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ERHART SZILÁRD


A budapesti közlekedési dugók okai és következményei


A fenntartható gazdasági fejlõdés elengedhetetlen feltétele a jól mûködõ közlekedé­
si hálózat. Az írás legfontosabb célja az, hogy felhívja a figyelmet az egyre intenzí­
vebb budapesti személygépkocsi-használat és a forgalmi torlódások gazdasági vo­
natkozású problémáira. Az úthálózat fizikai korlátai miatt a fõvárosiak utazási igé­
nyét a jövõben csak a gépkocsinál hatékonyabb tömegközlekedéssel lehet kielégíte­
ni. Amennyiben nem sikerül az autók térhódítását megállítani, a forgalmi dugók költ­

ségei, az idõveszteségtõl kezdve, az üzemanyagköltségeken át, a környezetszennye­

zésre visszavezethetõ kiadásokig egyre nagyobb terhet jelentenek majd Budapest

számára. A torlódások csillapításához a nemzetközi tapasztalatok alapján elkerülhe­

tetlen a negatív ösztönzõk alkalmazása. Az elmúlt évek egyik legsikeresebb forga­

lomszabályozási megoldásának a belvárosi útdíj bizonyult a világ számos nagyváro­

sában. London és Stockholm példája azt bizonyítja, hogy a városlakók támogatják a

közérdeket szolgáló közlekedési intézkedéseket, még akkor is, ha azok az autóhasz­

nálat korlátozását jelentik.*

Journal of Economic Literature (JEL) kód: D62, H23, R11, R14.


Budapesten a dinamikus jövedelemnövekedés hatására az egy fõre jutó gépkocsiszám 22 
százalékkal nõtt az elmúlt bõ tíz esztendõben. Mára a fõvárosi gépkocsi-közlekedés leg­
fontosabb költségét, a jármûberuházáson túl, egyre inkább a forgalmi torlódásokhoz 
köthetõ kiadások jelentik. Az ezredforduló után a belvárosi kerületekben a gépjármûvek 
átlagos sebessége a csúcsidõben 15 kilométer/óra alá csökkent, ami alacsonyabb, mint 
egy kerékpáros sebessége. A forgalom lelassulása elsõsorban a munka-, illetve szabadidõ 
kiesése miatt költséges, mivel a gépkocsikban munkavállalók ezrei várakoznak tétlenül. 
Emellett az alacsonyabb sebesség hatására megemelkedik az üzemanyag-fogyasztás, és a 
környezetszennyezés mértéke is növekszik. 

Az elméleti összefüggések és gyakorlati tapasztalatok alapján a városi lakosok közle­
kedési igényeinek kielégítésére a gépkocsi csak korlátozottan alkalmas. Ha gépkocsival 
közlekedünk, ez megközelítõleg négyszer-ötször akkora megterhelést jelent a városi for­
galom számára, mintha autóbusszal utaznánk. Hasonló nagyságrendû a különbség a két 
közlekedési eszköz üzemanyagköltségét tekintve is. Az úthálózat fizikai korlátai miatt a 
növekvõ fõvárosi közlekedési igény kielégítéséhez elkerülhetetlen a gépkocsihasználat 
növekedésének megállítása és a tömegközlekedés fejlesztése. 

* Köszönöm Csaba Dersnek, Czeti Tamásnak, Erhart Tibornak, Juhász Jánosnak, Menyhért Bálintnak, 
Mónigl Jánosnak, Pápay Zsoltnak, Pongrácz Gergelynek, Várady Tamásnak, Varsányi Zoltánnak a tanul­
mány korábbi változataihoz fûzött értékes megjegyzéseit. Hálával tartozom Perjés Tamásnak, Rékai Gábor­
nak a COWI Tanácsadó Kft.-tõl a budapesti közlekedési folyamatokra vonatkozó adatokért. 

Erhart Szilárd, Institut für Weltwirtschaft an der Universität Kiel (IfW). 
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Mivel Budapesten az autózás a nyugati nagyvárosokhoz képest bõ 30 évvel késõbb vált 
általánossá, ezért a közlekedési problémák is késleltetve jelentkeztek. Ezek megoldását, 
sok más felzárkózással összefüggõ problémához hasonlóan, nagyban megkönnyítheti a 
fejlett nagyvárosok forgalomszervezési megoldásainak megismerése. A gépkocsiforga­
lom csillapítására a nemzetközi tapasztalatok alapján legtöbbször nem elégséges a tömeg­
közlekedés fejlesztése. Számos nyugat-európai nagyvárosban a közlekedésszervezés egyik 
legfontosabb – és igen eredményes – újítása a belvárosi útdíj bevezetése volt az elmúlt 
években. 

A tanulmány négy egymásra épülõ részbõl áll. Miképpen változik a gépjármûvek se­
bessége, ha növekszik a gépkocsiszám, illetve milyen költségei vannak a forgalmi torló­
dásoknak? Elõször ezekre a kérdésekre keressük a választ a közlekedéstudományi és 
közgazdasági összefüggések rövid áttekintésével. Ezt követõen bemutatjuk a városi 
gépkocsihasználatot befolyásoló legfontosabb tényezõket, és összevetjük a budapesti köz­
lekedési mutatókat más nagyvárosok mutatóival. Majd a fõvárosi közlekedés 1990-es 
évek közepe óta bekövetkezett átalakulását elemezzük, illetve felhívjuk a figyelmet az 
egyre intenzívebb gépkocsihasználatból fakadó problémákra. Végül áttekintést adunk a 
belvárosi útdíj bevezetésének gyakorlati kérdéseirõl, összefoglaljuk négy világváros erre 
vonatkozó tapasztalatait, és röviden kitérünk az útdíj budapesti megvalósíthatóságának 
kérdéseire. 

Közlekedéstudományi és közgazdasági háttér 

A városi közlekedés kutatása interdiszciplináris terület: egyszerre jelent kihívást a közle­
kedéstudomány és a közgazdaságtan mûvelõi számára. Az alapproblémák természetesen 
a közlekedéstudományhoz köthetõk, ezért az elméleti keretek felvázolása során elsõként 
a közlekedéstudományi alapokat ismertetjük, majd ezekre építve mutatjuk be a közgaz­
dasági összefüggéseket. 

Közlekedési alapösszefüggések 

A közúti közlekedés jellemzéséhez szükséges legfontosabb változók a következõk: 
– a forgalom sebessége (V),1 

– a forgalom sûrûsége (K), valamint 
– a forgalom volumene (Q). 
Míg az egyedi jármûvek mozgásának leírásához elegendõ a sebességüket ismernünk, 

addig több jármû esetében már az is fontos, hogy a forgalmi sûrûségrõl és volumenrõl 
információval rendelkezzünk. Sûrûségen az egységnyi útszakaszra jutó gépjármûvek számát 
értjük (mértékegység: jármû/kilométer).2 Minél több autó hajt be például a pesti Dob 
utcába, annál inkább csökken a követési távolság, azaz növekszik a forgalom sûrûsége. 
A forgalom volumenén az úthálózat adott pontjain (vagy ezen pontok halmazán) idõegy­
ség alatt áthaladó jármûvek mennyiségét értjük. (Az egyszerûség kedvéért a továbbiak­
ban ezekre a közlekedési jellemzõkre sûrûségként és forgalomként hivatkozunk.) A for­

1 A sebesség a közlekedésben részt vevõ jármûvek által egységnyi idõ alatt megtett távolságként definiál­
ható, és ennek megfelelõen a mértékegysége kilométer/óra. 

