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1. Bevezetés

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

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

A legtébb eurdpai nagyvarosban lazasan keresik a tulzott varosi forgalom csillapitasanak, a
forgalmi torlédasok, dugdk megszintetésének lehetéségeit. A legsikeresebbek azok a
varosok, ahol atfogd, a varoskornyékre is kiterjedd kozlekedésfejlesztési elképzeléseket
dolgoztak ki, amelyek szoros kapcsolatban vannak a tagabb varosi térség stratégiai
fejlesztési elképzeléseivel, azok integrans részét képezik. Az innovativ szemléletli varosok
kozll széleskorl ismertsegre tettek szert azok (London, Stockholm), ahol sikerrel vezették
be az egyéni gépjarmi-kdzlekedés visszafogasanak legkdzvetlenebb mddszerét, a behaijtasi
dijat, nagy figyelmet forditva arra, hogy ez a radikalis eszkdz jol beilleszkedjen a varosi
forgalom-menedzsment egészébe, a tobbi eszkézzel harmonikus egységet alkosson. Kevés
hir érkezik azonban azokrél a varosokrdl, ahol tudatosan elkerilik a behajtasi dij
bevezetését, és mas eszkdzoket alkalmaznak, illetve ahol a behajtasi dij koncepciojanak
elfogadtatasa valamilyen okbdl nem jart sikerrel.

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

' A modal-split a kdzOsségi és az egyéni kozlekedés részaranyat jelenti.
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A Varoskutatas Kft munkajanak célja tehat az, hogy javaslatokat fogalmazzon meg a
kozlekedési krizis enyhitése érdekében Budapest kdzlekedési rendszerének integralt
fejlesztési lehetéségein belll egy elemre, a behajtasi dijra (dugddijra) koncentralva. Habar a
behajtasi dij kiemelten keril elemzésre, mindvégig szem elétt marad az a tény, hogy ez csak
egyike a szabalyozasi eszkdzoknek, tehat a varosi kdzlekedés globalis problémainak csak
egy részét képes kezelni, mikdzben szamtalan tovabbi korlatozé és 6sztonzé elemmel kell
O6sszhangban lennie ahhoz, hogy jol szolgadlja a nagyvarosi kozlekedés fenntarthato
fejlesztését.

A megbizas koncepcionalis jellegl munkara ad lehet6séget, amelynek lezardsat kévetben
kerulhet majd sor részletesebb, adatokkal alatamasztott modellezésre, megvaldsithatdésagi
tanulmany készitésére.

Jelen tanulmany a munka elsé fazisat zarja le. Ebben el6szor attekintésre keriilnek az
innovativ eurdpai varosok altal alkalmazott megkoézelitések. Ezek kritikai elemzése alapjan
kerllnek leszlirésre azok az elemek, amelyek megfontolasra érdemesek, itthoni adaptalasra
szamitasba johetnek. A tanulmany masodik felében kerlinek megfogalmazasra a mai
budapesti helyzetre vonatkozé els6 elemzések és koncepcionalis elképzelések. Ebben a
részben is a motorizalt egyéni kdzlekedés korlatozasa fogja a f6 figyelmet kapni, az erre
vonatkozé elképzelések azonban tovabbra is beagyazédnak a varosi térség egészének a
stratégiai fejlesztéseket is figyelembe vevd kdzlekedésfejlesztési koncepcidjaba.

A masodik fazisban, 2008 marciusara készil el a végtanulmany, amelynek célja egy
Budapestre alkalmazhaté behajtasi dij rendszer koncepcidjanak, fébb paramétereinek
meghatarozasa, egy foldrajzi szektor vonatkozasaban részletesebben bemutatva a
javaslatot.

1. A bevezet6 utak egyik egérutja. A torlodas mindennapos, az egyéni kozlekedés a kozosségit
is hatraltatja. (Foté: Ekés Andras)
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2. Varosi térségek kozlekedésfejlesztése a fenntarthatésag
jegyében — eurépai tanulsagok

A novekvd energiaproblémak és a klimavaltozas (globalis felmelegedés) hatasara az utébbi
években névekszik a figyelem a nagyvarosi kozlekedés problémai irant. A varosi kozlekedés,
kiléndsen ennek az egyéni motorizalt formaja az energiafelhasznalasnak és a széndioxid
kibocsatasnak egyarant jelent6és hanyadat teszi ki. Az eurdpai varosok legtdbbjének vannak
atfogo, a varoskornyeékre is kiterjed6 elképzelései a kozossegi kdzlekedés, tovabba az egyéb
nem-motorizalt koézlekedési formak (pl. kerékparozas) fejlesztésére. Fontos tanulsag
azonban, hogy a motorizalt egyéni kdzlekedés ,nehéz ellenfél”: mig az arak emelésével pl. a
ftési, vagy vasarlasi szokasokat hatékonyan lehet befolyasolni, az lzemanyagarak emelése
és a kozOsségi kozlekedés javitasa altalaban egydttesen sem elég arra, hogy az
autdhasznalat jelent6sen csdkkenjen, kllondsen olyan orszagokban, ahol a gépkocsi
tulajdonlasa és hasznalata statuszszimbdlumnak tekinthetd.

