. Kulénb6z6 forgalomfelvételi adatok alapjan a fenti modell alapjan kapott értékek
ellen6rizhetdk, a modell viszonylag pontosan beallithaté

Fizikai modell az egyiranyu, csucsorai kapacitas meghatarozasahoz

A fizikai adatok alapjan a kovetkez6 megallapitasok teheték: a forgalom nagysagat
kilterlleten alapvetéen a kovetési tavolsag hatarozza meg, mig varosias kornyezetben
folyamatos haladas esetén az engedélyezett sebesség és a jarmi hossza,
keresztez6désekben a gyorsulas és a lampaciklusok hossza befolyasolja leginkabb.

Egységnyi sav kapacitasa lakott teruleten kivul

Az ajanlott kovetési tavolsag lakott tertleten kivll 2 mp, lakott terlleten belil 1 mp. Lakott
terlleten kivlil a 2 masodperchez képest elenyész6 idd alatt halad at egy személygépkocsi
telies hossza egy képzeletbeli méréponton (90 km/h sebességnél kb. 1/5 mp), egy
tehergépkocsinal azonban az alacsonyabb sebesség (70 km/h) és a hosszabb jarmi miatt
ez elérheti az 1 masodpercet is. igy az elméletileg elérhetd kapacitas savonként:

- Személygépkocsi, kdnnyl tehergépkocsi: 1800 jarmd/ora
- Nehéz tgk., autébusz, stb.: 1200 jarmi/éra

A Budapestre bevezet6 utakon csucsoéraban gyakori a torlédas, igy ezeken az utakon ebben
az idészakban a lakott tertileten beldli jellemz&k érvényesulnek.

Kapacitas lakott teruileten beliil, illetve tomegben

Lakott terlleten belul (vagy dugd kdvetkeztében) az atlagos sebesség csokkenésével megné
a jarmi athaladasanak ideje, ezt azonban mérsékli, hogy minél nagyobb dugé alakul ki,
annal kevésbé tartjadk be a vezet6k az ajanlott kovetési tavolsagot. 50 km/h sebességgel
szamolva egy személyautd kb. 1/3 masodpercnyi ,idérést” foglal az uton haladva, az
altalaban hasznalt kovetési tavolsag ilyen esetekben 1 masodpercnél ritkdn hosszabb.
Hosszabb jarmiivek esetén az athaladas ideje akar 2 masodperc is lehet, raadasul ezek az
el6ttuk levd jarmivet kevésbé tudjak dinamikusan kdvetni, igy az atlagos kdvetési tavolsag
nagyobb lesz. Ennek megfeleléen a maximalis ateresztéképesség varosias sebességnél, de
egyéb zavaro tényez6k (lampa, keresztez6 forgalom) nélkul, savonként:

- Személygépkocsi, kdnnyi tgk.: kb. 2500-3000 jarmd/ora
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- Tehergépkocsi, autébusz, stb.: kb. 1000 jarmi/ora

Tehat mig a tavolsagi forgalomban, varoson Kkivil, folyamatosan haladd forgalmat
feltételezve egy tehergépkocsi csupan 1,5 személygépkocsi idejét foglalja le egy ponton valo
athaladaskor, varosias kérnyezetben, alacsonyabb sebességnél, még mindig folyamatos
haladast feltételezve mar kb. 2,5 személygépkocsival egyezik meg az utfoglalasa.

Lampas keresztezédések kapacitasa

Keresztez6dések kozil — mivel Budapesten a lehetséges behajtasi Ovezethatarokat
jellemzéen ilyenek alkotjak — a jelz8lampas csoméponttal kell elsésorban foglalkozni. A
jelz6lampas csomoépontnal annak zdldideje, és az itt allé gépjarmivek gyorsulasa hatarozza
meg az ateresztéképességet. Egy atlagos személygépkocsi gyorsulasa kériilbelll 2 m/s?,
ezzel az 50 km/h megengedett sebességet a gépkocsioszlop kb. 7-8 masodperc alatt éri el,
a lampavaltas holtidejét és a reakcididdket beleszamolva kb. 10 masodperc alatt gyorsul fel
a kocsisor. Ez id6 alatt az elsd autd kb. 50 métert tesz meg, ami 4-5 jarm( athaladasanak
felel meg. Ezek utan masodpercenként kb. 1 személygépkocsi haladhat at. Kanyarodo
savban — mivel az egyenes haladas sebessége nem érheté el — ez az érték szerényebb lesz.
A keresztez6dés bonyolultsagatol fliggé zoldidé alatt igy kb. a kovetkezd szamdu
személygépkocsi (és kisteherautd) haladhat at, zaréjelben a kapacitas 90 masodperces
atlagos ciklusidét feltételezve:

z0ldidé hossza | egyenesen haladva | kanyarodva
15 mp 10 (400 / 6ra) 8 (320 / 6ra)
20 mp 15 (600 / éra) 12 (480 / éra)
30 mp 25 (1000 / 6ra) 18 (720 / éra)
40 mp 35 (1400 / 6ra) 25 (1000 / 6ra)
50 mp 45 (1800 / ¢éra) 32 (1280 / 6ra)
t t-5 (t-7)/1,56+3

77. Lampas csomopontok kapacitasa (személygépkocsi)

Tehergépkocsik, kilondésen a nehéz tehergépkocsik gyorsulasa ettél lényegesen elmarad,
legaldbb 2-szer akkora id6 szikséges a haladasi sebesség eléréséhez. A hosszu
kocsiszekrény miatt rdadasul egy ilyen jarmiinek eleve tébb idét vesz igénybe az athaladas.
Az athaladé kamionok szamara egy korulbellli becslést a kdvetkezb tablazat tartalmaz:

20ldid6 hossza | egyenesen haladva | kanyarodva
30 9 (360 / ¢ra) 7 (280 / ¢ra)
40 13 (520 / éra) 9 (360 / ¢ra)
50 17 (680 / dra) 12 (480 / 6ra)
t (t-15)/2,5 + 3 (t-10)/4 + 2

78. Lampas csomoépontok kapacitasa (tehergépkocsi)

A sorban egy ilyen jarm( a tébbi athaladni kivanot is feltartja, igy jelenléte hatvanyozottan
lassitja a teljes forgalmat, ha az nem folyamatosan halad, hanem idénként megallasra és
Ujraindulasra kényszerdl.

A tehergépkocsik a kiilonféle statisztikakban jellemzden 2,5-szeres szorzéval szerepelnek
lakott terileten kivil, és 1,4-2,5-0s szorzéval lakott terlleten belll. Bar a fentiek alapjan
lakott terlleten bellll is legalabb 2,5-0s szorzoval kellene szamolni, ahol pedig folyamatos
haladds nem lehetséges, ott akdr még magasabb értékkel, nagysagrendileg megfelelének
tinik az Utkapacitds szamitasanal ezt az értéket hasznalni. igy az egységjarmii
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mértékegységet hasznald felmérések eredményeit valtoztatasok nélkil hasznaljuk a
késébbiekben.

Kisebb, kis ivii jobbkanyarral megkozelitheté utcak kapacitasa

SzdIni kell még a kis ivben jobbra a zonaba kanyarodo jarmUivekrdl, hiszen ilyen lehetéségek
szinte minden potencidlis gyijtéuton vannak, méghozza a legtdbb esetben lampas
szabalyozas nélkil. A kanyarodast egyetlen savrdl és viszonylag lassan (kb. 20 km/h) lehet
megoldani, raadasul tébb helyen keresztez6 gyalogosforgalomra is fel kell készilni. Emiatt
az itt kialakuld kapacitas eleve kisebb lesz, mint a féiranyé. Az ilyen utcdk szik
keresztmetszete raadasul nem a lehajté szakasz, hanem a kovetkezd keresztez6deés, ahol
lampa vagy els6bbségadasi kotelezettség van, a parkolohelyet keresé autdk pedig tovabb
lassitiak a forgalmat. A kapacitas ezekkel egyitt maximum 200-300 jarmi/éra, ami
pontosabban csak az adott utca ismeretében doénthet6 el.

Ezekre a kisebb utakra nehéz gépjarmivekkel jellemzéen mar ma sem lehet behajtani, igy
ezzel ebben az esetben kilén nem szamolunk.

A teljes napi forgalom kiszamitasa

A kulonb6zé forgalmi felmérések (orszagos és budapesti mérések) adatainak
felhasznalasaval ki lehet szamitani a fenti egyiranyd maximalis forgalom alapjan a kétiranyu
csucsorai terhelést, majd ebbdl a teljes napi, illetve a nappali forgalom nagysagat.