2 Ha igazán pontosak akarunk lenni, akkor jármû/sávkilométer mértékegységet kell használnuk, hiszen a 
sûrûséget az útszakasz mindkét dimenziója befolyásolja. 
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galom a sebesség és a sûrûség szorzataként származtatható, és a mértékegysége definíci­
ójából fakadóan jármû/óra: 

Q = V · K. (1) 

Az (1) egyenlet alapján a forgalom és a sebesség, illetve a forgalom és a sûrûség 
egyértelmûen összekapcsolható. A közlekedési folyamatok leírásához azonban azt is is­
mernünk kell, hogy miképpen változik a sebesség a sûrûség függvényében. Greenshields 
[1935] úttörõ munkájában a forgalmi sûrûség és sebesség kapcsolatát lineáris függvénnyel 
írta le: 

 K 
V = Vmax 1 − 

Kd 
 . (2) 

 

A sebesség elméleti maximumát (Vmax) a jármûvek paraméterei, az útviszonyok, illetve 
a közlekedési szabályok határozzák meg (1.a ábra). A jármûvek sebessége a maximális 
értékérõl fokozatosan csökken, ahogy a sûrûség közelít a d alsó indexszel jelölt, forgalmi 
dugókra jellemzõ maximumához (Kd). A sûrûség növekedésekor a jármûvezetõknek egy­
re több szereplõ egyidejû mozgását kell figyelemmel kísérnie, gyakoribbakká válnak a 
fékezések, és már csak lassabban lehet biztonságosan haladni. 

Az elmondottakból már közvetlenül következik a forgalom és a sebesség, illetve a forga­
lom és sûrûség közötti összefüggés. A sûrûség növekedésével párhuzamosan a forgalom 
eleinte növekszik, majd a maximum elérését követõen csökken. Az út(hálózat) maximális 
kapacitási szintjét az angol capacity kifejezés kezdõbetûjének megfelelõen c alsó index 
jelöli az 1.b ábrán. A maximális kapacitási szintet elérve, a forgalom instabillá válik, és az 

1. ábra 
A forgalmi sebesség, a sûrûség és a volumen kapcsolata 
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egyre gyakoribb torlódások miatt a jármûvek csak lépésben képesek haladni. Ha további 
jármûvek hajtanak az utakra, az ábra visszakanyarodó szakaszán a forgalom már csökkenni 
fog, sõt az úthálózat túlterhelése akár teljesen megakaszthatja a forgalmat. 

K 2 
Q = Vmax 



 
1 − 

K
K

d 




⋅ K = Vmax 


 
K − 

Kd 
 . (3) 

A forgalmi sûrûség és a sebesség közötti összefüggés pontosítására több szerzõ is 
kísérletet tett. Greenberg [1959] a folyadékok áramlására vonatkozó elméleteket hasz­
nálta fel, és logaritmikus függvényformát használt. Lindsey–Verhoef [2002] számtalan 
tényezõre hivatkozik, amelyek a kapcsolatot befolyásolják, ideértve például a sávok szé­
lességét, a sebességkorlátokat, az útszakasz íveltségét, illetve minõségét. Goodwin [2002] 
átfogó tanulmánya az idõjárási viszonyok szerepét hangsúlyozza, amelyek a látási viszo­
nyokon, az utak tapadási együtthatóján és a vezetõk közérzetén keresztül befolyásolják a 
forgalmi sûrûség és a sebesség közötti kapcsolatot. A modellek részletes áttekintése és 
rendszerezése megtalálható Gartner–Messer–Rathi [1997] monográfiájában. 

A bemutatott összefüggések elsõsorban csomópont nélküli útszakaszok, például autó­
pályák forgalmi viszonyainak elemzésére alkalmasak. Bár a városi közlekedési hálózatok 
lényegesen bonyolultabb problémát jelentenek a keresztutcák, a forgalomirányítás, illet­
ve a szûkületek miatt, az említett összefüggések alkalmasak a városi közlekedési viszo­
nyok általános jellemzésére is. A városi közlekedés kisebb egységeire (keresztezõdések­
re, egyedi útszakaszokra stb.) összpontosító mikroszkopikus megközelítések makro­
keretekbe illesztése lehetõséget nyújthat ugyan az összefüggések finomítására, az alapve­
tõ relációk azonban ekkor sem változnak. A sûrûség növekedése a városi közlekedési 
hálózatokban is a sebesség csökkenését okozza, illetve a forgalom a sebesség és a sûrû­
ség szorzataként áll elõ, amit Mahmassani és szerzõtársai [1984] és Williams és szerzõ­
társai [1987] szimulációs eredményei3 is alátámasztanak. 

A városi közlekedés közgazdasági megközelítésben 

Az autózás az 1950-es évek végére mindennapossá vált a fejlett országokban – ekkorra a 
közlekedési problémák vizsgálata is a közgazdasági kutatások fontos területévé nõtte ki 
magát. Walters [1961] az elsõk között talált a közlekedési összefüggésekhez jól illeszkedõ 
közgazdasági értelmezést. Mikroökonómiai ihletésû modelljében a közlekedés árát az ah­
hoz szükséges idõbõl vezeti le. A forgalmi sûrûség megváltozásakor a sebességgel fordítot­
tan arányosan változik az egységnyi út megtételéhez szükséges idõ (t/s = 1/V, t – idõ, 
s – út). Ha csökken a sebesség, akkor növekszik az utazási idõ, és ennek következtében 
az utazás társadalmi átlagköltsége (average social cost, ASC) is megemelkedik. Az egy­
szerûség kedvéért tegyük fel, hogy a gépkocsivezetõk teljesen homogén csoportot alkot­
nak, és azonos költségekkel szembesülnek. 

Az utazási idõ emelkedése egyrészt a kiesõ munka-, illetve szabadidõ miatt jelent 
implicit költséget, amit b jelöl a (4) képletben. Másrészt az üzemanyag-fogyasztás, a 
környezetszennyezés, egyéb költségek (d) szintén emelkednek a sebesség csökkenése­
kor. A további sebességtõl független költségeket (fenntartási költséget, biztosításokat, 
adókat stb.) a jelöli. 

3 A Netlogo 3.1.3 szoftverrel végzett szimulációs számításaim hasonló eredményre vezettek. A szimulá­
ciós eredmények hozzáférhetõk az interneten http://www.erhartsz.extra.hu/traffic_hu.html. 
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ASC = a + 
(b + d )

. (4)
V 

A forgalmi görbe (1.b ábra) visszahajló jellegébõl fakadóan az ebbõl származtatott 
ASC görbének is van egy visszahajló szakasza (2. ábra). Például QA volumenû forgalom 
a maximális kapacitási szintre jellemzõnél magasabb (CA) és alacsonyabb (CA′) költség 
mellett is lebonyolítható. A sebesség csökkenésével párhuzamosan az utazási idõ – és 
ezért a költségek is – a végtelenbe tartanak. A társadalmi határköltség (marginal social 
cost, MSC) azt mutatja meg, hogy egy további útfelhasználó mekkora többletköltséget 
okoz a forgalomban résztvevõk közösségének. A társadalmi határköltség a végtelenbe 
tart, ahogy a forgalom az úthálózat maximális kapacitási szintjéhez közelít. 

2. ábra 
A gépkocsi-közlekedés költséggörbéi 

A gépkocsi-közlekedés iránti kereslet szintén kifejezhetõ a közlekedéshez szükséges 
idõ függvényében. A forgalmi sûrûség emelkedése a sebességcsökkenés és a hosszabb 
utazási idõigény miatt megdrágítja a gépkocsi-közlekedést, ezért a keresleti (D) görbe 
negatív meredekségû. Az egyszerûség kedvéért a továbbiakban tegyük fel, hogy a keres­
leti görbe megegyezik a gépkocsivezetõk egyéni határhasznával (marginal private benefit, 
MPC) és a társadalmi határhaszonnal (marginal social benefit, MSB). 

