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ERHART SZILARD

A budapesti kozlekedési dugok okai és kovetkezményei

A fenntarthaté gazdasagi fejl6dés elengedhetetlen feltétele a jol miikodé kézlekedél
si halézat. Az iras legfontosabb célja az, hogy felhivja a figyelmet az egyre intenzill
vebb budapesti személygépkocsi-hasznalat és a forgalmi torlédasok gazdasagi voll
natkozasu problémaira. Az Uthalézat fizikai korlatai miatt a févarosiak utazasi igél]
nyét a jovében csak a gépkocsinal hatékonyabb tomegkozlekedéssel lehet kielégitel
ni. Amennyiben nem sikeriil az autok térhoditasat megallitani, a forgalmi dugok kolt[]
ségei, az id6veszteségtl kezdve, az lizemanyagkoltségeken at, a kornyezetszennyel |
zésre visszavezethet6 kiadasokig egyre nagyobb terhet jelentenek majd Budapest
szamara. A torlédasok csillapitdisahoz a nemzetkozi tapasztalatok alapjan elkeriilhe[]
tetlen a negativ 6szténz6k alkalmazasa. Az elmult évek egyik legsikeresebb forgall
lomszabalyozasi megoldasanak a belvarosi ttdij bizonyult a vildg szamos nagyvarol]
saban. London és Stockholm példaja azt bizonyitja, hogy a varoslakék tamogatjak a
kozérdeket szolgalé kézlekedési intézkedéseket, még akkor is, ha azok az autéhasz[|
nalat korlatozasat jelentik.*

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

Budapesten a dinamikus jovedelemndvekedés hatdsira az egy f6re jutd gépkocsiszam 22
szazalékkal nétt az elmult b6 tiz esztendGben. Méara a févarosi gépkocsi-kozlekedés legl
fontosabb koltségét, a jarmiberuhizason til, egyre inkdbb a forgalmi torlédasokhoz
kothetd kiadasok jelentik. Az ezredforduld utén a belvarosi keriiletekben a gépjarmivek
atlagos sebessége a cstcsidében 15 kilométer/6ra ald csokkent, ami alacsonyabb, mint
egy kerékparos sebessége. A forgalom lelassuldsa elsGsorban a munka-, illetve szabadidd
kiesése miatt koltséges, mivel a gépkocsikban munkavallalok ezrei varakoznak tétlentil.
Emellett az alacsonyabb sebesség hatdsira megemelkedik az lizemanyag-fogyasztas, és a
kornyezetszennyezés mértéke is novekszik.

Az elméleti Osszefiiggések és gyakorlati tapasztalatok alapjan a varosi lakosok kozlell
kedési igényeinek kielégitésére a gépkocsi csak korlatozottan alkalmas. Ha gépkocsival
kozlekediink, ez megkozelitSleg négyszer-6tszor akkora megterhelést jelent a varosi forll
galom szdmara, mintha autébusszal utaznidnk. Hasonl6 nagysigrendd a kiilonbség a két
kozlekedési eszkoz lizemanyagkdoltségét tekintve is. Az uthalozat fizikai korltai miatt a
novekvl févarosi kozlekedési igény kielégitéséhez elkertilhetetlen a gépkocsihasznalat
novekedésének megillitdsa és a tomegkdzlekedés fejlesztése.

* Koszonom Csaba Dersnek, Czeti Tamdsnak, Erhart Tibornak, Juhdsz Jdnosnak, Menyhért Bdlintnak,
Monigl Janosnak, Pdpay Zsoltnak, Pongrdcz Gergelynek, Vdrady Tamdsnak, Varsdnyi Zoltdnnak a tanull
many kordbbi valtozataihoz flizott értékes megjegyzéseit. Haldval tartozom Perjés Tamdsnak, Rékai Gdborll
nak a COWI Tandcsadd Kft.-t6l a budapesti kozlekedési folyamatokra vonatkoz6 adatokért.

Erhart Szildrd, Institut fiir Weltwirtschaft an der Universitit Kiel (IfW).
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Mivel Budapesten az aut6zas a nyugati nagyvarosokhoz képest b6 30 évvel késGbb valt
altalanossa, ezért a kozlekedési problémak is késleltetve jelentkeztek. Ezek megoldasat,
sok mas felzarkozassal Osszefiiggd problémahoz hasonléan, nagyban megkonnyitheti a
fejlett nagyvarosok forgalomszervezési megolddsainak megismerése. A gépkocsiforgall
lom csillapitasara a nemzetkozi tapasztalatok alapjan legtobbszor nem elégséges a tomegll
kozlekedés fejlesztése. Szamos nyugat-eurdpai nagyvarosban a kozlekedésszervezés egyik
legfontosabb - és igen eredményes - Gjitdsa a belvarosi Utdij bevezetése volt az elmult
években.

A tanulmany négy egymadsra épiil6 részbdl all. Miképpen véltozik a gépjarmiivek sell
bessége, ha novekszik a gépkocsiszdm, illetve milyen kdltségei vannak a forgalmi torlod
dasoknak? ElGszor ezekre a kérdésekre keressiik a vdlaszt a kozlekedéstudomanyi és
kozgazdasagi Osszefiiggések rovid attekintésével. Ezt kdvetSen bemutatjuk a vérosi
gépkocsihasznalatot befolyasol legfontosabb tényezdket, és dsszevetjiik a budapesti kozi
lekedési mutatdkat mas nagyvarosok mutatdival. Majd a févarosi kozlekedés 1990-es
évek kozepe Ota bekoOvetkezett atalakuldsat elemezzik, illetve felhivjuk a figyelmet az
egyre intenzivebb gépkocsihasznilatb6l fakad6 problémékra. Végiil attekintést adunk a
belvarosi utdij bevezetésének gyakorlati kérdéseirdl, dsszefoglaljuk négy vilagvaros erre
vonatkozd tapasztalatait, és roviden kitériink az ttdij budapesti megvaldsithatésdganak
kérdéseire.

Kozlekedéstudomanyi és kozgazdasagi hattér

A viérosi kozlekedés kutatdsa interdiszciplindris teriilet: egyszerre jelent kihivast a kozlel
kedéstudomany és a kdzgazdasdgtan miveldi szamara. Az alapproblémdk természetesen
a kozlekedéstudomanyhoz kothetSk, ezért az elméleti keretek felvdzoldsa sordn elsdként
a kozlekedéstudomanyi alapokat ismertetjiik, majd ezekre épitve mutatjuk be a kozgazll
daséagi Osszefiiggéseket.

Kozlekedési alaposszefiiggések

A kozuti kozlekedés jellemzéséhez sziikséges legfontosabb valtozok a kovetkezdk:

- a forgalom sebessége (V),!

- a forgalom sdrdsége (K), valamint

- a forgalom volumene (Q).

Mig az egyedi jarmlvek mozgasanak leirdsdhoz elegendd a sebességiiket ismerniink,
addig tobb jarmd esetében mar az is fontos, hogy a forgalmi stirségrdl és volumenrdl
informdaciéval rendelkezziink. Stirtiségen az egységnyi dtszakaszra jut6 gépjarmivek szamat
értjiik (mértékegység: jarmi/kilométer).? Minél tobb autd hajt be példaul a pesti Dob
utcdba, anndl inkabb csokken a kovetési tdvolsag, azaz novekszik a forgalom sirdsége.
A forgalom volumenén az tithalézat adott pontjain (vagy ezen pontok halmazan) idéegyl
ség alatt dthaladd jarmiivek mennyiségét értjiik. (Az egyszerdség kedvéért a tovabbiakl

s

ban ezekre a kozlekedési jellemzGkre suriiségként és forgalomként hivatkozunk.) A forl

I A sebesség a kozlekedésben részt vevd jarmiivek altal egységnyi id§ alatt megtett tavolsagként definiall
hatd, és ennek megfelelen a mértékegysége kilométer/ora.