Ko6z0s eurdpai tapasztalatnak tekinthet6 tehat az, hogy a nagyvarosi térség mobilitasanak a
fenntarthaté fejl6édés iranyaba vald befolyasolasa elkeriilhetetlenné teszi a szabalyozo,
korlatozé tipusu beavatkozasokat az egyéni autdhasznalattal kapcsolatban. A
kovetkez6kben el8szor az ilyen iranyu elképzelések alapvetd formait tekintjik at, elsésorban
az Eurdpai Bizottsag dsszegz§ kiadvanyaira (pl. EB, 2007) tamaszkodva.

2.1 A teriilethasznalat és a kézlekedés koordinacidja

A varosi kozlekedési problémak hosszabb tavon csak a teriilethasznalattal
koordindltan enyhitheték. Az egész varosi térségre kiterjedd varostervezésnek nagy
szerepe lehet abban, hogy kiildénbdzé kdzlekedési igénnyel jard Uj fejlesztések (pl. a nagy
szallitasi és forgalmi igényi bevasarlokézpontok, az uj munkahelyek illetve lakéhelyek) hova
telepulnek és mennyire megkozelithetéek kozosségi kdzlekedéssel.

A teljes, morfologiailag 0©sszefliggd varosi térségre (agglomeraciés Ovezetre) kell
érvényesiteni a kdvetkez6 alapelveket.

- Uj ingatlanfejlesztéseknek kizardlag j6 kozdsségi kozlekedéssel ellatott teriileteken
vald engedélyezése (illetve a kozosségi kozlekedéssel nem ellatott terlileteken
torténd fejlesztések megadodztatasa), illetve a kozdsségi kozlekedés teriletre
vezetése.

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

- Meglévd kotottpalyas vonalak allomasainak modernizalasa, Uj funkciokkal valo
ellatasa, az allomasok kornyékének rendbehozatala.
Az Uj ingatlanfejlesztésekben a kis tavolsagu struktirak aranyanak névelése

- Az U] ingatlanfejlesztésekben a kilonb6zd funkcidk keverése, ami szikségtelenné
teszi a (lakohely és munkahely k6zo6tti) gépkocsi-hasznalatot.
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Nem motorizalt kézlekedési formak feltételeinek javitdsa, informaciés és design
elemekkel valé tamogatasa, kapcsolddo kdzlekedésbiztonsagi paraméterek javitasa.
Az U] ingatlanfejlesztések gépkocsi vonzo hatasanak csokkentése.

Autémentes Uj fejlesztések tamogatasa (ahol a bekoltdéz6k nyilatkoznak arrdl, hogy
autét nem fognak hasznalni, és ezt a parkoldhelyek szamanak minimalizalasa is
erdsiti).

Toémegkozlekedéssel jol ellatott terlleteken a parkolasi lehetéségek szikebben vald
megszabasa, példa erre az ,ABC elv”:

o Ahol a tdmegkdzlekedési halézat sirid, ott kevés parkolohelyet Iétesitenek,
ezek az A lokaciok;

o Ahol a tdmegkdzlekedési megkdzelités és az autdkkal vald elérhetdség is o,
ott a parkoldhelyek szamat kissé lehet csOkkenteni, ezek a B lokaciok;

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

Ez a megkozelités elsésorban nem a P+R rendszer(i parkolasra vonatkozik.

120/

1] freif?

2. Integralt, intelligens parkolas-menedzsment Miinchenben. Az elérési tutvonalat és a szabad

féréhelyek szamat folyamatosan nyomon lehet kévetni.

A gépkocsihasznalat korlatozasa

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

- Meglévé utfellletek autdk altal hasznalt részének mas célokra valé atadasa (ennek
szokasos formaja az utszéli parkolas megtiltdsa a parkolas mélygarazsba vagy
parkoléhazba terelésével, és az igy felszabadulé teriilet atadasa tomegkdzlekedés,
buszsav, kerékparsav, stb. céljara).