3. ábra 
Az útárazás egyszerû diagramja 

Forrás: Button [2004]. 
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A közgazdasági megfontolások alapján akkor optimális a forgalom nagysága, ha a társa­
dalmi határköltség és a társadalmi határhaszon megegyezik (3. ábra). A gépkocsivezetõk 
csak saját költségeiket veszik figyelembe, ami homogén forgalom esetén megegyezik a 
társadalmi átlagköltséggel (ASC). Ezzel szemben figyelmen kívül hagyják a gépkocsihasználat 
többi gépkocsivezetõre gyakorolt társadalmi határköltségét (MSC). Ennek következtében a 
forgalom nagysága meghaladja az optimális szintet (Q0 > Qe), és a gépkocsi-közlekedés 
esetében a közlegelõk tragédiájának jól ismert közgazdasági problémájával, az egyéni túl­
fogyasztással állunk szemben. Az MSC és ASC költséggörbék közötti különbségbõl kiszá­
mítható a torlódás társadalmi holtteher-vesztesége (DMC háromszög). 

A torlódások megakadályozására és a társadalmi holtteher-veszteség minimalizálására 
az egyik leghatékonyabb eszköz az útdíj, ami az elmúlt évek során egyre nagyobb nép­
szerûségre tett szert a gyakorlatban is (lásd késõbb). Az útdíj lényege az, hogy a gépko­
csivezetõket szembesíteni kell a gépkocsihasználat burkolt társadalmi költségeivel. Az 
optimális útdíj megállapításához a társadalmi határhaszon és a társadalmi határköltség 
különbségét kell kiszámítani. Az optimális forgalom eléréséhez DE nagyságú útdíj kive­
tése szükséges, ami biztosítja, hogy a társadalmi határköltség és a társadalmi határhaszon 
megegyezzen. A díjból származó bevétel (GEDF) egy része a fogyasztói többlet csökke­
nésébõl származik, amit természetesen vissza kell juttatni a fogyasztókhoz, például inf­
rastrukturális fejlesztések formájában. 

Urbanizáció és gépkocsihasználat 

Melyek a városi gépkocsihasználatot befolyásoló legfontosabb tényezõk? E kérdéskört 
két lépésben tárgyaljuk. Elõször a gazdasági növekedés és a városi motorizáció általános 
összefüggéseit tekintjük át, majd a felzárkózó kelet-európai városok közlekedési mutatóit 
vetjük össze más európai városokéival. 

Miért (ne) autózzunk városokban? 

Közgazdasági értelemben a közlekedés egy árucsoport, amelynek keresletét a gazdasági 
szereplõk helyváltoztatási és szállítási igénye határozza meg, kínálati oldalát pedig az 
infrastruktúra és a közlekedési eszközök. A fogyasztók fizikai és pénzbeli korlátaikat 
figyelembe véve keresik az optimális megoldást. A következõkben azt vizsgáljuk, hogy 
melyek a városi gépkocsihasználatot befolyásoló legfontosabb tényezõk (4. ábra). 

A közlekedés iránti igény növekedése természetes velejárója a gazdasági növekedés­
nek, hiszen a növekedést formáló egyik legfontosabb erõt a kereskedelem, illetve az 
erõforrások és áruk térbeli mozgása jelenti. Az 1970-es évek kezdete óta csaknem két­
szeresére nõtt a gépkocsipark az EU–15 országokban, és 2000-ben már több mint 170 
millió személygépkocsi közlekedett az Európai Unióban. Végsõ soron a gazdasági növe­
kedéssel párhuzamosan a közlekedés iránti keresleti görbe felfelé tolódik el. 

Bár a gépkocsi nem feltétlenül jelent optimális közlekedési eszközt, vitathatatlan, hogy 
számos elõnye van. Ezek közül az egyik legfontosabb az a szabadság, amit a gépkocsi 
nyújt tulajdonosának. Az autósok térbeli hatótávolsága szinte korlátlan, az utazás 
bármikorra idõzíthetõ, és a sebesség rugalmasan változtatható. Végül a presztízsszem­
pontok sem hanyagolhatók el, sok országban a gépkocsi státusszimbólum. 

Az urbanizáció lényege a koncentráció. A városi lakosság kis helyen, „összezsúfolód­
va” él, ezért gyorsan és olcsón jut információhoz, egyszerûbben bocsátkozhat gazdasági 
tranzakciókba, a munkakereséstõl a bolti bevásárlásig. Ennek fényében nem meglepõ, 
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4. ábra 
A városi gépkocsihasználatot befolyásoló legfontosabb tényezõk 

hogy a világ legmagasabb jövedelmû térségei a legsûrûbben lakott területeken vannak.4 

A városi lét azonban súrlódásokkal jár, hiszen kevesebb az egy lakosra jutó tér. Ez töb­
bek között az autóhasználatot is megdrágítja, hiszen a gépkocsi az egyik legkevésbé 
helytakarékos közlekedési eszköz. Emiatt a gépkocsi bizonyos helyzetekben minden elõ­
nyét elveszti a városi használat során. A dugóban ácsorogva megszûnik az autó térbeli 
szabadsága, és a sebességet már nem a vezetõ, hanem a forgalmi helyzet határozza meg. 

A közlekedési eszközök közötti választást az alternatív közlekedési eszközök hasznos­
sága is befolyásolja. Minél nagyobb kiterjedésû a tömegközlekedési hálózat, illetve mi­
nél magasabb színvonalú, annál többen választják az autó helyett a buszt, villamost, 
metrót. A nemzetközi tapasztalatok ugyanakkor azt mutatják, hogy önmagában a tömeg­
közlekedés fejlesztése elhanyagolható hatást gyakorol a közlekedési szokásokra. Az au­
tós közlekedés sokkal rugalmasabban reagál a költségek emelkedésére (várakozási idõ 
növekedése, autózás drágulása, útdíj stb.) (Facts and Results [2006]). 

A szabályozási környezetnek is kitüntetett szerepe van végsõ soron a közlekedési viszo­
nyok befolyásolásában. Az externáliák miatt ugyanis egy város közlekedési helyzete akkor 
is kedvezõtlenebbé válhatna, ha a fogyasztók többsége optimális megoldásra törekszik. 
A hatóságok számtalan eszköz közül választhatnak, hogy a közlekedési eszközök közötti 
választást befolyásolják, és az externáliákkal összefüggõ problémákat kezeljék (buszsávok 
kialakítása, útdíj, parkolási díj, adminisztratív elõírások, városszerkezet-fejlesztés stb.). 

Az utak terhelése mérséklõdhet, ha a városi lakosok a gépkocsi helyett más közlekedé­
si eszközre váltanak (1. táblázat). Egy gépkocsi közel ötször annyira pazarló az útfel­
használás tekintetében, mint egy autóbusz, ha az átlagos utasszámból indulunk ki, és az 
energiafelhasználása is közel négyszerese az autóbuszénak. 

A városi közlekedés egyik leghatékonyabb eszközét – rövidebb távolságok esetén – a 
kerékpár jelenti. Az energiafelhasználása alig több, mint tizede a gépkocsiénak, és „út­
felületigénye” az autóbuszhoz hasonlóan eltörpül a gépkocsiké mellett. A közlekedési 
eszközök károsanyag-kibocsátása megközelítõleg arányos energiafelhasználásukkal. En­
nek következtében a hely- és energiatakarékos autóbusz, illetve kerékpár a környezet 
számára is lényegesen kisebb megterhelést jelent, mint a gépkocsi. 