2 Ha igazan pontosak akarunk lenni, akkor jarmi/savkilométer mértékegységet kell haszndlnuk, hiszen a
stiriséget az utszakasz mindkét dimenzidja befolyasolja.
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galom a sebesség és a stirtiség szorzataként szarmaztathatd, és a mértékegysége definicill
6jabdl fakaddéan jarmd/ora:
Q=V-K (1)

s

Az (1) egyenlet alapjan a forgalom és a sebesség, illetve a forgalom és a strtség
egyértelmien Osszekapcsolhat6. A kozlekedési folyamatok leirdsdhoz azonban azt is isO
merniink kell, hogy miképpen valtozik a sebesség a sirtiség fiiggvényében. Greenshields

s

[1935] uttdré munkdjaban a forgalmi siirtiség és sebesség kapcsolatat linedris fiiggvénnyel

irta le:
K
V=v_[1-—|. 2
max( K J ( )

d

A sebesség elméleti maximumat (V,, ) a jormivek paraméterei, az ttviszonyok, illetve
a kozlekedési szabalyok hatdrozzak meg (I.a dbra). A jarmiivek sebessége a maximalis
értékérdl fokozatosan csokken, ahogy a stirtiség kozelit a d alsé indexszel jeldlt, forgalmi
dugdkra jellemz6 maximumdhoz (K,). A slrdség novekedésekor a jarmdvezetSknek egyll
re tobb szerepl§ egyideji mozgasat kell figyelemmel kisérnie, gyakoribbakka valnak a
fékezések, és mar csak lassabban lehet biztonsagosan haladni.

Az elmondottakbdl mar kozvetleniil kovetkezik a forgalom és a sebesség, illetve a forgall
lom és sirdség kozotti Osszefiiggés. A sirdség novekedésével parhuzamosan a forgalom
eleinte ndvekszik, majd a maximum elérését kovetGen csokken. Az tut(halézat) maximalis
kapacitasi szintjét az angol capacity kifejezés kezdbbetdjének megfelelen ¢ alsé index
jeloli az 1.b dbrdn. A maximalis kapacitasi szintet elérve, a forgalom instabilla valik, és az

1. dbra
A forgalmi sebesség, a siirdség és a volumen kapcsolata
a) Sebesség és strtiség b) Sebesség és forgalom
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egyre gyakoribb torl6dasok miatt a jarmtivek csak 1épésben képesek haladni. Ha tovabbi
jarmdvek hajtanak az utakra, az dbra visszakanyarodd szakaszan a forgalom mar csokkenni
fog, s6t az uthaldzat talterhelése akar teljesen megakaszthatja a forgalmat.

2
Q:Vmax 1_£ .K:me K_£ . (3)
K, K,

A forgalmi sirtiség és a sebesség kozotti dsszefiiggés pontositdsara tobb szerzd is
kisérletet tett. Greenberg [1959] a folyadékok aramldsara vonatkoz6 elméleteket haszl
nalta fel, és logaritmikus fiiggvényformat haszndlt. Lindsey-Verhoef [2002] szdmtalan
tényezdre hivatkozik, amelyek a kapcsolatot befolyasoljak, ideértve példaul a savok szél
lességét, a sebességkorlatokat, az utszakasz iveltségét, illetve minGségét. Goodwin [2002]
atfogo tanulmanya az idgjarasi viszonyok szerepét hangsulyozza, amelyek a 14tasi viszol
nyokon, az utak tapadasi egytitthat6jan és a vezetSk kozérzetén keresztiil befolyasoljak a
forgalmi sirdség és a sebesség kozotti kapcsolatot. A modellek részletes attekintése és

A bemutatott Osszefiiggések elsGsorban csomdpont nélkiili ttszakaszok, példaul aut6d
palyak forgalmi viszonyainak elemzésére alkalmasak. Bar a varosi kozlekedési halézatok
Iényegesen bonyolultabb problémat jelentenek a keresztutcak, a forgalomirdnyitas, illetd
ve a sztkiiletek miatt, az emlitett dsszefliggések alkalmasak a varosi kozlekedési viszol
nyok 4ltalanos jellemzésére is. A varosi kozlekedés kisebb egységeire (keresztezGdésekl
re, egyedi dtszakaszokra stb.) Osszpontositdé mikroszkopikus megkdzelitések makrol
keretekbe illesztése lehetGséget nytjthat ugyan az 0sszefiiggések finomitasara, az alapvel
t6 relaciok azonban ekkor sem valtoznak. A sirdség novekedése a véarosi kozlekedési
halézatokban is a sebesség csokkenését okozza, illetve a forgalom a sebesség és a sirdl
ség szorzataként all elS, amit Mahmassani és szerzotdrsai [1984] és Williams és szerzoll
tdrsai [1987] szimulacids eredményei® is aldtimasztanak.

A vdrosi kizlekedés kozgazdasdgi megkozelitésben

Az autdzas az 1950-es évek végére mindennapossa valt a fejlett orszagokban - ekkorra a
kozlekedési problémak vizsgalata is a kozgazdasagi kutatdsok fontos teriiletévé nétte ki
magat. Walters [1961] az els6k kozott taldlt a kozlekedési dsszefiiggésekhez jol illeszkedd
kozgazdasagi értelmezést. Mikrodkondmiai ihletésid modelljében a kozlekedés arat az ahl
hoz sziikséges idGbdl vezeti le. A forgalmi stirdség megvaltozasakor a sebességgel forditotl
tan aranyosan valtozik az egységnyi Ut megtételéhez sziikséges id6 (¢/s = 1/V, t - idg,
s —ut). Ha csokken a sebesség, akkor ndvekszik az utazasi idG, és ennek kovetkeztében
az utazas tarsadalmi atlagkoltsége (average social cost, ASC) is megemelkedik. Az egyl
szerdség kedvéért tegyiik fel, hogy a gépkocsivezetdk teljesen homogén csoportot alkotl
nak, és azonos koltségekkel szembesiilnek.

Az utazési id6 emelkedése egyrészt a kies6 munka-, illetve szabadidd miatt jelent
implicit koltséget, amit b jelol a (4) képletben. Masrészt az lizemanyag-fogyasztas, a
kornyezetszennyezés, egyéb koltségek (d) szintén emelkednek a sebesség csokkenésell
kor. A tovabbi sebességtdl fiiggetlen koltségeket (fenntartdsi koltséget, biztositadsokat,
addkat stb.) a jeloli.

3 A Netlogo 3.1.3 szoftverrel végzett szimuldcios szamitdsaim hasonld eredményre vezettek. A szimulall
ciés eredmények hozzaférhetSk az interneten http://www.erhartsz.extra.hu/traffic_hu.html.
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ASC=a+(b;d). (4)

A forgalmi gorbe (1.b dbra) visszahajlo jellegébdl fakaddan az ebbdl szarmaztatott
ASC gorbének is van egy visszahajlo szakasza (2. dbra). Példaul Q, volumend forgalom
a maximadlis kapacitasi szintre jellemzonél magasabb (C,) és alacsonyabb (C,) koltség
mellett is lebonyolithatd. A sebesség csokkenésével parhuzamosan az utazisi id6 — és
ezért a koltségek is — a végtelenbe tartanak. A tarsadalmi hatarkoltség (marginal social
cost, MSC) azt mutatja meg, hogy egy tovabbi tutfelhaszndld mekkora tobbletkoltséget
okoz a forgalomban résztvevék kozosségének. A tarsadalmi hatirkoltség a végtelenbe
tart, ahogy a forgalom az uthalézat maximalis kapacitasi szintjéhez kozelit.

2. dbra
A gépkocsi-kozlekedés koltséggorbéi

c
(forint/aut6-km)
ASC

MSC

Cyq

Ce

Cy

q
(autd/ora)

qa qc

A gépkocsi-kozlekedés iranti kereslet szintén kifejezhetd a kozlekedéshez sziikséges
id6 fiiggvényében. A forgalmi sdriség emelkedése a sebességcsokkenés és a hosszabb
utazasi id6igény miatt megdragitja a gépkocsi-kozlekedést, ezért a keresleti (D) gorbe
negativ meredekségli. Az egyszertség kedvéért a tovabbiakban tegyiik fel, hogy a keres
leti gorbe megegyezik a gépkocsivezetSk egyéni hatarhasznaval (marginal private benefit,
MPC) és a tarsadalmi hatdrhaszonnal (marginal social benefit, MSB).