A teljes csucsorai forgalom aranya az egyiranyu csucsorai forgalomhoz

A két irany forgalmanak megoszlasa ersen valtozd. Bevezeté utakon a reggeli
csucsforgalomban a terheltebb irany adja a teljes forgalom 70-75%-at®, napkdzben ez az
arany kiegyenlitédik, délutanra pedig megfordul, de valamivel kisebb a kilénbség, a
terheltebb irany kb. 60-70%-ot képvisel. Az adatok értékelését kulondsen autdpalydkon
neheziti a péntek és vasarnap délutani ,forditott csics”, ami a tavolsagi utazasokhoz
kéthetdé. Emiatt a fenti érték kalkulalasahoz az 6sszes 6ra alapjan szamitott (er6sebb irany /
telies forgalom) értékek kdziil a maximum helyett a 99. (ellenérzésként a 95.) percentilis®
ertékét hasznaltuk fel.

Ez alapjan a maximalis egyiranyu kapacitasnak mintegy 1,3-1,4-szerese a teljes csucsorai
forgalom. Belvarosi vagy elkerllé utaknal az aranyok kiegyenlitettebbek.

A napi forgalom kiszamitasa a csucsoérai forgalom segitségével

A hétkdznapi napi forgalom atlagos nagysagat a maximalis csucsorai forgalombol meg lehet
hatarozni. Erre a csucsoérai terhelést és a napi terhelést dsszehasonlité ,csucsératablé” ad
lehetéséget®, amely alapjan a cslcsérai terhelés a napi terhelésnek kb. 8,5%-at adja. Ez az
érték a bevezetd autdpalyakon jellemzéen magasabb (9-10%), féutvonalakon és napkdzben
is er6sebben terhelt belsébb utvonalakon alacsonyabb.

® forras: Magyar Kozat Kht. 2005 évi Budapest kornyéki automata mérései (xls tablazatok), feldolgozva
# a novekvs sorrendbe rendezett értékek koziil az elsd 1% ill. 5% utan kdvetkez6 érték
8 forras: Magyar Kozut Kht.: A kozuti forgalom figyelemmel kisérése, 2006 (pdf dokumentum)
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A fentiek kovetkeztében a hétkdznapi atlagos terhelés a csucsorainak kb. 12-13-szorosa, az
egyiranyu reggeli csucsterhelésnek kb. 17-szerese.

A mérések elemzése utan a modellben a kovetkezé utkategoriakkal és a hozzajuk tartozo
értékekkel szamoltunk:

csucsidoé csucsidei/ nappali/
jelleg 1irany /2 irdny napiforg. napi forg.
bevezet6 autépalya 70% 9% 80%
bevezetd féut 75% 8% 80%
varosi féutak, hidak 70% 7,2% 80%
belvarosi utak, utcak 60% 7.2% 80%

79. A csucsidei forgalom jellemz6i utkategorianként
Hétvégi terhelés
A heti terhelés megoszlasat ugyanezen forras ,havi atlagos forgalom” tablazata alapjan lehet

a modellbe illeszteni. Ezek alapjan atlagosan elmondhatd, hogy a hétvégi forgalom a
hétkéznapinak mintegy 75%-a:

90%
80%
70%
60% -+
50%
40% -
30%
20% ~
10% -

0% +

@ hétvégi/hétkdznapi forg. Ej-ben
W hétvégi/hétkdznapi forg. darabszamban

80. A hétvégi (vasarnapi) forgalom aranya a hétk6znapi forgalomhoz egyes uUtszakaszokon
(forras: Magyar Kozut Kht.)

Ahol jelent6s eltérés van az egységjarmiiben és a darabszamban kifejezett értékek kdzott,
ott ez az er6s kamionforgalommal magyarazhato. A heti ingadozas jelentésége csak abban
az esetben nagy, ha a behajtasi dijat a hétvégi idészakra is ki szeretnénk terjeszteni.
Ellenkez6 esetben elegendd a hétkéznapi atlagos forgalommal szamolni.