2.2 A k6z6sségi kbzlekedés fejlesztése

Ezt az 6nmagaban is nagyon tag témakort jelen tanulmanyban csak az egyéni
gépkocsihasznalat korlatozasaval val6 dsszefliggésében érintjik.

Uj villamosvonalak (vagy light-rail, tram-train) létesitése (vagy meglévék meguijitasa, Ujra
hasznalatba helyezése) a felszini forgalom teljes atrendezésének, a gépkocsiforgalom
drasztikus csokkentésének lehet8ségét jelenti. Parizsban egy szinte varosi autépalyaként
funkcionald korgy(rl (Périphérique) csillapitott forgalmd varosi bulvarra alakitasanak
eszkdze volt a villamos létesitése (egyutt az utpalya beszlikitésével, kerékparsav és
gyalogostertiletek |étesitésével).

3. A legujabb parizsi villamos (T3), vonala, amely egy tobbsavos korgytiri kozepén épiilt meg.
(www.ratp.fr)

Mas varosokban a kapacitas felsé hatérat elért buszvonalak helyére kerll villamos, megint
mashol a buszvonal Gizemeltetése valik kdrnyezetbaratta gaziizemi buszok, vagy alternativ
— innovativ hajtdsrendszeri jarmlvek beallitasaval.
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4. Nancy, innovativ megoldas a villamos és a trolibusz 6tvozésére. (www.railfaneuope.net —
Claudia Wolf)

A kotottpalyas kozlekedés fejlesztése szamos mas innovativ megoldassal parosulhat, mint
pl. a tavolsagi és helyi kotottpalyas kozlekedési rendszerek kozti atjarhatosag, a kotottpalyas
kozlekedés elbnyben részesitése. Nagy szerepe lehet az egységes és innovativ
tarifarendszernek agglomeracios és régios szinten.

2.3 A motorizalt kozlekedés csillapitasa

A kulcs a varos kozponti terlleteinek megkdzelithetéségén belll az autd szerepének
csokkentése: a csillapitott terlileteken megsziinik az auté els6bbsége, alarendelédik a tobbi
kozlekedési formanak. A vérosi térség uthalézatat vildgos hierarchidba kell szervezni, és
megklldonboztetésének design elemekkel valé kiegészitése, hogy a hasznaldok szamara
vilagosabba valjanak az eltér6 szabalyok. A hierarchia alsébb kategdriaiban lévé utakon
lehetéséget kell teremteni a sebesség kiilonb6z6 modszerekkel vald csdkkentésére. Egyes
eurdpai varosokban mar a teljes uthalézat 70-80%-ara Kkiterjesztették a 30 km-es
sebesseégkorlatozast és az ennek betartasat el6segitd fizikai elemek rendszerét. Vannak
példak arra is, hogy a varosok a lakédvezetnek minésitett terlletek teljes egészére
érvényesitik ezt a korlatozast. Az atmené gépkocsiforgalomtél ily moédon visszanyert
terlleteket természetesen azonnal vonzéva kell tenni a kdrnyezetbarat kdzlekedési formak
szamara.

A motorizalt kozlekedés csillapitasa térségi méretekben célszerlien Osszekapcsolddik a

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

10
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2.4 Varosi uthasznalati dij

Az uthasznalati dijat azoknak kell fizetnilk, akik a varos egy meghatarozott teriiletére sajat
gépkocsival akarnak behajtani. Céljait tekintve két rendszer kulénbdztetheté meg:

- Pénzigyi szempontu utdij: a cél bevétel generdlasa egyes fejlesztések
finanszirozasara, nem pedig a gépkocsihasznalat befolyasolasa (Oslo, Trondheim)?.

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

o Behajtasi di;: az ,uthasznald fizet” elv alapjan meghatarozott
id6intervallumban fizetni kell a behajtasért (London, Stockholm). Az autésok
egy része el fogja kerilni a helyet vagy a magas ard behajtasi id6-
intervallumot, modositva utazasanak helyét vagy idejét, vagy mas utazasi
eszkdzt hasznalva.

o Koérnyezeti dij: a ,szennyez6 fizet” elv alapjan (amely a gépkocsikdzlekedés
externdlis hatasainak az arakba valé beépitését jelenti) az uthasznaldk
megfizetik utazasuk légszennyezeési, klimavaltozasi és zajkeltési hatasainak
ellenértékét. A dij hatdsara az utazasi szokdsok mddosuldsa varhato,
csokkentve, illetve a kevésbé koérnyezetszennyez6 formak felé tolva az
utazasokat.