3. dbra
Az utarazas egyszer( diagramja
c
(forint/autd-km)

MSC

D = MPB = MSB

ASC = MPC

q
(autd/o6ra)

Forrds: Button [2004].
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A kozgazdasagi megfontolasok alapjan akkor optimalis a forgalom nagysaga, ha a tarsall
dalmi hatarkoltség és a tarsadalmi hatarhaszon megegyezik (3. dbra). A gépkocsivezetSk
csak sajat koltségeiket veszik figyelembe, ami homogén forgalom esetén megegyezik a
tarsadalmi atlagkoltséggel (ASC). Ezzel szemben figyelmen kiviil hagyjak a gépkocsihasznalat
tobbi gépkocsivezetdre gyakorolt tArsadalmi hatarkoltségét (MSC). Ennek kovetkeztében a
forgalom nagysdga meghaladja az optimélis szintet (Q, > Q,), és a gépkocsi-kozlekedés
esetében a kozlegeldk tragédidjdnak jol ismert kozgazdasagi problémajaval, az egyéni tall
fogyasztassal allunk szemben. Az MSC és ASC koltséggorbék kozotti kiilonbségbdl kiszal
mithaté a torlddas tarsadalmi holtteher-vesztesége (DMC haromszog).

A torlédasok megakadalyozdsara és a tdrsadalmi holtteher-veszteség minimalizdlasara
az egyik leghatékonyabb eszkdz az utdij, ami az elmult évek sordn egyre nagyobb népll
szerlségre tett szert a gyakorlatban is (lasd késdbb). Az utdij 1ényege az, hogy a gépkol
csivezetSket szembesiteni kell a gépkocsihasznalat burkolt tarsadalmi koltségeivel. Az
optimdlis utdij megallapitdsdhoz a tirsadalmi hatarhaszon és a tarsadalmi hatarkoltség
kiilonbségét kell kiszadmitani. Az optimdlis forgalom eléréséhez DE nagysagu utdij kivel
tése sziikséges, ami biztositja, hogy a tarsadalmi hatarkoltség és a tarsadalmi hatarhaszon
megegyezzen. A dijbdl szarmazo bevétel (GEDF) egy része a fogyasztoi tobblet csokkell
nésébdl szarmazik, amit természetesen vissza kell juttatni a fogyasztokhoz, példaul infll
rastrukturalis fejlesztések formajaban.

Urbanizacié és gépkocsihasznalat

Melyek a varosi gépkocsihasznilatot befolydsold legfontosabb tényez8k? E kérdéskort
két 1épésben targyaljuk. El6szor a gazdasagi novekedés és a varosi motorizaci altalanos
Osszefiiggéseit tekintjiik at, majd a felzark6zo kelet-eurépai varosok kozlekedési mutatoit
vetjiik 0ssze mas eurdpai varosokéival.

Miért (ne) autozzunk vdarosokban?

Kozgazdasagi értelemben a kozlekedés egy arucsoport, amelynek keresletét a gazdasagi
szerepl6k helyvaltoztatasi és szallitasi igénye hatdrozza meg, kindlati oldalat pedig az
infrastruktira és a kozlekedési eszkdozok. A fogyasztok fizikai és pénzbeli korlataikat
figyelembe véve keresik az optimdlis megoldast. A kovetkez6kben azt vizsgaljuk, hogy
melyek a varosi gépkocsihasznalatot befolydsold legfontosabb tényezd8k (4. dbra).

A kozlekedés iranti igény novekedése természetes velejardja a gazdasigi novekedés
nek, hiszen a novekedést formalé egyik legfontosabb erét a kereskedelem, illetve az
er6forrasok és aruk térbeli mozgésa jelenti. Az 1970-es évek kezdete 6ta csaknem kétll
szeresére nétt a gépkocsipark az EU-15 orszdgokban, és 2000-ben mar tobb mint 170
millié személygépkocsi kozlekedett az Eurdpai Unidban. Végsd soron a gazdasagi novell
kedéssel parhuzamosan a kozlekedés iranti keresleti gorbe felfelé tolodik el.

Bar a gépkocsi nem feltétlentil jelent optimalis kozlekedési eszkozt, vitathatatlan, hogy
szamos elénye van. Ezek koziil az egyik legfontosabb az a szabadsig, amit a gépkocsi
nyudjt tulajdonosdnak. Az autdsok térbeli hatétidvolsidga szinte korlatlan, az utazis
barmikorra iddzithetd, és a sebesség rugalmasan véltoztathat. Végiil a presztizsszeml
pontok sem hanyagolhatdk el, sok orszdgban a gépkocsi statusszimbolum.

Az urbanizici6 1ényege a koncentracid. A varosi lakossag kis helyen, ,,0sszezstfolodd
va” él, ezért gyorsan és olcson jut informacidhoz, egyszertibben bocsatkozhat gazdasagi
tranzakciokba, a munkakereséstSl a bolti bevasarlasig. Ennek fényében nem meglepd,
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4. dbra
A varosi gépkocsihasznalatot befolyasold legfontosabb tényezdk

Gépkocsi

szubjektiv
hasznossaga

Uthalézat
fejlettsége

Gazdasagi
novekedés

Szabalyozasi
kornyezet

Népstirtség

Tomeg-
kozlekedés

fejlettsége

2

hogy a vildg legmagasabb jovedelmd térségei a legsiribben lakott teriileteken vannak.*
A vérosi 1ét azonban surlddasokkal jar, hiszen kevesebb az egy lakosra juté tér. Ez t6b0
bek kozott az autdhasznilatot is megdragitja, hiszen a gépkocsi az egyik legkevésbé
helytakarékos kozlekedési eszkéz. Emiatt a gépkocsi bizonyos helyzetekben minden eléO
nyét elveszti a varosi hasznélat sordn. A dugdban 4csorogva megszilinik az auté térbeli
szabadsaga, és a sebességet mar nem a vezetd, hanem a forgalmi helyzet hatirozza meg.

A kozlekedési eszkozok kozotti valasztast az alternativ kozlekedési eszkdzok hasznosl
sdga is befolyasolja. Minél nagyobb kiterjedésd a tomegkozlekedési halézat, illetve mill
nél magasabb szinvonald, anndl tobben valasztjdk az autd helyett a buszt, villamost,
metrét. A nemzetkozi tapasztalatok ugyanakkor azt mutatjdk, hogy dnmagaban a tomegll
kozlekedés fejlesztése elhanyagolhatd hatdst gyakorol a kozlekedési szokasokra. Az aull
tés kozlekedés sokkal rugalmasabban reagdl a koltségek emelkedésére (varakozasi idd
novekedése, autdzas draguldsa, utdij stb.) (Facts and Results [2006]).

A szabélyozasi kornyezetnek is Kitlintetett szerepe van végsd soron a kozlekedési viszoll
nyok befolyasoldsaban. Az externalidk miatt ugyanis egy varos kozlekedési helyzete akkor
is kedvezGtlenebbé valhatna, ha a fogyasztok tobbsége optimalis megoldasra torekszik.
A hatésagok szamtalan eszkoz koziil valaszthatnak, hogy a kozlekedési eszk6zok kozotti
valasztast befolyasoljak, és az externdlidkkal osszefiiggd problémakat kezeljék (buszsavok
kialakitdsa, tutdij, parkolasi dij, adminisztrativ elSirasok, varosszerkezet-fejlesztés stb.).

Az utak terhelése mérséklGdhet, ha a varosi lakosok a gépkocsi helyett mas kozlekedél
si eszkozre valtanak (1. tdbldzat). Egy gépkocsi kozel 0tszOr annyira pazarld az utfelll
hasznélas tekintetében, mint egy autébusz, ha az 4tlagos utasszdmbdl indulunk ki, és az
energiafelhasznalasa is kozel négyszerese az autdbuszénak.