Szezonalis ingadozasok

A havi, szezondlis ingadozasokra példa a kdvetkezd két abra:
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A 10-es ut forgalmanak éves és heti eloszlasa
18000
16000
14000 B s
o 12000 M —e— szgk. forg. h-p
g 10000 +—= —=— szgk. forg. vasarnap
E 8000 tgk. forg. h-p
B, 6000 tgk. forg. vasarnap
4000
IO s — 2
0 —— T
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
hoénap
A 2-es ut forgalmanak éves és heti eloszlasa
18000
16000
14000 Hv//_’/:—:\'\ﬂ
g 12000 |« /!—l\ . i —e— szgk. forg. h-p
g 10000 — ¢ —=— szgk. forg. vasarnap
E 8000 tgk. forg. h-p
‘® 6000 tgk. forg. vasarnap
4000
2000 .
0 — T T T T T T T T 1
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
hoénap

81. Havi forgalomingadozas két Budapest kornyéki uton (forras: Magyar Kézut Kht.)

A szezonalis ingadozas mértéke a teherforgalomban kevésbé jelentés, a
személyforgalomban viszont erés: a leggyengébb téli honap és a legerésebb tavaszi vagy
6szi hoénapok forgalma kozott akar 30-40%-os eltérés is lehet. Ehhez képest a
szabadsagolasok hatasa kevésbé jelent8s, a nyari forgalom visszaesése 10% alatt marad.
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Az éves atlagos értékek és a legmagasabb havi atlagértékek kozott kb. 10% eltérés
figyelhetd meg. A csucsoratabld alapjan képzett atlagos hétkéznapi forgalom (lasd fent) ezt
az eltérést figyelembe veszi, igy ezzel kiilén szamolni nem szikséges.

Kiilbnb6z6 kategoriaju utak szamitott maximalis kapacitasa

A modell alapjan 9 kategoriat jeldltink ki a budapesti dugddvezeten &athaladd utak
kapacitasanak kiszamitasara, ezeket az alabbi tablazat szemlélteti:

jellegek kod ejlo/sav  ejlo/2x1  ej/nap/2x1 ej/nappal

bevezet6 autdpalya 1 3000 4286 47619 38095
bevezetd fout 2 2500 3333 41667 33333
gyorsforgalmi Gt, hid 3 2500 3571 49603 39683
erds varosi féut 4 1600 2286 31746 25397
féat 5 1000 1429 19841 15873
belvarosi ut 6 800 1333 18519 14815
mellékut 7 600 1000 13889 11111
belvarosi utca 8 300 500 6944 5556
kisforgalmu utca 9 120 200 2778 2222

82. Kulonb6z6 kategoriaju utak szamitott maximalis kapacitasa

A fenti adatok ellenérzésére a modell altal szamitott és a budapesti forgalmi felmérés altal
kinyert adatokat Osszevetettik. A 2006-os egyszeri méréshez képest a modell eltérése
csucsidében +2,4%, egész napra vonatkoztatva -7,4%, mig az 1965 és 2002 kozotti
adatsorral ugyanezt az 6sszevetést alkalmazva csucsidében +3%, egész napra -0,4% az
eltérés. Tehat a modell kissé tulbecsli a forgalmat, de a becslés pontossaga elegendd a
nagysagrendi kdvetkeztetések levonasahoz.

A teljes ellen6rzést az alabbi tablazat tartalmazza:
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ANF_NMAP 1990-2002-es adatok

mért adatok (ej) modell (ej)

utca neve jellege savok buszsdv maxcsics max napi cs/napi csucs eltérés napi eltérés