4 A városiasodás közgazdasági jellemzõinek átfogó elemzésérõl lásd Fujita [2005]. 
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1. táblázat 
Közlekedési eszközök útfelületigénye és energiafelhasználása 

Megnevezés Gépkocsi* Autóbusz** Kerékpár***	 Gépkocsi/ Gépkocsi/ 
autóbusz kerékpár 

1. Hossz (méter) 3,7 12,0 1,6 0,3 2,3 
2. Szélesség (méter) 1,7 2,6 0,6 0,7 2,8 
3. Utasszám 

Ülõ (darab, maximum) 5 30 1 0,2 5,0 
Átlagos (darab) 1,5 34 1 0,1 1,5 
Összesen (darab, maximum) 5 100 1 0,1 5,0 

4. Útfelületigény (m2) 
Teljes 6 31 1 0,2 6,6 
Ülõ utasokra 1,26 1,02 0,96 1,2 1,3 
Átlagos utasszámra 4,19 0,90 0,96 4,7 4,4 
Maximum utasszámra 1,26 0,31 0,96 4,1 1,3 

5. Energiafelhasználás 
(kJ/utaskilométer) 
Ülõ utasokra 413 450 159 0,9 2,6 
Átlagos utasszámra 1376 397 159 3,5 8,6 
Maximum utasszámra 413 135 159 3,1 2,6 

* Suzuki Swift. 
** Volvo 7700. 

*** 70 kilogrammos férfi. 
Forrás: Volvo, Suzuki. 

Nemzetközi összehasonlítás 

A Budapesthez hasonló méretû európai nagyvárosok tapasztalatai megerõsítik azt az el­
méleti összefüggésekre alapozott hipotézist, hogy a gépkocsi nem, vagy csak korlátozot­
tan képes a városi közlekedési igény kielégítésére (2. táblázat). Ezzel a kelet-európai 
városok jelenleg szembesülnek, hiszen az elmúlt bõ másfél évtized után a lakosságará­
nyos gépkocsiállomány elérte, néhány helyen meghaladta a nyugat-európai szintet. A gép­
kocsipark felzárkózása meglepõen dinamikusnak tekinthetõ annak fényében, hogy a ke­
let-európai városok jövedelme továbbra is mindössze fele-harmada a nyugat-európai vá­
rosokénak. Bár vásárlóerõ-paritáson a jövedelemkülönbség természetesen kisebb, a fo­
lyamatok arra utalnak, hogy a kelet-európai lakosság egyelõre érzelmileg is jobban kötõ­
dik a gépkocsihoz, mint a nyugat-európai. 

Az infrastruktúra „mennyiségi” mutatói alapján a kelet-európai városok lemaradása 
nem jelentõs. Budapesten az infrastruktúrának a kerékpárút a leginkább elmaradott ele­
me. A tömegközlekedés esetében a minõségi mutatók (például a járatsûrûség, a pontos­
ság, a tisztaság stb.) azonban nem állnak rendelkezésre, ezek pedig gyakran jelentõs 
hatást gyakorolnak a lakosság közlekedési döntéseire. Az autóval való közlekedés kelet­
európai népszerûségében nagy valószínûséggel az is közrejátszik, hogy az autózás és 
tömegközlekedés minõségi mutatói között itt nagyobb a rés, mint Nyugat-Európában. 

Az észak-európai nagyvárosok példája iránymutató lehet a felzárkózó urbánus régiók 
számára. Koppenhága és Rotterdam a leggazdagabb városok közé tartoznak az egy fõre 
jutó GDP alapján. A viszonylag magas népsûrûség miatt azonban a gépkocsi mégsem 
népszerû (ezer lakosra a dán fõvárosban mindössze 208, és Rotterdamban is csak 300 
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gépkocsi jut). A két északi városban a kerékpár sokkal inkább meghatározó, a kerékpár­
utak hossza messze a legmagasabb a vizsgált városok közül. Ennek köszönhetõen a köz­
lekedési sérülések száma is ezekben a városokban a legalacsonyabb. 

A motorkerékpár egyéni közlekedésre használható az autóhoz hasonlóan, a forgalom 
számára azonban kisebb megterhelést jelent, és a torlódásokon is könnyebben átjut. A leg­
több kelet-európai városban a motorkerékpár egyelõre kevésbé népszerû, míg Rotter­
damban és Lyonban ezer lakosra 177, illetve 97 motorkerékpár jut, addig Budapesten, 
illetve Varsóban mindössze 9, illetve 37. 

Budapest lelassult 

Emlékszik még valaki arra, hogy hány autó volt a szûkebb családban a rendszerváltás­
kor? Ezzel szemben hány autónk van most? A budapestieket másfél évtizede még az 
autóhiány korlátozta az autózásban, ma a helyhiány. Ez a rész a közlekedési folyamatok 
idõsoros vizsgálatának eredményeit ismerteti. Elõször a budapesti városszerkezetet köz­
lekedési szempontból tekintjük át, majd rámutatunk, hogy Budapesten a gépkocsi-közle­
kedés fokozatosan háttérbe szorította a tömegközlekedést. Végül a forgalmi torlódások 
következményeirõl és költségeirõl szólunk. 

Városszerkezet és közlekedés 

Budapest az európai városokhoz hasonlóan monocentrikus szerkezetû. A gazdasági akti­
vitás a központban koncentrálódik, és a külsõ kerületek lakóövezetekként funkcionálnak. 
Míg az V., VI., VII. kerületekben mindössze a lakosság 9 százaléka élt 2001-ben, addig 
ezekbe a kerületekbe járt dolgozni az összes többi kerületbõl a munkavállalók 21 száza­
léka. A munkavállalási aktivitását egy felületdiagramon ábrázolva, jól látható, hogy az 
aktivitás a belvárosi kerületekben a legerõsebb (5. ábra). 

A legutolsó népszámlálás óta eltelt idõszakra csak a lakóhelyek megoszlásának válto­
zására vonatkozóan állnak rendelkezésre adatok. A lakosság elvándorlása tovább folyta­
tódott, és 2005-ben már csak a lakosok 7 százaléka élt az V., VI., VII. kerületekben, míg 
a külsõ kerületek lakossága gyakorlatilag változatlan maradt. 

Miközben a külsõ övezetek „élhetõbb” lakhelyet nyújtanak, addig a belsõ kerületekbõl 
történõ kiköltözés nagyban megnöveli a lakosság utazási igényét. Ráadásul a távolság 
növekedésével párhuzamosan az autóval való közlekedés vonzóbbá válik, hiszen a tö­
megközlekedési eszközök használata egyre bonyolultabb. A megváltozott utazási szoká­
sokra utal a külváros és belváros közötti „ingázókat” szállító hév utasközönségének 1990­
es évek közepe óta bekövetkezett drasztikus, több mint 20 százalékos csökkenése (3. 
táblázat). 