A varosi kozlekedés egyik leghatékonyabb eszkozét - rovidebb tavolsdgok esetén - a
kerékpar jelenti. Az energiafelhasznéldsa alig tobb, mint tizede a gépkocsiénak, és ,utll
feliiletigénye” az aut6buszhoz hasonldéan eltdrpiil a gépkocsiké mellett. A kozlekedési
eszkdzok karosanyag-kibocsitdsa megkdzelitdleg aranyos energiafelhasznalasukkal. Enl
nek kovetkeztében a hely- és energiatakarékos autébusz, illetve kerékpar a kornyezet
szdmdra is lényegesen kisebb megterhelést jelent, mint a gépkocsi.

4 A varosiasodas kozgazdasagi jellemz@inek atfogd elemzésérdl lasd Fujita [2005].
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1. tabldzat
Kozlekedési eszkozok utfeliiletigénye és energiafelhasznalasa

Gépkocsi/  Gépkocsi/

Megnevezés Gépkocsi*  Autobusz** Kerékpar*** autobusz kerékpdr
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. Utasszam

Ul16 (darab, maximum) 5 30 1 0,2 5,0

Atlagos (darab) 1,5 34 1 0,1 1,5

Osszesen (darab, maximum) 5 100 1 0,1 5,0
4. Utfeliiletigény (m>)

Teljes 6 31 1 0,2 6,6

Ul6 utasokra 1,26 1,02 0,96 1,2 1,3

Atlagos utasszamra 4,19 0,90 0,96 4,7 4,4

Maximum utasszamra 1,26 0,31 0,96 4,1 1,3
5. Energiafelhasznélas

(kJ/utaskilométer)

Ul6 utasokra 413 450 159 0,9 2,6

Atlagos utasszamra 1376 397 159 3,5 8,6

Maximum utasszamra 413 135 159 3,1 2,6

* Suzuki Swift.
##* Volvo 7700.
*** 70 kilogrammos férfi.
Forrds: Volvo, Suzuki.

Nemzetkozi 0sszehasonlitds

A Budapesthez hasonld méretd eurdpai nagyvarosok tapasztalatai megerdsitik azt az ell
méleti Osszefliggésekre alapozott hipotézist, hogy a gépkocsi nem, vagy csak korlatozotl
tan képes a varosi kozlekedési igény kielégitésére (2. tdbldzat). Ezzel a kelet-eurdpai
varosok jelenleg szembesiilnek, hiszen az elmult b6 masfél évtized utdn a lakossagaral
nyos gépkocsidllomany elérte, néhany helyen meghaladta a nyugat-eurdpai szintet. A gépl
kocsipark felzdrkdzdsa meglepden dinamikusnak tekinthetd annak fényében, hogy a kell
let-eurdpai varosok jovedelme tovébbra is minddssze fele-harmada a nyugat-eurdpai val
rosokénak. Bar vasarlder§-paritason a jovedelemkiilonbség természetesen kisebb, a foll
lyamatok arra utalnak, hogy a kelet-eurdpai lakossag egyeldre érzelmileg is jobban kotdO
dik a gépkocsihoz, mint a nyugat-eurdpai.

Az infrastruktira ,mennyiségi” mutat6i alapjan a kelet-eurdpai varosok lemaradésa
nem jelentGs. Budapesten az infrastruktirdnak a kerékpartt a leginkdbb elmaradott elell
me. A tomegkozlekedés esetében a mindségi mutatok (példaul a jaratsdrtiség, a pontosd
sag, a tisztasdg stb.) azonban nem dallnak rendelkezésre, ezek pedig gyakran jelentds
hatast gyakorolnak a lakossag kozlekedési dontéseire. Az autdval vald kozlekedés keletd
eurdpai népszerdségében nagy valdszinlséggel az is kozrejatszik, hogy az autdzis és
tomegkozlekedés mindségi mutatdi kozott itt nagyobb a rés, mint Nyugat-Eurépaban.

Az észak-eurdpai nagyvarosok példdja irdnymutatd lehet a felzdrk6z6 urbanus régidk
szamara. Koppenhdga és Rotterdam a leggazdagabb varosok kozé tartoznak az egy fére
juté GDP alapjan. A viszonylag magas népstiriiség miatt azonban a gépkocsi mégsem
népszerd (ezer lakosra a dan f&varosban mindossze 208, és Rotterdamban is csak 300
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gépkocsi jut). A két északi varosban a kerékpar sokkal inkabb meghatarozd, a kerékparl
utak hossza messze a legmagasabb a vizsgalt varosok koziil. Ennek koszonhetGen a koz0
lekedési sériilések szdma is ezekben a varosokban a legalacsonyabb.

A motorkerékpar egyéni kozlekedésre haszndlhat6 az autéhoz hasonldan, a forgalom
szamara azonban kisebb megterhelést jelent, és a torlédasokon is konnyebben atjut. A leg
tobb kelet-eurdpai varosban a motorkerékpar egyelére kevésbé népszerd, mig Rotterd
damban és Lyonban ezer lakosra 177, illetve 97 motorkerékpar jut, addig Budapesten,
illetve Varsoban mindossze 9, illetve 37.

Budapest lelassult

Emlékszik még valaki arra, hogy hany aut6 volt a szikebb csalddban a rendszervaltasl
kor? Ezzel szemben hiny auténk van most? A budapestieket masfél évtizede még az
aut6hiany korlatozta az autézasban, ma a helyhiany. Ez a rész a kozlekedési folyamatok
idGsoros vizsgalatanak eredményeit ismerteti. El6szor a budapesti varosszerkezetet kozll
lekedési szempontbdl tekintjiik 4t, majd ramutatunk, hogy Budapesten a gépkocsi-kozlell
kedés fokozatosan hattérbe szoritotta a tomegkdzlekedést. Végiil a forgalmi torlédasok
kovetkezményeirdl és koltségeirdl szolunk.

Varosszerkezet és kozlekedés

Budapest az eurdpai varosokhoz hasonl6an monocentrikus szerkezetd. A gazdasagi aktill
vitds a kdzpontban koncentralddik, és a kiilsd kertiletek lakoovezetekként funkcionalnak.
Mig az V., VI., VII. keriiletekben mindossze a lakossag 9 szazaléka élt 2001-ben, addig
ezekbe a keriiletekbe jart dolgozni az Osszes tobbi kertiletbdl a munkavallalok 21 szézall
léka. A munkavéllalasi aktivitisat egy feliiletdiagramon dbrazolva, jol lathatd, hogy az
aktivitds a belvarosi keriiletekben a legerdsebb (5. dbra).

A legutolsé népszamlalas ota eltelt idGszakra csak a lakdhelyek megoszlasidnak valtol
zasara vonatkozodan allnak rendelkezésre adatok. A lakossag elvandorldsa tovabb folytal
todott, és 2005-ben mar csak a lakosok 7 szazaléka élt az V., VI., VII. keriiletekben, mig
a kiils6 keriiletek lakossadga gyakorlatilag valtozatlan maradt.

Mikdzben a kiils6 ovezetek ,,élhetébb” lakhelyet nyudjtanak, addig a belsd keriiletekbdl
torténd kikoltdzés nagyban megnoveli a lakossadg utazési igényét. Rdadasul a tdvolsig
novekedésével parhuzamosan az autéval vald kozlekedés vonzébba vélik, hiszen a tod
megkozlekedési eszk6zok hasznalata egyre bonyolultabb. A megvaltozott utazasi szokal
sokra utal a kiilvaros és belvaros kozotti ,,ingdzokat” szallité hév utaskdzonségének 19900
es évek kozepe ota bekdvetkezett drasztikus, tobb mint 20 szazalékos csokkenése (3.
tdblazat).

Az autokozlekedés fovarosi térhoditdsa és kovetkezményei

Budapesten a bejegyzett gépkocsik szdma 7 szdzalékkal nétt az 1990-es évek kozepe Ota,
és 2005-re megkdzelitette a 600 ezret. A gépkocsiszam annak ellenére emelkedett, hogy
a lakossag 12 szdzalékkal csokkent, részben demogréfiai okok, részben az agglomeracill
6ba torténd kikoltozési hullim miatt. Ennek kovetkeztében a lakossadgaranyos gépkocsill
allomény dinamikusan béviilt a f6varosban, és a vizsgélt id6szak végén ezer lakosra mar
357 gépkocsi jutott.
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5. dbra
Foglalkoztattok budapesti eloszldsa lak6- és munkahely szerint

Erkez6 dolgozok
(foglalkoztatottak
szama/km?)