Arpad hid 3 6 10366 148004 7,0% 10714 3,4% 148810 0,5%
Margit hid 3 4 5931 96985 6,1% 7143 20,4% 99206 2,3%
Lanchid 4 2 2 362 35227  6,7% 2286 -3,2% 31746 -9,9%
Erzsébet hid 3 4 2 7326 101061 7,2% 7143 -2,5% 99206 -1,8%
Szabadsag hid 5 2 1725 25105 6,9% 1429 -17,2% 19 841 -21,0%
Petéfi hid 4 4 5901 84630 7,0% 4571 -22,5% 63492 -25,0%
Lagymanyosi hid 3 4 7343 98304 7,5% 7143 -2,7% 99206 0,9%
MO déli hid (Bp-i mérés) 1 4 5616 62914  8,9% 8571 52,6% 95238 51,4%
MO déli hid (Kézut Kht.) 1 4 8 068 91903 8,8% 8571 6,2% 95238 3,6%
Karoly krt. 5 6 4528 59508 7,6% 4286 -54% 59524  0,0%
Andrassy 6 4 2617 34 551 7,6% 2667 1,9% 37037 7.2%
Erzsébet krt. 5 4 2633 35492  7,4% 2857 85% 39683 11,8%
Hungaria krt. (telefongyar) 4 6 5700 68045 8,4% 6857 20,3% 95238 40,0%
Ullsi at (vasut alatt) 4 6 6764 109298 6,2% 6857 1,4% 95238 -12,9%
Soroksari Ut (Boraros) 4 4 2 4476 61386 7,3% 4571 2,1% 63492 34%
Krisztina krt. (Déli) 5 3 2399 30 361 7,9% 2143 -10,7% 29762 -2,0%
Budadrsi ut (Wien szallo) 2 6 2 9148 122141 75% 10000 9,3% 125000 2,3%
Budadrsi ut (laktanya) 4 4 5649 81870 69% 4571 -19,1% 63492 -22,4%
Nagysz6l6s u. 4 4 4575 67737 68% 4571 -0,1% 63492 -6,3%
Arpad fejedelem 4 4 1 5492 68236 80% 4571 -16,8% 63492 -7,0%
Kerepesi at (Ors) 5 4 3053 45282  6,7% 2857 -6,4% 39683 -12,4%
Vaci ut (Kossuth mozi) 4 4 4120 59114  7,0% 4571 11,0% 63492 7,4%
Pesti rkp. (Szab. hid) 4 2 2488 34970 7,1% 2286 -8,1% 31746 -9.2%
Budai rkp. (Szab. hid) 4 2 2839 39944 7,1% 2286 -19,5% 31746 -20,5%
Alkotas 4 4 1 4159 56729 73% 4571 99% 63492 11,9%
Szilagyi E. fasor 5 3 2453 33469 7,3% 2143 -12,6% 29762 -11,1%
Fehérvari ut 6 4 2311 36489 6,3% 2667 15,4% 37037  1,5%
Szentendrei Ut (Kaszas) 2 6 6873 107285 6,4% 10000 455% 125000 16,5%
Kébanyai Ut (Orczy tér) 5 4 1894 28320 6,7% 2857 50,9% 39683 40,1%
Osszesen 130741 1832457 71% 137190 4,9% 1853836 1,2%
MO nélkal 133193 1861446 72% 137190 3,0% 1853836 -0,4%

83. A modell eredményeinek ellendrzése

Az MO déli hid azért kerult ki a mérésbdél, mert erre a Kozut Kht. adatai rendelkezésre alltak
és lényeges eltérést mutatnak. Mivel ezek frissebb adatok, igy itt ezeket hasznaltuk az
ellen6rzés elvégzésére.

A komolyabb eltérések magyarazata:

Margit hid: Pest fel6l a 3-as kategodria tulzas lenne, mert nincs megfelel6 ravezetd ut,
ami forgalommal tudna megtolteni. Buda feldl erésebb, itt az Irinyi Gt erés forgalmat
képes ravezetni.

Hungaria korut: a teherforgalom hatasa lathatd ezen a nagy eltérésen. Ennek
magyarazatahoz a fizikai modellt kell attekinteni: a gyakori gyorsitast és lassitast
igényl6 utszakaszokon a tehergépkocsik sokkal kisebb szamban képesek atjutni, mint
a személygépkocsik. Azonban ezzel a teljes savot feltartjak, igy az ott halado
személygépkocsikat is. A legtobb forgalmi modell varosi forgalomban a
teherforgalmat 1,4 és 2,5 kozotti egységjarmi szorzéval modellezi, azaz egy
kozepesen nehéz (3,5-7,5 tonna) tehergépkocsi a mérések kiértékelésénél 1,4
személygépkocsinak, mig egy poétkocsis vagy nyerges szerelvény 2,5
személygépkocsinak felel meg. Ez nyilvanvaléan alulbecsli a teherforgalom
.helyigényét” olyan esetekben, ahol gyakori az elindulas-megallas.