Optimalis esetben a szabalyozasi szempontu utdij meghatarozhaté oly moédon, hogy
egyszerre vezessen a torloddsok csokkentéséhez és a kdrnyezeti hatasok javitdsahoz, mivel
ezek nem ellentétes szempontok, habar eltér6 kiindulasi pontot jelentenek. Ebbél a
szempontbdl London tapasztalatai fontosak: az 1577 négyzetkilométeres Nagy-London
terlletén eredetileg, 2003-ban csak 21 négyzetkilométeres bels6é térségben bevezetett
behajtasi dij ugyan lényegesen javitotta a kozlekedés folyamatossagat, csokkentette a
karosanyag-kibocsatast, azonban nem jart érezhet6 javulassal a levegd minéségét tekintve.
A tanulsagok alapjan London megnévelte a behajtasi zona terlletét, bevezette a dij
differencialasat a jarmi koérnyezeti paraméterei alapjan és tervezi egy joval nagyobb
kiterjedésl ,alacsony kibocsatasu zona” bevezetését, amelybe a szennyez6 jarmivek nem
hajthatnak be.

A varosi uthaszndlati dijrol eddig rendelkezésre all6 tapasztalatok szerint kiléndsen a
szabalyozasi célu utdij jarulhat hozza a varosi kdzlekedés fenntarthatobba tételéhez. Az utdij
onmagaban nem csodaszer, mas kozlekedési beavatkozasokkal egyltt alkalmazva azonban
jelentds kornyezeti hatasokat lehet elérni, nem beszélve a bevétel generald hatasrél, amely
noveli az egyeb, kdzdsségi- és kerékparos kozlekedés fejlesztd, autos kdzlekedés-csillapitd
eszkdzdk alkalmazéasanak lehetbségeit.

Kulon figyelemmel kell lenni egy ilyen rendszer ,egyenl6ségi’ hatasaira, vagyis azoknak a
kozlekedési lehetéségeire, akiknek az eddigi autdhasznalata az utdij bevezetése utan
nehezebbé, korlatozottabba valik. A kozbsségi kozlekedés kapacitdsainak novelése
elengedhetetlen, és segithet ezen egyenléségi hatasoknak a mérseéklésében.

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

2 Ezen varosokban a korai, 80-as évekbeli bevezetés idészakaban még nem a kérnyezeti szempontok vezettek az
utdijszedéshez.
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- A varosi térség parkolas-szabalyozasi rendszerével, kilonds tekintettel a behajtasi
Ovezeten bellli és a kordont kivilrél dvezb térség parkolasi szabalyaira.

- A kodzOsségi kdzlekedési rendszerrel, amelynek csucsidészakban is képesnek kell
lennie a gépkocsit feladdk megndvekedd mobilitasi igényeinek kielégitésére. Kilon
tekintettel kell lenni azokra az alacsonyabb jovedelmi haztartasokban él6kre, akik a
k6zbsségi kozlekedési lehetbségektdl tavolabb laknak, szamukra mas eszkdzdkkel
kell elérhetdbbé tenni a k6zOsségi kdzlekedést.

- A terlilet-hasznalati politikaval: a kilsé terlletekre kidolgozott telek- és adopolitikaval
kell megeldzni azt, hogy a varos bels6 terlletén bevezetésre kerllé behajtasi dij a
zénan kivll felgyorsitsa a varos szétteriilését azaltal, hogy kereskedelmi egységek,
irodak a zénan kivilre koltéznek a behajtasi dij megfizetésének elkerilésére.

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

Optimalis esetben az utdij nagysaga fligg a behajtasi terileten bellil megtett Utvonal
hosszatdl és a jarmi koérnyezeti kategériajatol, esetleg a szallitott utasok szamatoél. Az utdijjal
szembeni elvarasokat realisan kell meghatarozni, mert ezekt6l nagymértékben fiigg az
alkalmazandd rendszer, amely Iényegesen kiildonb6z6 bonyolultsagu és koltségi lehet a
kiépitettségtdl és a technikatol fliggden.

5. A bevezet6 utakon a legtobb gépjarmiiben egyediil utaznak, az autéhasznalat
optimalizacidjara val6 térekvés ma még nem elégséges szempont.

A szabalyozasi célu utdij bevezetése az érdekeltek széles korével vald egyeztetés utan
képzelhetd csak el. Transzparens rendszert kell kiépiteni a bevételek kimutatasara és
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kozlekedési célu visszaforgatasara. Jol atgondolt kommunikacios és marketing stratégiat kell
alkalmazni a rendszer elényeinek bemutatasara, a varosi lakossaggal és az uthasznalatban
erdekelt szervezetekkel valo elfogadtatasara. A lakossag nagyobb hanyadat meg kell tudni
gy6zni arrol, hogy az utdij elkerllhetetlen a varos belsé terlleteinek élhetébbé tétele, és a
kozOsségi kozlekedés fejleszthetésége érdekében.