1800
1600
1400

1. keriilet
III. kertilet 1200
V. keriilet 1000
VIL kerilet ) ﬂ"“ \“i“““ 800
IX. keru}et '&\\(\“‘0‘\“
) XI. keriilet \O’\\\\““‘ "‘\‘ 400
Lakoovezet XIIL. keriilet “y‘w ‘\4\\\{4\“9\\“““‘4}«‘“ 500
XV. keriilet A OO
XVIL kerillet RO e inne e 0
N AR e o
XIX. keriilet \““‘0' i““\‘ e &
XXI. keriilet \““" IIx S ERE =
XXIIL keriilet < REE _“r8 ¢
L ESE Fg~87F5 22
~ Fri2SE2g®8a
gzgiscggea”
gsagF® v
-2 Munkahely

Forras: KSH, 2001. évi népszamlalasi adatok.

A tomegkozlekedés iranti igény ezzel szemben drasztikusan csokkent (3. tdbldzat).
A hév- és a buszutasok altal megtett tavolsag (utaskilométer) tobb mint 20 szazalékkal
esett vissza, de csokkent a villamoskdzlekedés is. A metrd és a foldalatti forgalma a
vizsgélt az idGszakban gyakorlatilag stagnalt.

A f6varosi kozithalozat terhelése a forgalom novekedésétdl és az uthaldzat fejlédésé-
t6l fiigg. A fGvaros fizikai korlatai miatt az uthdlézat mindossze 2 szdzalékkal bdviilt
1994 és 2005 kozott, igy a gépkocsik térhoditasa kovetkeztében az utak terhelése egyre
intenzivebbé valt. A févarosi forgalom gépkocsi-kozlekedésébdl szarmazd novekedésé-
nek becsléséhez a BKV altal mdkodtetett autobuszok utaskilométereire vonatkozd ada-
tokbol indultunk ki. A szamitdshoz azzal az egyszertGsitéssel éltiink, hogy a lakossag
kozuti kozlekedési igényét (D,) a f6varoson beliil a gépkocsi- (D) és autébusz-kozleke-
dés (D/®) utaskilométereinek Osszege adja meg:

D, =D + D/*. ©6)

Mivel a gépkocsik esetében nem allt rendelkezésre megbizhaté adat a futdsteljesit-
ményre, ezért azt becsiilni kellett. Ehhez azt feltételeztiik, hogy a lakossig kozlekedési
igénye az atlagos 3-4 szazalék koriili gazdasagi ndvekedéssel parhuzamosan, de annél
kisebb mértékben emelkedik (g = kozlekedési igény éves novekedése).

D, =D,(1+g)". @)
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Ebbdl kovetkezden a gépkocsiutasok dltal megtett tavolsag a teljes utazasi igény autol
busz-utazassal csokkentett része.

D =D, - D/ =D,(1+g)' - D/*. €]

t

A gépkocsik esetében azt feltételeztiik, hogy a bazisévi futdsteljesitményiik 10 ezer
kilométer volt, aminek 50 szazalékat tették meg a févarosi forgalomban. A koziti forgall
lom novekedésének szadmitdsdhoz az utaskilométereket jarmud-kilométerekre szamitottuk
at, mind az autébuszok (d;*¥), mind a gépkocsik (d°) esetében:

DAB
th ' = UtAB > (%a)
t
DGK
ax =2, o)
r

ahol U/ és UK az autébuszok és gépkocsik atlagos utasszama. Mivel a kiilonb6zd tipusi
gépjarmivek méretiik és mandverezGképességiik fiiggvényében eltéré mértékben befoll
lyasoljak a forgalmat, ezért a kiilonboz6 jarmtivek esetében - az altalanos gyakorlatnak
megfelelden - kiilonboz§ szorzokat alkalmaztunk (M, = 1, M,, = 2,1), hogy egységll
jarmiben (gépkocsi) kifejezhetd mutatdt kapjunk (1asd Badalay és szerzétarsai [2003]).
Ennek alapjan a koziti gépkocsiban kifejezett forgalom egy adott évben:

d, =M, -d” + My -d’*. (10)

t t

Mivel az autobusszal megtett tdvolsag jelentdsen csokkent az elmult években, ezért az
utazasi igény novekedésének a gépkocsi-kozlekedés novekedésében kellett lecsapddnia
(4. tdblazat). A kozlekedési igény — harom forgatdkonyv alapjan (g = 1, 2, illetve 3
szazalék) - feltételezett novekedésének fliggvényében a févarosi uthaldzat terhelése 39 és
86 szazalék kozott emelkedhetett. A becslési eredmények ellenrzéséhez a Duna-hidak
forgalmanak statisztikdit is hasznalhatjuk (Monigl [2001]). Az 1994-2001 kozotti id6O
szakban a Duna-hidak terhelése 34 szdzalékkal n6tt, ami megkozelitSleg az A és B forgall
tokonyveknek megfelel§ forgalomndvekedést jelez.

Lassulo kozlekedési sebesség, csokkend forgalom

Miképpen valtozik az utazési id§, ha a gépkocsiszam ndvekszik? Az elméleti dsszefiiggél
sek alapjan konnyen valaszt adhatunk erre a kérdésre. Ha a forgalmi sirdség novekszik,
akkor a jarmidvezetSknek egyre tobb jarmid mozgéasara kell reagilniuk a vezetés soran,
gyakoribbakkd vélnak a fékezések, és az utazasi id6 megemelkedik. Ennek fényében
nem meglepd, hogy a budapesti autokozlekedés novekedése a koziti forgalom folyamal
tos lassuldséat okozta.

A COWI Magyarorszag Tanacsado és Tervez6 Kft. (COWI Kft.) minden évben, rendl
szeresen készitett felmérései alapjan a budapesti koziti jarmtivek atlagos sebessége a
reggeli és esti csucsidGszakban az 1996. évi 35,5 kilométer/6rardl 27,6-re csokkent 20030
ra. A COWI Kft. nem készitett felmérést az utébbi években, de az Eurdpai Bizottsag
adatai szerint tovabb folytatddott a kozlekedés lassuldsa, és 2005-ben mar csak 22,3
kilométer/6raval haladtak a gépkocsik. A BKV adatai szintén a forgalom lassulasat tiik0
rozik, az autdbuszok atlagos sebessége az 1994. évi 17,2 kilométer/6rardl 15,2-re csokl
kent 2005-re. Kiilondsen nagymértéki volt az autobuszok sebességcsokkenése 2005-ben,
egyetlen év alatt csaknem 1 kilométer/6ras (5 szazalékos) volt a lassulés.
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6. dbra
A budapesti forgalom sebessége (autébuszok és teljes forgalom)*
km/h km/h
17,54 - 40
17,0 - 35
16,5 - 30
16,0 - 25
15,51 - 20
15,0+ - 15

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

——- BKV autébuszok e—e Gépkocsik (jobb tengely)

* Az dbra az autdbuszok esetében a teljes menetidre kalkulalt (keringési) sebességet mutatja, mig a
gépkocsik esetében a csucsiddszaki atlagos sebességét. Budapest esetében az Eurdpai Bizottsdg adatai (2.
tdbldzat) és a BKV Rt. autébuszok sebességére vonatkozdé 2005. évi adatai kozott lényeges eltérés mutatkol
zik (Eurépai Bizottsag: 21,48 km/6ra csicsidében, BKV Rt.:15 km/6ra napi atlagos).