Budadrsi ut, laktanya: a két belsé sav, amely a fellljarét hasznalja, inkabb
gyorsforgalmi jellegl egészen a felliljaré végéig.
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- Budai rakpart: amennyiben kevesebb le- és felhajtasi lehetéséggel rendelkezne,
valédi 3-as kategérias gyorsforgalmi Utnak mindsilne, igy a két kategoéria (3 és 4)
kozé esik, kissé kdzelebb az erds varosi féutvonalhoz.

- Szentendrei ut: 2002 6ta komolyabb atépités tortént, a 2006-os adatok alapjan mar
megfeleld értéket ad a modell.

- Kébanyai ut, Orczy tér: az Orczy térnél a Kébanyai Ut 2x2 savja nem kihasznalt,
hiszen a belvaros felé gyakorlatilag nincs megfelel6 elvezetd uGt: a Baross utca a
Kalvaria tertél befelé 2x1 savos, a kisebb utcak pedig nem képesek komolyabb
forgalmat elvezetni. igy a Kébanyai ut, bar kiépitettségében varosi féutvonalnak
szamit, kapacitasaban csupan mellékut.

Példak az egyes utkategOriakra

Ez a fejezet példakat mutat az egyes utkategoriakra, valamint elemzi a modell és a mérés
eltérésének okat, amennyiben van ilyen. A mért értékek vagy a budapesti
forgalomfelvételbdl, vagy (autopalya esetén) a Kozut Kht. orszagos meérdhalozatabol
szarmaznak.

Budapestre bevezeté autépalya®: az M3-as autdpalya Budapest hataran cstcsidészakban
rendkivil zsufolt. Az atlagos csucsorai forgalom kb. 9 000 Ej/éra, az atlagos napi forgalom
hétk6éznap 104 000 Ej/nap. A modell alapjan egy 2x2 savos, maximalisan terhelt autopalya
egy iranyban kb. 6000 Ej/6ra forgalmat képes lebonyolitani, mig napi forgalma 95 238
Ej/nap. A modell a csucsorat pontosan reprezentalja, az atlagos hétkéznapi forgalomra
vonatkozé 9%-os alulbecslés itt az erés teherforgalomnak kdszonhetd. Hozza kell tenni,
hogy ennél a zsufoltsagnal mar javaban a biztonsagos féktavolsag és a gyors haladas
rovasara megy a tdmeg.

Bevezetd féutvonal®®: a mért pontok kdzott a Szentendrei Gt mindsill ilyennek, a lampas
keresztez6dések nagyon kis szama és nagy kapacitasa miatt. A masik példank a Budadrsi ut
kils6 szakasza. Az ebbe a kategoériaba tartozé utak jellemzbje az autdpalyaszeri
kiépitettség, a hosszu, lampamentes szakaszok. Masik f6 jellemzdje az er6sen asszimetrikus
forgalom, amely mind az er8s/gyenge irdany megoszlasaban (3:1), mind a csucsoéra
forgalmon bellli részesedésében (8%) megmutatkozik. A Budadrsi ut 6 savos kulsé részén
[évé mérdponton a 2006-os mérés soran csucséraban 10 289 egységjarminyi forgalom
haladt at, a napi forgalom 158 111 ej volt. A modell itt 2,8%-kal és 20,9%-kal alulbecsli a
tényleges forgalmat, ami nagyrészt a buszsavok altal nyujtott tobblet kapacitassal
magyarazhaté. Talan a 2006-os egyszeri mérés pontatlansagara utal, hogy az 1965 és 2002
kozotti mérések alapjan a modell tévedése csupan +9,3% és +2,3%.

Az el6z6 két kategoria jellemzben csak a varos peremén fordul el6, a bevezetd féut és
féutvonalakra agazik (pl. a Budadrsi Ut kills6 szakasza 4x2 savon folytatédik a belsé
Budadrsi uton és a Nagysz6l6s uton, amelyek az er6s varosi fout kategoriaba sorolhatok). A
bels6bb dugddvezetek szamara igy ezek komolyabb jelentéséggel nem birnak.