A tapasztalatok alapjan javasolhaté az utdij lépésrdl |épésre torténd bevezetése, egyszeriibb
és konnyen megérthetd rendszerrel kezdve (pl. idében nem valtozo dij), amely késébb ker(l
finomitasra, pl. id6beni differencialasra, a jarmi kornyezeti kategoriaba tartozasanak, vagy
éppen az utasok szamanak figyelembevételére.

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

2.5 Parkolas-menedzsment

A varosi parkolaspolitikanak nagyon eltér6 igényekkel kell szembenéznie, amelyek
kalénbdznek a gazdasagi aktivitas (lako, keresked6, szallitd, Ugyet intézd, stb.), az idészak,
a varoson bellli hely és még sok mas tényez6 mentén. A parkolas megfelelé szabalyozasa
kulcsfontossagu tényezé a varoson bellli forgalom korlatozasa és az eszkdzvaltas iranti
érdekeltség megteremtése szempontjabdl egyarant.

A parkolasi politika kidolgozasanal érdemes figyelembe venni a kdvetkezdket:

A parkolas szabalyozasa egységes rendszerben, a varoskornyékre (funkcionalis
varosrégiora) kiterjedéen toérténjen.

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

- Az igények kielégitésére a kinalat minden lehetséges fajtajat szamitasba kell venni
(k6zOsségqi, illetve magantulajdonu, utcai, mélygarazs, parkoldhaz, stb.).

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

- A parkolas-politika sikere nagyon erésen fiigg az ellenérzés hatékonysagatol.

A parkolas-politikanak eltéré célokkal kell rendelkeznie a kilonb6z6 igényld csoportok
vonatkozasaban.

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

- Az ingazokat arra kell 0sztdndzni, hogy minél kevesebbet terheljek autés
kdzlekedéssel a varost. A belsd részeken lévé munkahelyek esetében a parkolasi
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lehetéségeket szikiteni kell, és megfeleld helyeken [év6, elérheté aru P+R
lehet8ségekkel kell az ingazok szédmara a kdzdsségi kozlekedés igénybevételét
vonzéva tenni.

- A belvarosi munkahelyeket a foglalkoztatottak szamara egyéni utazasi tervek
készitésével és az ingazoknak fenntartott parkolohelyek megaddéztatasaval kell arra
késztetni, hogy dolgozdik szamara az alternativ utazasi lehet6ségek valjanak
vonzobba. (Hollandiaban az ABC politika keretében a kézdsségi kozlekedéssel jol
ellatott terlleteken er6sen korlatozzak az egy munkavallaléra megengedett
parkoléhelyek szamat.)

A parkolas-politika céljaihoz meg kell keresni a legjobban megfelel6 eszkdzoket és ezeket
rugalmasan kell valtoztatni a kereslet-kinalat megvaltozasa esetén. Sok varosban példaul
kedvezményes az alacsony szennyez6anyag kibocsatasu autok parkolasa. A varoslakédk a
lakdhelylk kozvetlen koérnyékén altaldban kedvezménnyel parkolhatnak. Nagy a
valtozatossag a parkolas id6étartamanak megvalasztasaban és abban, megengedett-e ennek
lejaratakor Ujabb jegy valtasa.

2.6 Varosi teherforgalom, szennyezé jarmiivek behajtasi
korlatozasa

Eurdpai varosokban sok tapasztalat halmozddott fel a kis kibocsatasu és kis zajhatasu
jarmivek elterjedésének 0Osztonzésével kapcsolatban, ezekkel azonban itt most nem
foglalkozunk részletesen.

A téma masik oldala a kdrnyezeti kritériumoknak nem megfelel§ jarmivek, illetve a nagy
tehergépjarmivek varoson bellli forgalmanak korlatozasa, vagy a behajtas és varoson belili
mozgas kuléon medfizettetése. Ez a témakdr egyre fontosabba valik, mivel a fogyasztasi
cikkek és egyéb aruk el6allitdi a globalizacid tendenciainak megfeleléen a raktarak
szamanak koézpontositasara, a készletek minimalizalasara térekednek, amely kereskedelmi
innovaciok viszont a készaruk nagyobb szallitasi igényében csapddnak le.