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

A sebességcsokkenés mértéke a belvarosi keriiletekben volt igazan kiugrd (5. tdbldl
zat). A pesti Nagykoraton beliili teriileteken a sebesség 5 év alatt 40 szdzalékkal csokl
kent, és 2003-ban mar csak 13 kilométer/6raval lehetett haladni. Osszehasonlitisként:
Londonban és Stockholmban ennél magasabb, 14 kilométer/6ra, illetve 20 kilométer/d6ra
volt a jarmiivek sebessége a csucsidében, amikor a belvarosi utdij bevezetésér6l dontés
sziiletett (Transport for London [2006], Facts and Results [2006]). A belvarosi keriilel
tekben tapasztaltnal kisebb, de szintén kiugrd, 20-30 szdzalékos volt a kiilsé keriiletek
ben a forgalomlassulas.

Mig a forgalmi siirdség novekedése a sebesség csokkenését okozza, addig nem ilyen
egyértelmd a kapcsolat a forgalom strtisége és volumene kozott. Az tthaldzat kapacitall
san beliil a sebesség csokkenésébdl fakadd forgalomcsokkenést egy ideig meghaladhatja
a forgalom strtibbé valasabol szarmaz6 forgalomnovekedés (1asd az elméleti részben az
1.c abrdt). Egy varos kozlekedési zavarainak fontos indikatora az, ha a sebességcsokkell
nés a forgalom volumenének csokkenése mellett megy végbe. Ez ugyanis azt jelzi, hogy
a forgalom volumene elérte az uthalézat kapacitasanak szintjét, ezért tovabbi forgalomi
novekedés csak hatékonyabb kozlekedési eszkozok hasznalataval lehetséges.

A forgalom volumene Budapesten megkdzelit6leg 3 szdzalékkal csokkent 2001 és 2003
kozott, ami arra utal, hogy a kozathdlozat csicsiddszaki terhelése elérte az uthal6zatl
kapacitas maximumat, és az elméleti részben bemutatott forgalmi gorbe visszahajlé szal
kaszara keriilhetett a varos (6. tdbldzat). Ez a tendencia a belvarosi és a kiilvarosi tertilel
tek kozotti sugdrirdnyd utak forgalmi adataiban kiiléndsen j6l tikrozddik. A munkahel
lyek varoskozponton beliili elhelyezkedése miatt a forgalmi terhelés a déleldtti csticsiddl
ben a varosba befelé vezet§ iranyokban, mig délutin kifelé a legerGsebb (6. tdbldzat
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5. tdbldzat
A forgalom csticsidGszaki sebessége varosi ovezetenként (kilométer/6ra)

ValtoO
74s
Szektor 1998 1999 2000 2001 2002 2003  -A478-
1ékban
(1998-
2003)
Délel6tt
A Pesten, a varoshatar és 39,0 35,0 31,5 33,0 28,9 29,8 -24
a Hungaria korut kozott
B Pesten, a Hungdria kortiton 30,8 26,8 26,0 25,8 23,2 25,0 -19
beliil a Nagykorutig
C Pesten, a Nagykortton belil 26,2 24,7 22,1 22,7 17,1 16,3 -38
D Budin, a Budai koriton belil 27,9 23,1 19,9 20,4 18,0 20,3 =27
E Budan, a varoshatar és 44,6 37,1 35,3 34,2 33,7 32,6 =27
a Budai koruat kozott
Délutan
A Pesten, a varoshatar és 40,9 36,1 33,2 34,0 32,8 32,9 -20
a Hungaria korut kozott
B Pesten, a Hungaria kordton 30,3 23,8 22,3 22,0 21,0 22,0 =27
beliil a Nagykorutig
C Pesten, a Nagykortton belil 21,9 16,4 16,5 13,5 15,3 12,8 -42
D Budan, a Budai kordton beliil 26,6 20,6 19,6 20,2 15,9 18,3 -31
E Budan, a varoshatar és 42,6 37,7 37,1 36,4 36,7 33,1 =22

a Budai korat kozott

Forrds: COWI Magyarorszdg Tandcsad6 és Tervezd Kft.

kozépsd két oszlopa). Ezekben az irdnyokban, néhany kivételtSl eltekintve, mindeniitt
erds forgalomcsokkenés volt megfigyelhetd. Bar 2003 6ta nem allnak rendelkezésre adall
tok a forgalom volumenére vonatkozdan, a forgalmi sebesség csokkenése alapjan a forl
galom volumenének is csokkennie kellett. A fentiekbll kovetkez8en a févarosi koziti
forgalom tovabbi novekedésének feltétele a gépkocsinal hatékonyabb kozlekedési eszkol

zOk hasznalata.
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6. tdbldazat
A forgalom csticsiddszaki volumenének valtozasa (2001-2003) (szazalék)

Délel6tt Délutan
Sugdrirdnyd Gtvonalak a belvarosba varosbol varosba varosbol varosba
kifelé befelé kifelé befelé
Andrassy ut-Kos Karoly sétany-

3. sz. varosi f6forgalmu tt -9.1 -13,4 -8.,9 -1,2
Attila ut-Szildgyi Erzsébet fasor-

Hivosvolgyi ut-Hidegkuti 1t -7,0 5,1 0,0 14,4
Bajcsy Zsilinszky ut-Vaci ut 3,2 -14,0 -8.,8 -5,6
Bécsi 1t 22,7 -5,5 -3,8 18,2
Gréza Péter rakpart-Arpad fejedelem

utja-Pacsirtamez§ tit-Szentendrei 1t 7,3 -25,6 -18,1 1,0
Kozraktar utca-Sorokséri ut-Haraszti ut 0,6 -10,1 -15,7 -9,1
Rékoczi ut-Kerepesi tt-Veres Péter tt-

Szabadfold 1t 1,8 -11,9 -8,3 7,7
Szt. Gellért rakpart-Budafoki ut-

Nagytétényi ut -10,6 -0,3 -10,9 3,0
Thokoly tt-Csomori at-Drégelyvar tt—

Nyirpalota 1t -1,5 -12,7 6,1 -2,3
UlI6i ut 11,0 25,4 18,0 2,5
Teljes forgalom (sugér- és koriranyt

forgalom egytittesen) (szazalék) -2,9 -3.,3

Forras: COWI Magyarorszdg Tanacsadd és Tervezd Kft.

Mennyibe keriil a févdrosi dugo?

A gépkocsi-kozlekedés térhoditasara visszavezethetd forgalmi torléddsoknak szdmos koltl
sége van (7. dbra). A megndvekvd utazasi id6 miatt csokken a munkdra és szabadidds
tevékenységekre felhaszndlhaté idékeret. Az alacsonyabb sebesség miatt a gépjarmivek
energiafelhasznildsa emelkedik, ennek hatdsira novekszik az lizemanyagkoltség, valal
mint a kornyezetszennyezés és az egészségkarosodas (balesetek, 1éguti, sziv- és érrendd
szeri betegségek stb.) mértéke is. A kovetkezSkben a gépkocsi- és autdbusz-kdzlekedés
jelenlegi koltségeibdl kiindulva adunk becslést a budapesti forgalmi torlddasokkal osszell
fiiggd kiadasokra. A becslést kizardlag az tizemanyag- és az idSkoltségre vonatkozdan
végeztiik el (a kornyezetszennyezéssel, illetve egészségkarosodassal Osszefiiggd koltsél
gek becslése kiilondsen Osszetett, specidlis szakértelmet igénylS feladat).

A 2005. évi adatok és a kordbbiakban bemutatott becslések alapjan csaknem 10 millidrd
kilométert tettek meg a févarosi utasok, aminek az tizemanyagkoltsége megkozelitSleg 100
millidrd forintra ragott (7. tdbldzat). A gépkocsi energiapazarld kozlekedési mddot jelent
az autébuszhoz képest, mert a gépkocsi-kozlekedés lizemanyagkoltsége sokszorosa volt a
buszkozlekedésének. Az utazisi id6bdl szdrmazd koltségeket a budapesti lakossag korl

//////

csonyabb, mint az utasok drabére,’ ezért a szamitasoknal azt feltételeztem, hogy az utazasi

> Ennek a legfG6bb oka az, hogy a lakosok rendelkezésre 116 idejiikknek csak egy részét toltik munkaval,
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7. abra
A forgalmi torl6dasok koltségei

Gépkocsiszdm-
novekedés

Forgalmi
torlodasok

AN

Kornyezet- Utazasi id6 Egészség- Energiakoltség
szennyezés emelkedése karosodas novekedése

id6 koltsége a bruttd bér, illetve a nyugdij 50 szazaléka. A févarosi autdbusz- és gépkocsil
kozlekedés id6koltsége megkozelitGleg 190 milliard forint volt 2005-ben.