Az autóközlekedés fõvárosi térhódítása és következményei 

Budapesten a bejegyzett gépkocsik száma 7 százalékkal nõtt az 1990-es évek közepe óta, 
és 2005-re megközelítette a 600 ezret. A gépkocsiszám annak ellenére emelkedett, hogy 
a lakosság 12 százalékkal csökkent, részben demográfiai okok, részben az agglomeráci­
óba történõ kiköltözési hullám miatt. Ennek következtében a lakosságarányos gépkocsi­
állomány dinamikusan bõvült a fõvárosban, és a vizsgált idõszak végén ezer lakosra már 
357 gépkocsi jutott. 
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A tömegközlekedés iránti igény ezzel szemben drasztikusan csökkent (3. táblázat).
A hév- és a buszutasok által megtett távolság (utaskilométer) több mint 20 százalékkal
esett vissza, de csökkent a villamosközlekedés is. A metró és a földalatti forgalma a
vizsgált az idõszakban gyakorlatilag stagnált.

A fõvárosi közúthálózat terhelése a forgalom növekedésétõl és az úthálózat fejlõdésé-
tõl függ. A fõváros fizikai korlátai miatt az úthálózat mindössze 2 százalékkal bõvült
1994 és 2005 között, így a gépkocsik térhódítása következtében az utak terhelése egyre
intenzívebbé vált. A fõvárosi forgalom gépkocsi-közlekedésébõl származó növekedésé-
nek becsléséhez a BKV által mûködtetett autóbuszok utaskilométereire vonatkozó ada-
tokból indultunk ki. A számításhoz azzal az egyszerûsítéssel éltünk, hogy a lakosság
közúti közlekedési igényét (Dt) a fõvároson belül a gépkocsi- (Dt

GK) és autóbusz-közleke-
dés (Dt

AB) utaskilométereinek összege adja meg:

.AB
t

GK
tt DDD += (6)

Mivel a gépkocsik esetében nem állt rendelkezésre megbízható adat a futásteljesít-
ményre, ezért azt becsülni kellett. Ehhez azt feltételeztük, hogy a lakosság közlekedési
igénye az átlagos 3-4 százalék körüli gazdasági növekedéssel párhuzamosan, de annál
kisebb mértékben emelkedik (g = közlekedési igény éves növekedése).

.)1(0
t

t gDD += (7)

5. ábra
Foglalkoztattok budapesti eloszlása lakó- és munkahely szerint

Forrás: KSH, 2001. évi népszámlálási adatok.
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Ebbõl következõen a gépkocsiutasok által megtett távolság a teljes utazási igény autó­
busz-utazással csökkentett része. 

Dt
GK = Dt − Dt

AB = D0 (1 + g)t − Dt
AB . (8) 

A gépkocsik esetében azt feltételeztük, hogy a bázisévi futásteljesítményük 10 ezer 
kilométer volt, aminek 50 százalékát tették meg a fõvárosi forgalomban. A közúti forga­
lom növekedésének számításához az utaskilométereket jármû-kilométerekre számítottuk 
át, mind az autóbuszok (dt

AB), mind a gépkocsik (dt
GK) esetében: 

DAB 
AB tdt = 

U AB , (9a) 
t 

DGK 
GK tdt = 

U GK , (9b) 
t 

ahol Ut
AB és Ut

GK az autóbuszok és gépkocsik átlagos utasszáma. Mivel a különbözõ típusú 
gépjármûvek méretük és manõverezõképességük függvényében eltérõ mértékben befo­
lyásolják a forgalmat, ezért a különbözõ jármûvek esetében – az általános gyakorlatnak 
megfelelõen – különbözõ szorzókat alkalmaztunk (MGK = 1, MAB = 2,1), hogy egység­
jármûben (gépkocsi) kifejezhetõ mutatót kapjunk (lásd Badalay és szerzõtársai [2003]). 
Ennek alapján a közúti gépkocsiban kifejezett forgalom egy adott évben: 

dt = M AB ⋅ dt
AB + MGK ⋅ dt

GK . (10) 

Mivel az autóbusszal megtett távolság jelentõsen csökkent az elmúlt években, ezért az 
utazási igény növekedésének a gépkocsi-közlekedés növekedésében kellett lecsapódnia 
(4. táblázat). A közlekedési igény – három forgatókönyv alapján (g = 1, 2, illetve 3 
százalék) – feltételezett növekedésének függvényében a fõvárosi úthálózat terhelése 39 és 
86 százalék között emelkedhetett. A becslési eredmények ellenõrzéséhez a Duna-hidak 
forgalmának statisztikáit is használhatjuk (Mónigl [2001]). Az 1994–2001 közötti idõ­
szakban a Duna-hidak terhelése 34 százalékkal nõtt, ami megközelítõleg az A és B forga­
tókönyveknek megfelelõ forgalomnövekedést jelez. 

Lassuló közlekedési sebesség, csökkenõ forgalom 

Miképpen változik az utazási idõ, ha a gépkocsiszám növekszik? Az elméleti összefüggé­
sek alapján könnyen választ adhatunk erre a kérdésre. Ha a forgalmi sûrûség növekszik, 
akkor a jármûvezetõknek egyre több jármû mozgására kell reagálniuk a vezetés során, 
gyakoribbakká válnak a fékezések, és az utazási idõ megemelkedik. Ennek fényében 
nem meglepõ, hogy a budapesti autóközlekedés növekedése a közúti forgalom folyama­
tos lassulását okozta. 

A COWI Magyarország Tanácsadó és Tervezõ Kft. (COWI Kft.) minden évben, rend­
szeresen készített felmérései alapján a budapesti közúti jármûvek átlagos sebessége a 
reggeli és esti csúcsidõszakban az 1996. évi 35,5 kilométer/óráról 27,6-re csökkent 2003­
ra. A COWI Kft. nem készített felmérést az utóbbi években, de az Európai Bizottság 
adatai szerint tovább folytatódott a közlekedés lassulása, és 2005-ben már csak 22,3 
kilométer/órával haladtak a gépkocsik. A BKV adatai szintén a forgalom lassulását tük­
rözik, az autóbuszok átlagos sebessége az 1994. évi 17,2 kilométer/óráról 15,2-re csök­
kent 2005-re. Különösen nagymértékû volt az autóbuszok sebességcsökkenése 2005-ben, 
egyetlen év alatt csaknem 1 kilométer/órás (5 százalékos) volt a lassulás. 
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6. ábra 
A budapesti forgalom sebessége (autóbuszok és teljes forgalom)* 

* Az ábra az autóbuszok esetében a teljes menetidõre kalkulált (keringési) sebességet mutatja, míg a 
gépkocsik esetében a csúcsidõszaki átlagos sebességét. Budapest esetében az Európai Bizottság adatai (2. 
táblázat) és a BKV Rt. autóbuszok sebességére vonatkozó 2005. évi adatai között lényeges eltérés mutatko­
zik (Európai Bizottság: 21,48 km/óra csúcsidõben, BKV Rt.:15 km/óra napi átlagos). 

Forrás: BKV Rt., COWI Kft., European Commission. 

A sebességcsökkenés mértéke a belvárosi kerületekben volt igazán kiugró (5. táblá­
zat). A pesti Nagykörúton belüli területeken a sebesség 5 év alatt 40 százalékkal csök­
kent, és 2003-ban már csak 13 kilométer/órával lehetett haladni. Összehasonlításként: 
Londonban és Stockholmban ennél magasabb, 14 kilométer/óra, illetve 20 kilométer/óra 
volt a jármûvek sebessége a csúcsidõben, amikor a belvárosi útdíj bevezetésérõl döntés 
született (Transport for London [2006], Facts and Results [2006]). A belvárosi kerüle­
tekben tapasztaltnál kisebb, de szintén kiugró, 20-30 százalékos volt a külsõ kerületek­
ben a forgalomlassulás. 