A kornyezeti kritériumoknak nem megfelel6 jarmivek forgalmanak szabalyozasat kézvetlendl
Osztonzik az EU-nak a levegdé mindségével kapcsolatos kotelezd elbirasai. Ezek betartasa
erdekében egyre tobb varosban vezetik be az ,alacsony kibocsatasu zoénakat” (low
emmission zones, LEZ), amelyek a szennyez jarmlvek kizarasanak hatékony modszerét
jelentik. A szigoru rendelkezéseket a lobbi-erejében erds teherszallitasi szektor altaldban
er6sen kifogasolja, és valdjaban csak velik egyuttmiikédésben lehet olyan szabalyozast
kialakitani, amely inkabb pozitiv kdvetkezményekkel (pl. a jarmipark modernizalasa, a
logisztikai rendszer hatékonyabba tétele) jar, semmint kizardlag a szallitasi dijak drasztikus
emelkedésével.

A levegd mindsége, illetve a zajhatas oldalardl kiinduld, tehat kérnyezetvédelmi indittatasu
szabalyozasok, korlatozasok nagymértékben jarulhatnak hozza a varosi torlodasok
enyhitéséhez is, noha vilagosan latni kell a kérnyezetterhelési dij és a behajtasi dij eltérd
célrendszereit és eszkozeit.

A kdrnyezeti kritériumok 6nmagukban tobbfélék, ezért a szabalyozdsnak térekednie kell arra,
hogy a levegé minésége (PM,, és NO, koncentracio mértéke), a zajhatas és a széndioxid
kibocsatas mindegyikének csdkkentésében hatékony legyen. Egyuttal azonban tgyelni kell a
Kdzdsségen bellli kereskedelem indokolatlan korlatozasat szabalyozé EU-s el8irasok
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betartasara is. Ezekkel 6sszevetve kell tudni bizonyitani, hogy az alkalmazott el6irasok
(behajtasi  tilalom,  kornyezetterhelési dij) szlkségesek, aranyosak és nem
megkulénboztetbek.

A tapasztalat azt mutatja, hogy érzékelhet6 hatas eléréséhez nagy teriletre kell bevezetni az
»alacsony kibocsatasu zénat”. Ez példaul London esetében azt jelenti, hogy a behajtasi dij 21
négyzetkilométeres terlletéhez képest (ami a mostani kiterjesztéskor 42 négyzetkilométerre
nétt) a LEZ teljes Nagy-Londont le kellene fedje, melynek nagysaga 1577 négyzetkilométer.

2.7 A kozlekedési attitiidbk befolyasolasa

A varoslakok kozlekedési szokasai jelentés mértékben fliggnek az emberek attitlidjeitél,
viselkedési preferenciaitdl. A legujabb eurdpai varosi kdzlekedési politikdk a korabbiaknal
joval nagyobb jelentéséget tulajdonitanak a kozlekedési szokasok befolyasolasanak, amelyet
,SZoft" eszkbdzokkel lehet elérni: utazasi tervek készittetésével, a kdzosségi kozlekedés
népszerUsitésével, mobilitasi kézpontok kialakitasaval, a gépkocsik kd6zds hasznalatara,
megosztasara vonatkozo 6sztdnzOkkel, a tavmunka és tavkonferencia propagalasaval,
otthonrdl torténd vasarlas elésegitésével.
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R Bus Mt Tramwe ay Mo il Adroports
@ o ajouter & mes horaires fauaris
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6. Valés idejil adatokon alapulé utastajékoztatas interneten keresztiil a parizsi RER halézaton.
(www.ratp.fr alapjan).

A felsorolt eszk6zok igen hatékonyak lehetnek a varoslakék egy részének az autérdl vald
leszoktatasaban, dnmagukban azonban nem oldjak meg a varosi kdzlekedési problémakat,
kilonds tekintettel arra, hogy a pozitivan reagalok helyét hamar elfoglaljak mas autosok az
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utakon. Ezért a szoft eszkdzdket mindig csak mas, a kozlekedési kapacitasokat valdban
csokkentd eszkdzokkel egyltt érdemes alkalmazni.

Hatékony modszer az egyéni utazasi tervek készittetése a munkahelyeken, iskolakban vagy
lakdOvezetekben. Az autdhaszndlat alternativainak feltarasan felll az ilyen tervek alapjan ki
lehet alakitani a nem motorizalt kozlekedésre vald atallast 6sztonz6 rendszereket,
amelyekben a helyi 6nkormanyzat a munkaltatdkon keresztil és az 6 segitségukkel
hozzajarulast adhat az autét feladok k6zosségi kdzlekedési koltségeinek megfizetéséhez. A
legtobb nyugat-eurdépai kdzlekedési szovetség és kozlekedési cégek internetes oldala mar
rendelkezik on-line utazasszervezével, amely akar valds idejl adatokra épitve képes egyéni
menetrendet Osszedllitani, akar pedig teljes, el6re tervezett utazasi rendet allit dssze
szamtalan, a felhasznalo altal meghatérozott paraméter figyelembe vételével.
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7. Egyéni menetrend kivonat a Bécs-kornyéki kozlekedési szovetség (VOR) honlapjarol. Térkép
alapjan kivalasztott pontok ko6zotti leghatékonyabb utvonalat jeloli ki, és ajanl hozza k6z6sségi
kozlekedési eljutast. (www.vor.at alapjan)