A becslés alapjan a kozlekedés lizemanyag- és id6koltsége egytittesen a févarosi GDP
3,8 szazalékat tette ki 2005-ben. Mivel a gépjarmivek sebessége és a kdzlekedés koltsél
ge kozotti kapcsolat megkozelitden linedris mind az id6koltség, mind a benzinkoltség
tekintetében, ezért a becslésbdl a forgalomlassulds kiaddsainak nagysagrendjére is kovetll
keztethetiink. Ha a sebesség a févarosban 1 kilométer/6raval csokken, akkor az autdll
buszok és gépkocsik egyiittes utazasi koltsége megkozelitleg 10-15 milliard forinttal
emelkedik éves szinten.

Monigl és szerzdtdrsai [1999] becslést készitettek a budapesti kozlekedés teljes koltsél
gére vonatkozdan, ideértve mind az tgynevezett bels§ (kozlekedSk altal megfizetett),
mind az externdlis koltségeket. A szamitasok szerint a kozlekedés teljes koltsége az 19990
es arszinten 532 milliard forint volt (a budapesti GDP megkozelitSleg 13 szazaléka).
A gépkocsik esetében az egy utazasra jutd externdlis koltségek megkozelitGleg 168 forind
tot tettek ki 1999-ben, mig a tomegkozlekedés esetében csupan 71 forintot.

Egy sikeres forgalomszabalyozasi eszkoz - belvarosi ttdij®

A forgalom ndvekedésébdl fakadd kiros mellékhatdsokat tobb nagyvaros a gépkocsil
hasznélat dragitasaval igyekezett orvosolni az elmult években. A varosi 6nkormanyzatok
szamara szamos eszkoz all rendelkezésre a kozlekedési halozat fejlesztésétSl kezdve, a
forgalomkorlatozasokon at, a parkolasi rendszer fejlesztéséig. A kovetkezGkben egy tj
kozlekedésszervezési megoldasrdl, a belvarosi dijfizetési rendszerrdl lesz sz6. A nemzetll
kozi tapasztalatok alapjan ezzel az - egyelSre csak néhany nagyvarosban bevezetett —
forgalomszabdlyozasi eszkdzzel komoly sikereket lehet elérni a forgalmi torlddasok visszall
szoritdsdban.

maganutazdsok esetében az idSardnyos brutté jovedelem 35-60 szdzaléka, iizleti utazdsok esetében pedig
80-120 szézaléka.
% Ez a fejezet a szerz§ Heti Vilaggazdasigban megjelent irdsanak (Erhart [2006]) részletes véltozata.
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A belvarosi diffizetés céljai és megvaldsitdsa

A forgalmi torl6das a vildg nagyvarosaiban a belvarosi Ovezetek szamara okozza a legnall
gyobb problémét. A belvarosi dijfizetés bevezetésének kozponti célja dltalaban az utkill
hasznélas javitdsa, a forgalmi torléddsok mérséklése, valamint a kozlekedési beruhazall
sok finanszirozasa. Els6ként Szingapuir vezetett be dijfizetési kotelezettséget a belvarosi
ban 1975-ben. Bér a forgalmi torléddsok ekkorra méar szinte valamennyi fejlett nagyval
rosban égetd problémat jelentettek, a dijfizetés bevezetése ekkor még technoldgiai korl
latokba iitkdzott. Az Uttdrének szamitd szingaptri rendszer papiralapd volt, és az elsG
elektronikus rendszerek bevezetésére masfél évtizeddel kés6bb keriilt sor. A legnall
gyobb érdeklddést az elmult években két eurdpai f6varos, London és Stockholm dijfizel
tési rendszerének bevezetése valtotta ki. E16bbi 2003-ban, utobbi 2005-ben inditotta el a
rendszert.

A gépjarmiiveket a rendszam alapjan kamerdk azonositjdk a fizetGovezetekbe torténd
behajtaskor. Varosonként eltérG a fizetési Gvezet nagysiga, a legnagyobb teriiletd az
0sldi (64 négyzetkilométer). A legkisebb fizetési 6vezet mindossze 7,25 négyzetkilomél
ter (Szingapur), ami megkozelitSleg megegyezik Budapest V., VI., és VII. kertileteinek
egyilittes teriiletével.

A dijfizetési kotelezettség szinte mindeniitt a munkanapokra vonatkozik, és akkor is
csak a nappali id6szakra. A dij nagysdga Osloban, Szingapurban és Stockholmban
behajtdsonként 1-2 eur (250-500 forint), mig Londonban a behajtasok szdmatdl fiiggetl
lentil 8 font (2940 forint). A gépjarmivezetSk tobb fizetési mdd koziil vélaszthatnak az
sms-ben torténd fizetéstSl kezdve az internetes bankkartyas fizetésen 4t az Gjsdgarusokl
nal megvasarolhatd parkoldjegyekig. A dijbevételeket a legtobb véaros a kozlekedés fejd
lesztésére forditja.

Pdrhuzamos intézkedések

A dijfizetési rendszer bevezetése megvaltoztatja a kozlekedési eszk6zok egymashoz vill
szonyitott arat: az aut6zds megdragul a tomegkozlekedéshez képest. Kiilondsen fontos
ezért, hogy a novekvd tomegkozlekedési igény ne jarjon a szolgéaltatdsok mindségének
romldsaval, ami az gépkocsi-kozlekedés megcélzott csokkentését mérsékelhetné. Lonl
donban a dijfizetés bevezetésekor az autdbuszok férShelyét 14,5 ezer fével novelték a
csucsiddszakban, és a metrohdlozat pénziigyi forrdsait is megemelték 2 szazalékkal. Stockl
holmban 197 1j autébuszt allitottak forgalomba, 16 1ij autdbusz-vonalat 1étesitettek, és
stiritették a tomegkozlekedési eszkdzok menetrendjét. Az atszallo utasok szamara pedig
szamos Uj parkolasi zonat hoztak létre a fizetGovezetek hataran. Szingapirban szintén
kedvezményes dijazasu parkolékdzpontot épitettek ki az atszalld utasok szamara.

A méltanyossagi szempontokra tekintettel a varosok tobbségében a mozgaskorlatozotll
takat és a siirgGsségi szolgalatokat mentesitették a dijfizetés al6l. Emellett az alternativ
kozlekedési eszkdzok népszerdsitése érdekében a menetrend szerint kozleked§ autdbull
szoknak és a motorkerékparoknak sem kell 4ltalaban dijat fizetniiik. A motorkerékparQl
forgalom azonban olyan mértékben megemelkedett a szingapuri rendszer 1989-es feliild
vizsgélatdig, hogy ezt a kozlekedési eszkozt is dijkoteles korbe soroltdk. Londonban a
dijfizetési zona lakoi 90 szézalékos kedvezményben részesiilnek.
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Eredmények

A dijfizetési rendszerek tapasztalatai szinte mindentitt kedvezSek. Szingapurban a gépkol
csiforgalom kezdeti csokkenése 44 szazalékos volt (Keong [2002]). A visszaesésben elll
sGdleges szerepe volt a tranzitforgalom csokkenésének. Emellett a forgalmi problémékat
az is mérsékelte, hogy a kozlekeddk a dijfizetési idGszak elGttre, illetve utdnra iddzitették
utazisaikat, igy a forgalom eloszldsa egyenletesebbé valt.