Míg a forgalmi sûrûség növekedése a sebesség csökkenését okozza, addig nem ilyen 
egyértelmû a kapcsolat a forgalom sûrûsége és volumene között. Az úthálózat kapacitá­
sán belül a sebesség csökkenésébõl fakadó forgalomcsökkenést egy ideig meghaladhatja 
a forgalom sûrûbbé válásából származó forgalomnövekedés (lásd az elméleti részben az 
1.c ábrát). Egy város közlekedési zavarainak fontos indikátora az, ha a sebességcsökke­
nés a forgalom volumenének csökkenése mellett megy végbe. Ez ugyanis azt jelzi, hogy 
a forgalom volumene elérte az úthálózat kapacitásának szintjét, ezért további forgalom­
növekedés csak hatékonyabb közlekedési eszközök használatával lehetséges. 

A forgalom volumene Budapesten megközelítõleg 3 százalékkal csökkent 2001 és 2003 
között, ami arra utal, hogy a közúthálózat csúcsidõszaki terhelése elérte az úthálózat­
kapacitás maximumát, és az elméleti részben bemutatott forgalmi görbe visszahajló sza­
kaszára kerülhetett a város (6. táblázat). Ez a tendencia a belvárosi és a külvárosi terüle­
tek közötti sugárirányú utak forgalmi adataiban különösen jól tükrözõdik. A munkahe­
lyek városközponton belüli elhelyezkedése miatt a forgalmi terhelés a délelõtti csúcsidõ­
ben a városba befelé vezetõ irányokban, míg délután kifelé a legerõsebb (6. táblázat 
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5. táblázat 
A forgalom csúcsidõszaki sebessége városi övezetenként (kilométer/óra) 

Válto­
zás 

száza-Szektor 1998 1999 2000 2001 2002 2003 lékban 
(1998– 
2003) 

Délelõtt 
A Pesten, a városhatár és 39,0 35,0 31,5 33,0 28,9 29,8 –24 

a Hungária körút között 
B Pesten, a Hungária körúton 30,8 26,8 26,0 25,8 23,2 25,0 –19 

belül a Nagykörútig 
C Pesten, a Nagykörúton belül 26,2 24,7 22,1 22,7 17,1 16,3 –38 
D Budán, a Budai körúton belül 27,9 23,1 19,9 20,4 18,0 20,3 –27 
E Budán, a városhatár és 44,6 37,1 35,3 34,2 33,7 32,6 –27 

a Budai körút között 

Délután 
A Pesten, a városhatár és 40,9 36,1 33,2 34,0 32,8 32,9 –20 

a Hungária körút között 
B Pesten, a Hungária körúton 30,3 23,8 22,3 22,0 21,0 22,0 –27 

belül a Nagykörútig 
C Pesten, a Nagykörúton belül 21,9 16,4 16,5 13,5 15,3 12,8 –42 
D Budán, a Budai körúton belül 26,6 20,6 19,6 20,2 15,9 18,3 –31 
E Budán, a városhatár és 42,6 37,7 37,1 36,4 36,7 33,1 –22 

a Budai körút között 

Forrás: COWI Magyarország Tanácsadó és Tervezõ Kft. 

középsõ két oszlopa). Ezekben az irányokban, néhány kivételtõl eltekintve, mindenütt 
erõs forgalomcsökkenés volt megfigyelhetõ. Bár 2003 óta nem állnak rendelkezésre ada­
tok a forgalom volumenére vonatkozóan, a forgalmi sebesség csökkenése alapján a for­
galom volumenének is csökkennie kellett. A fentiekbõl következõen a fõvárosi közúti 
forgalom további növekedésének feltétele a gépkocsinál hatékonyabb közlekedési eszkö­
zök használata. 
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6. táblázat 
A forgalom csúcsidõszaki volumenének változása (2001–2003) (százalék) 

Délelõtt Délután 
Sugárirányú útvonalak a belvárosba városból városba városból városba 

kifelé befelé kifelé befelé 

Andrássy út–Kós Károly sétány– 
3. sz. városi fõforgalmú út –9,1 –13,4 –8,9 –1,2 

Attila út–Szilágyi Erzsébet fasor– 
Hûvösvölgyi út–Hidegkúti út –7,0 5,1 0,0 14,4 

Bajcsy Zsilinszky út–Váci út 3,2 –14,0 –8,8 –5,6 
Bécsi út 22,7 –5,5 –3,8 18,2 
Gróza Péter rakpart–Árpád fejedelem 

útja–Pacsirtamezõ út–Szentendrei út 7,3 –25,6 –18,1 1,0 
Közraktár utca–Soroksári út–Haraszti út 0,6 –10,1 –15,7 –9,1 
Rákóczi út–Kerepesi út–Veres Péter út– 

Szabadföld út 1,8 –11,9 –8,3 7,7 
Szt. Gellért rakpart–Budafoki út– 

Nagytétényi út –10,6 –0,3 –10,9 3,0 
Thököly út–Csömöri út–Drégelyvár út– 

Nyírpalota út –1,5 –12,7 6,1 –2,3 
Üllõi út 11,0 25,4 18,0 2,5 
Teljes forgalom (sugár- és körirányú 

forgalom együttesen) (százalék) –2,9 –3,3 

Forrás: COWI Magyarország Tanácsadó és Tervezõ Kft. 

Mennyibe kerül a fõvárosi dugó? 

A gépkocsi-közlekedés térhódítására visszavezethetõ forgalmi torlódásoknak számos költ­
sége van (7. ábra). A megnövekvõ utazási idõ miatt csökken a munkára és szabadidõs 
tevékenységekre felhasználható idõkeret. Az alacsonyabb sebesség miatt a gépjármûvek 
energiafelhasználása emelkedik, ennek hatására növekszik az üzemanyagköltség, vala­
mint a környezetszennyezés és az egészségkárosodás (balesetek, légúti, szív- és érrend­
szeri betegségek stb.) mértéke is. A következõkben a gépkocsi- és autóbusz-közlekedés 
jelenlegi költségeibõl kiindulva adunk becslést a budapesti forgalmi torlódásokkal össze­
függõ kiadásokra. A becslést kizárólag az üzemanyag- és az idõköltségre vonatkozóan 
végeztük el (a környezetszennyezéssel, illetve egészségkárosodással összefüggõ költsé­
gek becslése különösen összetett, speciális szakértelmet igénylõ feladat). 

A 2005. évi adatok és a korábbiakban bemutatott becslések alapján csaknem 10 milliárd 
kilométert tettek meg a fõvárosi utasok, aminek az üzemanyagköltsége megközelítõleg 100 
milliárd forintra rúgott (7. táblázat). A gépkocsi energiapazarló közlekedési módot jelent 
az autóbuszhoz képest, mert a gépkocsi-közlekedés üzemanyagköltsége sokszorosa volt a 
buszközlekedésének. Az utazási idõbõl származó költségeket a budapesti lakosság kor­
összetételét és jövedelmi helyzetét figyelembe véve számítottuk ki. Az utazási idõ ára ala­
csonyabb, mint az utasok órabére,5 ezért a számításoknál azt feltételeztem, hogy az utazási 

5 Ennek a legfõbb oka az, hogy a lakosok rendelkezésre álló idejüknek csak egy részét töltik munkával, 
illetve jövedelemszerzéssel. Litman [2002] és az ODT [2004] tanulmányok alapján az utazási idõ ára a 
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7. ábra 
A forgalmi torlódások költségei 

idõ költsége a bruttó bér, illetve a nyugdíj 50 százaléka. A fõvárosi autóbusz- és gépkocsi­
közlekedés idõköltsége megközelítõleg 190 milliárd forint volt 2005-ben. 