2.8 Zold kényv — A varosi mobilitas dj kultaraja felé (2007)

Az Eurdpai Bizottsag altal kiadott Zold kényv az elsé olyan, a nagyvarosi mobilitassal
foglalkozé uniés dokumentum, amely a globalis klimavaltozas és a fenntarthaté fejlédés
szemsz0gebdl vizsgalja az Eurdpai Unio felel6sségi korét, a beavatkozasi lehetéségeket. A
Z6ld kényv 2007. szeptemberben jévahagyott valtozatat széleskorli szakmai és tarsadalmi
egyeztetések el6zték meg, és hasonléan tarsadalmasitott folyamatban fog a 2008-ra
tervezett intézkedési terv elkészuini.

A mobilitasi problémakat témacsoportonként vizsgald dokumentum célja, hogy innovativ

eurdpai példakon és sikeres szakmapolitikai iranyelveken keresztll 6sztondzze a tagallamok
varosait egy Uj mobilitasi kultdra iranyaban.
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Az eurdpai unio varosi kozlekedésrél szélo zold kbnyve szerint ,a varosi és nagyvarosi
kérnyezetben a kozlekedési dugok jelensége az egyik legégetébb probléma”. Tisztaban kell
lenni azzal, hogy ,nem létezik egyetlen megoldas a kozlekedési dugok csokkentésére”, de
szamos modszer létezik a helyzet javitasara. ,...a személyautd hasznalatat kivaltd
lehetéségeket [...] vonzdva és biztonsagossa kell tenni. Lehetdve kell tenni, hogy a polgarok
a kuldnb6zd kozlekedési modok kozotti hatékony kapcsolatok révén optimalisan
szervezhessék meg kozlekedésuket.”

A dokumentum a meglévé infrastruktira jobb kihasznalasa iranyaba tett Iépésként értékeli a
varosi behajtasi dijakat. Megitélése szerint ,A varosi utdijszedési rendszerek [...] kedvezd
hatasunak bizonyultak, mert csdkkentették a kozlekedési dugdkat.” A helyi kozlekedési
korlatozasokat és a varosi utdijakat helyi szinten eredményesnek itéli, ugyanakkor
megjegyzi, hogy célszerli lenne lépéseket tenni a kedvezményrendszerek és a technikai
megoldasok 6sszehangolasa iranyaba, mert maskulonben az eltéré6 modellek az eurdpai
léptékl mobilitas gatjat jelenthetik. Kitér arra is, hogy az eurdpai szintli egységes jarma-
nyilvantartas segitené a kulféldi jarmivek dijainak behajtasat.
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3. Kulfoldi példak a varosi utdijra

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

A vildgban egyel6re viszonylag kevés olyan varos van, ahol kimondottan a kdézlekedési
krizisben résztvevéket, annak okozéit ,adéztatjgak meg”, azaz behajtasi dijat kell fizetni a
varosha vagy a belvarosba torténé behajtasért. A legismertebb példak London, Oslo,
Stockholm, és a behajtasi dijat 1975-ben elséként bevezeté Szingapur, de tdbb kisebb
varosban is alkalmazzak ezt az eszkdzt akar forgalomkorlatozas, akar forrasgeneralas
céljabol.

Gyakoribb ugyanakkor egy-egy varosrészbe vald behajtas korlatozasa, amit altalaban a
torténelmi varosmag védelme vagy valamilyen specidlis térszerkezetli terilet (sziget,
félsziget, varnegyed stb.) véges befogaddképessége indokol. Ezek a lokélis korlatozasok
mas kérdésekre adnak valaszt, mint a klasszikus behajtasi dij, mivel helyi problémakat
kezelnek jobbara adminisztrativ eszkdzokkel.