Londonban a dijfizetési zondba behajté gépjarmiiforgalom 12 szdzalékkal, ezen beliil a
gépkocsiforgalom éves alapon 33 szazalékkal csokkent 2003-ban a bevezetést kdvetden.
Ezzel parhuzamosan a kozlekedési sebesség novekedést mutatott, az egy kilométerre esd
varakozasi id6 2,3 percrdl 1,6 percre csokkent. A buszkozlekedés a forgalom csokkenéll
sével parhuzamosan kiszdmithatobba valt, a késések szdma felére esett, és a buszok
utasainak szdma az elsd évben 37 szazalékkal emelkedett.

9. tabldazat
A londoni koziti forgalom megoszldsa (2002-2005)

2002 2003 2004 2005

Megnevezés milli6  szdza- millié szdza- milli6 szdza- milli6 sz4za-
jarmikm 1€k  jarmdkm 1€k jarmdkm 1€k jarmdkm 1€k
Minden jarmd 1,64 100 1,45 100 1,38 100 1,40 100
Négy- és tobbkerekdek 1,44 88 1,23 84 1,16 84 1,16 83
Dijkoteles 1,13 69 0,85 58 0,80 58 0,79 56
Autok 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
Teherauto és egyéb 0,07 4 0,07 5 0,06 5 0,07 5
Dijmentes 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
Autébuszok 0,05 3 0,07 5 0,07 5 0,07 5
Motorkerékparok 0,13 8 0,14 9 0,13 10 0,13 10
Kerékparok 0,07 4 0,09 6 0,09 7 0,10 7

Forrds: Transport for London [2006].

Stockholmban a prébaiddszak alatt a forgalom 20-26 szazalékkal volt alacsonyabb,
ami jelentGsen meghaladta a tervezdk elGzetes 10-15 szazalékos céljat. A varakozasi id§
ezzel parhuzamosan 30-50 szdzalékkal csokkent. A karosanyag-kibocsatds a dijfizetési
zonaban 14 szazalékkal, az egész megyében 2,5 szdzalékkal csokkent. A haldlos dldozatot
kovetel§ kozlekedési balesetek az els§ becslések alapjan 5-10 szazalékkal csokkentek.

Vidrosvezetési politika

A legtobb véarosban a kozlekedési helyzet romlésa a kozvélemény-kutatdsok alapjan egyl
re inkdbb fontos problémat jelentett a lakosok szdmara. A dijfizetés azonban szdmos
érdeket sért, ezért a varosvezetSknek a politikai kockazatokat is mérlegelniiik kellett az
intézkedéseket megeldzden. A kiilonboz6 jovedelmd rétegeknek eltéré mértékd megterl
helést jelent a dij, és azok kényszeriilnek tomegkozlekedésre véltani, akik szamara a dij
til magas az autés utazas kényelméért. A dijfizetési bevezetéshez 0sszességében varosl

vezetdi elkotelezettség €s tarsadalmi konszenzus sziikséges. London esetében az intézke-
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dések sikerét bizonyitotta utélag a dijfizetés tarsadalmi elfogadottsdga, valamint a bevell
zetéséért harcosan kiallo polgarmester, Ken Livingstone djravalasztasa.

Stockholmban a varosi tanacs 2003 juniusidban fogadta el a rendszer prébatizemeltetél
sére vonatkozd javaslatot. Egy évvel késGbb a svéd parlament jovahagyta a dijfizetésre
vonatkoz6 torvényt, majd a probarendszert 2005 augusztusatol tobb lépésben vezették
be. A végsd bevezetést a 2006. szeptember 17-ei valasztasokkal egyszerre megtartott
népszavazas tdmogatta, majd oktéberben a svéd kormany jovahagyta a dijfizetési rendd
szer allanddva tételét.

Réviden a budapesti megvaldsithatosdgrol

A terjedelmi korlatokra tekintettel jelen tanulmanynak nem célja a belvarosi dijfizetés
budapesti megval6sithatosaganak részletes vizsgalata. Ennek ellenére célszerd roviden
Osszefoglalni a kérdéshez kapcsol6dd legfontosabb szempontokat és az eddigi tanulmal
nyok eredményeit.

A forgalom sebessége Budapest belvarosdban jelenleg mar alulmulja a dijfizetési rendll
szereket bevezet§ varosokra jellemzd szintet, igy a dijfizetési rendszer févarosi bevezel
tése pozitiv hatdst gyakorolhatna a kozlekedési viszonyokra. Egy kiprobalt technologia
atvételének kiadasai altalaban alacsonyabbak a kifejlesztés koltségeinél, ezért Budapest
az 1uttdrd varosokhoz képest alacsonyabb megvaldsitasi koltségekkel szamolhat.

Természetesen az intézkedések sikeres végrehajtdsanak szamos feltétele van. A féval
rosi és orszagos Uthdlozat legfontosabb keresztezGdései a belvarosban taldlhatdk, ezért a
kozponti teriileteket elkeriil§ korirdnyt uthilézat tovabbi bdvitse elkeriilhetetlen. A dijfil
zetés kérdésének budapesti aktualitasat noveli, hogy az M0-as korgyird keleti szektorall
nak befejezését kovetden a tehergépjarmi-forgalombdl szarmazo terhelés jelentGsen csokl
kenhet, kiilonosen a bels§ korirdnyud ttvonalakon.

A bevezetést megeldzden a tomegkozlekedés fejlesztése sziikséges, ami atmenetileg
noveli az allami kiaddsokat. A nemzetkozi tapasztalatok alapjan azonban a dijfizetés a
tomegkozlekedés atfogd fejlesztése nélkiil megvaldsithatd, és a gépkocsiforgalom kivald
tasara elégséges az autdbusz-haldzat és parkolasi rendszer fejlesztése.

A budapesti megvalosithatosag kérdéseivel két részletes tanulmany foglalkozott az elll
mult években. Pdpay és szerzotdrsai [1992] a londoni dijfizetési rendszer kidolgozasadnak
idején vizsgéltak a kérdést. A tanulmany - a kiilfdldiekhez hasonldéan - amellett érvel,
hogy az autéhaszndlat korlatozasa elkeriilhetetlen, és a fizetSrendszer egyik hatékony
eleme lehet a varosi kornyezet és forgalmi koriilmények javitdsdnak. A szerz6k felhivjak
a figyelmet a megvaldsitishoz sziikséges legfontosabb tarsadalmi-gazdasagi és kozlekel
désfejlesztési feltételekre is, ideértve a varosi uthal6zat, kozlekedésiranyitas és a tomegl
kozlekedés fejlesztését.

A Transman Kft. 1999-ben készitett tanulmanyanak (Monigl-Berki [2001]) modellszall
mitasai alapjan a Nagykoruton beliili teriiletekre vonatkoz6 dijfizetés bevezetése kovetll
keztében az induld, illetve érkezd forgalom megkozelitGleg 4 szazalékkal csokkenne.’
Ezen beliil a gépkocsiforgalom 40 szazalékkal mérséklddne, ami a Szingapurban (44
szazalék) és Londonban (33 szdzalék) tapasztalttal megegyez§ nagysigrendet jelent. A gépll
kocsiforgalom csokkenését a szamitasok alapjan a tomegkdzlekedés (8 szazalék), illetve
a gyalogos- (2 szazalék) és kerékparos (3 szazalék) forgalom ndvekedése ellenstlyozni.
Nem utolsdsorban a dijfizetésbSl 1995-6s aron 7 millidrd forintos éves bevétel szarmaz

7 A tanulmany 25 forintos, 1995-6s aron két buszjegy aranak megfelel§ dijjal szamolt, amit a Dunal
hidakon torténd athaladasok, illetve a belvarosba torténd behajtas utan kellett volna fizetni.
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na. A tanulminy emellett felhivja a figyelmet arra is, hogy a dijfizetés bevezetéséhez
elkeriilhetetlen a kiilsG ovezetekben az elkeril§ utvonalak fejlesztése.
A megvaldsitashoz a févarosi lakosok, illetve a févarosi kozlekedésért felelds dontés

hozdk tdmogatéasa is sziikséges. A nemzetkozi tapasztalatok alapjan a dijfizetés lakossagi

megitélése folyamatosan javul, de ehhez elengedhetetlen a kozvéleménnyel torténd fol
lyamatos konzulticid, valamint a jol el6készitett kampanyprogram.
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