A becslés alapján a közlekedés üzemanyag- és idõköltsége együttesen a fõvárosi GDP 
3,8 százalékát tette ki 2005-ben. Mivel a gépjármûvek sebessége és a közlekedés költsé­
ge közötti kapcsolat megközelítõen lineáris mind az idõköltség, mind a benzinköltség 
tekintetében, ezért a becslésbõl a forgalomlassulás kiadásainak nagyságrendjére is követ­
keztethetünk. Ha a sebesség a fõvárosban 1 kilométer/órával csökken, akkor az autó­
buszok és gépkocsik együttes utazási költsége megközelítõleg 10-15 milliárd forinttal 
emelkedik éves szinten. 

Mónigl és szerzõtársai [1999] becslést készítettek a budapesti közlekedés teljes költsé­
gére vonatkozóan, ideértve mind az úgynevezett belsõ (közlekedõk által megfizetett), 
mind az externális költségeket. A számítások szerint a közlekedés teljes költsége az 1999­
es árszinten 532 milliárd forint volt (a budapesti GDP megközelítõleg 13 százaléka). 
A gépkocsik esetében az egy utazásra jutó externális költségek megközelítõleg 168 forin­
tot tettek ki 1999-ben, míg a tömegközlekedés esetében csupán 71 forintot. 

Egy sikeres forgalomszabályozási eszköz – belvárosi útdíj6 

A forgalom növekedésébõl fakadó káros mellékhatásokat több nagyváros a gépkocsi­
használat drágításával igyekezett orvosolni az elmúlt években. A városi önkormányzatok 
számára számos eszköz áll rendelkezésre a közlekedési hálózat fejlesztésétõl kezdve, a 
forgalomkorlátozásokon át, a parkolási rendszer fejlesztéséig. A következõkben egy új 
közlekedésszervezési megoldásról, a belvárosi díjfizetési rendszerrõl lesz szó. A nemzet­
közi tapasztalatok alapján ezzel az – egyelõre csak néhány nagyvárosban bevezetett – 
forgalomszabályozási eszközzel komoly sikereket lehet elérni a forgalmi torlódások vissza­
szorításában. 

magánutazások esetében az idõarányos bruttó jövedelem 35–60 százaléka, üzleti utazások esetében pedig 
80–120 százaléka. 

6 Ez a fejezet a szerzõ Heti Világgazdaságban megjelent írásának (Erhart [2006]) részletes változata. 
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A belvárosi díjfizetés céljai és megvalósítása 

A forgalmi torlódás a világ nagyvárosaiban a belvárosi övezetek számára okozza a legna­
gyobb problémát. A belvárosi díjfizetés bevezetésének központi célja általában az útki­
használás javítása, a forgalmi torlódások mérséklése, valamint a közlekedési beruházá­
sok finanszírozása. Elsõként Szingapúr vezetett be díjfizetési kötelezettséget a belváros­
ban 1975-ben. Bár a forgalmi torlódások ekkorra már szinte valamennyi fejlett nagyvá­
rosban égetõ problémát jelentettek, a díjfizetés bevezetése ekkor még technológiai kor­
látokba ütközött. Az úttörõnek számító szingapúri rendszer papíralapú volt, és az elsõ 
elektronikus rendszerek bevezetésére másfél évtizeddel késõbb került sor. A legna­
gyobb érdeklõdést az elmúlt években két európai fõváros, London és Stockholm díjfize­
tési rendszerének bevezetése váltotta ki. Elõbbi 2003-ban, utóbbi 2005-ben indította el a 
rendszert. 

A gépjármûveket a rendszám alapján kamerák azonosítják a fizetõövezetekbe történõ 
behajtáskor. Városonként eltérõ a fizetési övezet nagysága, a legnagyobb területû az 
oslói (64 négyzetkilométer). A legkisebb fizetési övezet mindössze 7,25 négyzetkilomé­
ter (Szingapúr), ami megközelítõleg megegyezik Budapest V., VI., és VII. kerületeinek 
együttes területével. 

A díjfizetési kötelezettség szinte mindenütt a munkanapokra vonatkozik, és akkor is 
csak a nappali idõszakra. A díj nagysága Oslóban, Szingapúrban és Stockholmban 
behajtásonként 1-2 euró (250–500 forint), míg Londonban a behajtások számától függet­
lenül 8 font (2940 forint). A gépjármûvezetõk több fizetési mód közül választhatnak az 
sms-ben történõ fizetéstõl kezdve az internetes bankkártyás fizetésen át az újságárusok­
nál megvásárolható parkolójegyekig. A díjbevételeket a legtöbb város a közlekedés fej­
lesztésére fordítja. 

Párhuzamos intézkedések 

A díjfizetési rendszer bevezetése megváltoztatja a közlekedési eszközök egymáshoz vi­
szonyított árát: az autózás megdrágul a tömegközlekedéshez képest. Különösen fontos 
ezért, hogy a növekvõ tömegközlekedési igény ne járjon a szolgáltatások minõségének 
romlásával, ami az gépkocsi-közlekedés megcélzott csökkentését mérsékelhetné. Lon­
donban a díjfizetés bevezetésekor az autóbuszok férõhelyét 14,5 ezer fõvel növelték a 
csúcsidõszakban, és a metróhálózat pénzügyi forrásait is megemelték 2 százalékkal. Stock­
holmban 197 új autóbuszt állítottak forgalomba, 16 új autóbusz-vonalat létesítettek, és 
sûrítették a tömegközlekedési eszközök menetrendjét. Az átszálló utasok számára pedig 
számos új parkolási zónát hoztak létre a fizetõövezetek határán. Szingapúrban szintén 
kedvezményes díjazású parkolóközpontot építettek ki az átszálló utasok számára. 

A méltányossági szempontokra tekintettel a városok többségében a mozgáskorlátozot­
takat és a sürgõsségi szolgálatokat mentesítették a díjfizetés alól. Emellett az alternatív 
közlekedési eszközök népszerûsítése érdekében a menetrend szerint közlekedõ autóbu­
szoknak és a motorkerékpároknak sem kell általában díjat fizetniük. A motorkerékpár­
forgalom azonban olyan mértékben megemelkedett a szingapúri rendszer 1989-es felül­
vizsgálatáig, hogy ezt a közlekedési eszközt is díjköteles körbe sorolták. Londonban a 
díjfizetési zóna lakói 90 százalékos kedvezményben részesülnek. 
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Eredmények 

A díjfizetési rendszerek tapasztalatai szinte mindenütt kedvezõek. Szingapúrban a gépko­
csiforgalom kezdeti csökkenése 44 százalékos volt (Keong [2002]). A visszaesésben el­
sõdleges szerepe volt a tranzitforgalom csökkenésének. Emellett a forgalmi problémákat 
az is mérsékelte, hogy a közlekedõk a díjfizetési idõszak elõttre, illetve utánra idõzítették 
utazásaikat, így a forgalom eloszlása egyenletesebbé vált. 

Londonban a díjfizetési zónába behajtó gépjármûforgalom 12 százalékkal, ezen belül a 
gépkocsiforgalom éves alapon 33 százalékkal csökkent 2003-ban a bevezetést követõen. 
Ezzel párhuzamosan a közlekedési sebesség növekedést mutatott, az egy kilométerre esõ 
várakozási idõ 2,3 percrõl 1,6 percre csökkent. A buszközlekedés a forgalom csökkené­
sével párhuzamosan kiszámíthatóbbá vált, a késések száma felére esett, és a buszok 
utasainak száma az elsõ évben 37 százalékkal emelkedett. 