% forras: Magyar Kozut Kht.: A kézuti forgalom figyelemmel kisérése, 2006, 3360-6360-as mérépont
% forras: egyes Budapesten beliili itvonalak forgalmi felmérése 1965 és 2002 kozott (excel tabla)
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Gyorsforgalmi at, hid: a 2004-es budapesti felmérés szerint az Erzsébet hid csucsidei
forgalma 8 147, egész napi forgalma 125 327 egységjarmi. A modell 2x2 savos kdzuttal
szamol, igy a csucsidei forgalmat 12,3%-kal, az egész napit pedig 20,9%-kal becsli alul. Az
alulbecslés oka a buszsavok igénybevételével magyarazhaté: a buszok, a taxisok, de a
szabalytalanul behajtd egyéb jarmivek is emelik a tényleges kapacitast a modellhez képest.
Raadasul a 2004-es felmérés esetleges pontatlansagara utal, hogy az 1965 és 2002 kdzotti
hosszabb adatsor alapjan az eltérés csupan -2,5% ill. -1,8%. A budapesti hidak kozll az
Arpad hid és a Lagymanyosi hid ebbe a kategériaba tartozik, a Margit hid és a Petéfi hid
valamivel gyengébb, a két kategdria kozé esé kapacitassal rendelkezik, mig a kisebb hidak
er@sebb (Lanchid) ill. gyengébb (Szabadsag hid) féutvonallal modellezheték.

Erds varosi féut: egyik legjobb példank, az Ulléi at a vasuti hid alatt 6 717 illetve 105 207
egységjarmi forgalmat bonyolit (csucsorai ill. napi forgalom). A modell alapjan egy 2x3
savos er@s varosi féut csucsorai forgalma 6 857 egységjarmi (+2,1%), mig napi forgalma
95 238 (-9,5%). Az eltérés itt 10%-on belul van, kilbndsebb magyarazatot igy nem igényel. A
nem tulzottan kivil (Hungaria vagy beljebb) meghuzott dugézénat metsz6 jelentésebb tranzit
utvonalak gyakorlatilag mind ebbe a kategdriaba tartoznak.

Varosi fout: a mért Utvonalak kozul ilyenek példaul a Karoly és az Erzsébet korutak.
Jellemzden egy er6s féutvonallal talalkozé masik féutvonal ebbe a kategdriaba sorolhato, igy
ilyen utvonal példaul a dug6zénaba lépbk kdzil a Thokély ut, a Népfirdé utca, vagy a
Fogarasi Ut is. A mért utakon a mérés és a modell altal szamitott kapacitas kilénbsége nem
jelentds.

Belvarosi ut: jellemzgje a kiegyenlitettebb napi forgalom és a sok lampas keresztezédés. Jo
példa az Andrassy ut, amelynek mért maximalis csucsoérai forgalma 2 617 ej, napi forgalma
34 551 ej. Ugyanez a modellel 2 667 ill. 37 037 egységjarmiinek adddik (csucs ill. napi), igy
az eltérés 10% alatti.

Mellékut: a kisebb utcanal egy fokkal nagyobb forgalmu utakat soroljuk ide, példaul a Kiraly
utcat vagy a Wesselényi utcat. Ide sorolhaték a korutakrél a nagyobb sugariranyu utak felé
kanyarodd savok is. A mért utak kdzll sajnos egyik sem tartozik ebbe a kategoriaba, igy
sajat megfigyelésekkel kellett alatamasztani a fizikai modell altal szolgaltatott értékeket. A
megfigyelt forgalom koérllbellil megegyezett a varakozasokkal, de érdemes késébb tovabbi
felméréseket végezni.

Belvarosi utca: jellemzéen végcélként, esetleg elkeriilé céllal igénybe vett kis utcak a
belvarosban. Példaként emlithetd a Dob utca, vagy a Dohany utca. Ebbe a kategériaba sem
tartozik egyetlen mért ut sem, igy itt is szuroprébaszerli medfigyeléseket végeztiink,
amelyeket késébb érdemes kiegésziteni komolyabb mérésekkel.

Kisforgalmu utca: kisebb utcak, leginkabb lakodvezetekben. Sem komoly parkolasi célu
forgalom, sem nagyobb forgalmat vonzé létesitmény nem jellemzd rajuk. A jelenlegi mérések
kozott nem szerepel egyetlen példa sem ilyen utcara, igy célszer(i lesz kés6bb néhany
esetben felmérni, hogy a tényleges forgalom az ilyen utcacskakban hogy alakul.
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