9. táblázat 
A londoni közúti forgalom megoszlása (2002–2005) 

Megnevezés 
jármûkm lék jármûkm lék jármûkm lék jármûkm lék 

2002 2003 2004 2005 

millió száza- millió száza- millió száza- millió száza-

Minden jármû 1,64 100 1,45 100 1,38 100 1,40 100 
Négy- és többkerekûek 1,44 88 1,23 84 1,16 84 1,16 83 

Díjköteles 1,13 69 0,85 58 0,80 58 0,79 56 
Autók 0,77 47 0,51 35 0,47 34 0,47 33 
Kisbuszok 0,29 18 0,27 19 0,26 19 0,25 18 
Teherautó és egyéb 0,07 4 0,07 5 0,06 5 0,07 5 

Díjmentes 0,51 31 0,60 42 0,58 43 0,61 44 
Taxik 0,26 16 0,31 21 0,29 21 0,30 22 
Autóbuszok 0,05 3 0,07 5 0,07 5 0,07 5 
Motorkerékpárok 0,13 8 0,14 9 0,13 10 0,13 10 
Kerékpárok 0,07 4 0,09 6 0,09 7 0,10 7 

Forrás: Transport for London [2006]. 

Stockholmban a próbaidõszak alatt a forgalom 20–26 százalékkal volt alacsonyabb, 
ami jelentõsen meghaladta a tervezõk elõzetes 10–15 százalékos célját. A várakozási idõ 
ezzel párhuzamosan 30–50 százalékkal csökkent. A károsanyag-kibocsátás a díjfizetési 
zónában 14 százalékkal, az egész megyében 2,5 százalékkal csökkent. A halálos áldozatot 
követelõ közlekedési balesetek az elsõ becslések alapján 5–10 százalékkal csökkentek. 

Városvezetési politika 

A legtöbb városban a közlekedési helyzet romlása a közvélemény-kutatások alapján egy­
re inkább fontos problémát jelentett a lakosok számára. A díjfizetés azonban számos 
érdeket sért, ezért a városvezetõknek a politikai kockázatokat is mérlegelniük kellett az 
intézkedéseket megelõzõen. A különbözõ jövedelmû rétegeknek eltérõ mértékû megter­
helést jelent a díj, és azok kényszerülnek tömegközlekedésre váltani, akik számára a díj 
túl magas az autós utazás kényelméért. A díjfizetési bevezetéshez összességében város­
vezetõi elkötelezettség és társadalmi konszenzus szükséges. London esetében az intézke-
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dések sikerét bizonyította utólag a díjfizetés társadalmi elfogadottsága, valamint a beve­
zetéséért harcosan kiálló polgármester, Ken Livingstone újraválasztása. 

Stockholmban a városi tanács 2003 júniusában fogadta el a rendszer próbaüzemelteté­
sére vonatkozó javaslatot. Egy évvel késõbb a svéd parlament jóváhagyta a díjfizetésre 
vonatkozó törvényt, majd a próbarendszert 2005 augusztusától több lépésben vezették 
be. A végsõ bevezetést a 2006. szeptember 17-ei választásokkal egyszerre megtartott 
népszavazás támogatta, majd októberben a svéd kormány jóváhagyta a díjfizetési rend­
szer állandóvá tételét. 

Röviden a budapesti megvalósíthatóságról 

A terjedelmi korlátokra tekintettel jelen tanulmánynak nem célja a belvárosi díjfizetés 
budapesti megvalósíthatóságának részletes vizsgálata. Ennek ellenére célszerû röviden 
összefoglalni a kérdéshez kapcsolódó legfontosabb szempontokat és az eddigi tanulmá­
nyok eredményeit. 

A forgalom sebessége Budapest belvárosában jelenleg már alulmúlja a díjfizetési rend­
szereket bevezetõ városokra jellemzõ szintet, így a díjfizetési rendszer fõvárosi beveze­
tése pozitív hatást gyakorolhatna a közlekedési viszonyokra. Egy kipróbált technológia 
átvételének kiadásai általában alacsonyabbak a kifejlesztés költségeinél, ezért Budapest 
az úttörõ városokhoz képest alacsonyabb megvalósítási költségekkel számolhat. 

Természetesen az intézkedések sikeres végrehajtásának számos feltétele van. A fõvá­
rosi és országos úthálózat legfontosabb keresztezõdései a belvárosban találhatók, ezért a 
központi területeket elkerülõ körirányú úthálózat további bõvítse elkerülhetetlen. A díjfi­
zetés kérdésének budapesti aktualitását növeli, hogy az M0-as körgyûrû keleti szektorá­
nak befejezését követõen a tehergépjármû-forgalomból származó terhelés jelentõsen csök­
kenhet, különösen a belsõ körirányú útvonalakon. 

A bevezetést megelõzõen a tömegközlekedés fejlesztése szükséges, ami átmenetileg 
növeli az állami kiadásokat. A nemzetközi tapasztalatok alapján azonban a díjfizetés a 
tömegközlekedés átfogó fejlesztése nélkül megvalósítható, és a gépkocsiforgalom kivál­
tására elégséges az autóbusz-hálózat és parkolási rendszer fejlesztése. 

A budapesti megvalósíthatóság kérdéseivel két részletes tanulmány foglalkozott az el­
múlt években. Pápay és szerzõtársai [1992] a londoni díjfizetési rendszer kidolgozásának 
idején vizsgálták a kérdést. A tanulmány – a külföldiekhez hasonlóan – amellett érvel, 
hogy az autóhasználat korlátozása elkerülhetetlen, és a fizetõrendszer egyik hatékony 
eleme lehet a városi környezet és forgalmi körülmények javításának. A szerzõk felhívják 
a figyelmet a megvalósításhoz szükséges legfontosabb társadalmi-gazdasági és közleke­
désfejlesztési feltételekre is, ideértve a városi úthálózat, közlekedésirányítás és a tömeg­
közlekedés fejlesztését. 

A Transman Kft. 1999-ben készített tanulmányának (Mónigl–Berki [2001]) modellszá­
mításai alapján a Nagykörúton belüli területekre vonatkozó díjfizetés bevezetése követ­
keztében az induló, illetve érkezõ forgalom megközelítõleg 4 százalékkal csökkenne.7 

Ezen belül a gépkocsiforgalom 40 százalékkal mérséklõdne, ami a Szingapúrban (44 
százalék) és Londonban (33 százalék) tapasztalttal megegyezõ nagyságrendet jelent. A gép­
kocsiforgalom csökkenését a számítások alapján a tömegközlekedés (8 százalék), illetve 
a gyalogos- (2 százalék) és kerékpáros (3 százalék) forgalom növekedése ellensúlyozná. 
Nem utolsósorban a díjfizetésbõl 1995-ös áron 7 milliárd forintos éves bevétel származ­

7 A tanulmány 25 forintos, 1995-ös áron két buszjegy árának megfelelõ díjjal számolt, amit a Duna­
hidakon történõ áthaladások, illetve a belvárosba történõ behajtás után kellett volna fizetni. 
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na. A tanulmány emellett felhívja a figyelmet arra is, hogy a díjfizetés bevezetéséhez 
elkerülhetetlen a külsõ övezetekben az elkerülõ útvonalak fejlesztése. 

A megvalósításhoz a fõvárosi lakosok, illetve a fõvárosi közlekedésért felelõs döntés­
hozók támogatása is szükséges. A nemzetközi tapasztalatok alapján a díjfizetés lakossági 
megítélése folyamatosan javul, de ehhez elengedhetetlen a közvéleménnyel történõ fo­
lyamatos konzultáció, valamint a jól elõkészített kampányprogram. 
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