Ebben a fejezetben a legfontosabb eurdpai példakat (London, Stockholm, Oslo) mutatjuk be
részletesebben. A példak ismertetése soran Kkitérink a rendszer bevezetésének
el6zményeire, az elbkészités és tervezés folyamatara; attekintést adunk a dijfizetési
rendszerrél (diffizetés modja, ellenérzése, kedvezmények, kivételek); bemutatjuk az
alkalmazott technikai megoldasokat és az lizemeltetés szervezeti hatterét; ismertetjik a
koltségvetés f6bb szamait (beruhazasi és Uzemeltetési koltségek, bevételek és
felhasznalasuk), valamint a behajtasi dij bevezetésének legfontosabb eredményeit és
hatasait. A f6 példak bemutatasa utan roviden attekintink néhany tovabbi varost, amelyek
valamilyen szempontbdl érdekes tanulsagokat hordoznak — akar bevezették a behajtasi dijat,
akar tervezik a bevezetését, akar elvetettek ennek az eszkdznek az alkalmazasat.
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3.1 London

El6zmények

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

Az 1964-ben, a kozlekedési minisztérium megrendelésére késziilt Smeed-jelentés vetette fel
el6szor a behaijtasi dij otletét abbdl kiindulva, hogy javitani kell a gazdasagi hatékonysagot
az externaliak szamszerUsitése révén. Ezt kdvetben szadmos tanulmany készilt, példaul a
London Congestion Charging Research Programme a 90-es évek elején. Ezek arra a
kovetkeztetésre jutottak, hogy a behajtasi dij hasznos és mikodbképes kozlekedés-
menedzsment eszk6z lehet, de a technolodgiai, politikai, valamint a tarsadalmi
elfogadottsagot érintd kockazatok kdzéptavon tul nagyok a bevezetéséhez.

1999-ben a kormany torvényt alkotott a Greater London Authority (GLA) és a kdzvetlenl
valasztott londoni polgarmesteri tisztség létrehozasarol. Ezzel parhuzamosan felallitotta a
ROCOL (Road Charging Options for London) nev(i szakértéi csoportot a behajtasi dij
lehet&seégeinek vizsgalata céljabodl. A 2000-ben felallé GLA megkapta a behajtasi dij-szedés
jogat. Ugyanebben az évben Ken Livingstone-t valasztottak polgarmesterré.

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

El6készités és bevezetés

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

A behaijtasi dij bevezetése a polgarmester kozlekedési stratégiajat négy ponton tamogatta: a
dugodk csOkkentése, a buszkdzlekedés feltételeinek radikalis javitasa, az autokozlekedés
kiszamithatobba tétele, valamint az aruk és szolgaltatasok hatékonyabb aramlasa terén.
Ezek mellett bevételeket general a kozlekedési program szamara, valamint kérnyezeti és
kozlekedésbiztonsagi hatassal is bir.

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

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

A terveknek megfeleléen 2003. februar 17-én vezették be a behajtasi dijat Londonban. A
bevezetés zOkkenémentes volt, a forgalom egyik naprol a masikra atrendezédott.

Dijfizetés
A difizetd zona eredetileg egy 21 km?-es teriilet volt London belvarosaban, amelyet 2007.
februar 19-én a nyugati kiterjesztéssel (WEZ — Western Extension Zone) megduplaztak. Az

eredeti zénat 174 be- és kihajtasi ponton keresztll lehetett elérni.

Congestion

charging l"" 3
zone h |
N

£8 per day

Man - Fri
Tam-6pm

9. El6jelz6 tablak a zona hataratol valo tavolsag, a dijkoteles idészak és a dijtétel
feltiintetésével (forras: TfL)

10. A dijfizet6é zéna és az elkeriilési lehetéségek iranyat mutaté kozuti tabla (forras: TfL)

% Signs & Symbols (http://www.cclondon.com/signsandsymbol.shtml)
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Congestion
charging

C

Central
ZONE

Mo - Fri
Tam-&pm

Zone

ENDS

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

Londonban nem csak a zénaba vald be- vagy kihajtasért kell fizetni, hanem a zénan beldl
valo kozlekedésert is. Amennyiben valaki a Kkijelolt lakossagi parkoldhelyeken vagy
maganterileten parkol, nem kell fizetnie, de amennyiben a zéna teriletén belll kozlekedik,
tavolsagtol és idétartamtdl fliggetlenil igen. Behajtasi dijat csak hétkdznap reggel 7 és este
6 (2007. februarja el6tt este fél 7) kozott kell fizetni, naponta egyszer. A dij mértéke
kezdetben 5 font (1785 Ft)* volt, ezt 2005 juliusaban 8 fontra (2856 Ft) emelték, tovabbi
dijemelés pedig varhatéan 2008-ban lesz.

A dijfizetés modja és ellendrzése

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

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

Amennyiben a dijfizetés nem térténik meg, buntetést von maga utan. 2 héten belll 50 font
(17 850 Ft), 4 héten belll 100 font (35700 Ft), utana 150 font (53 550 Ft) a biintetés
Osszege. 3 vagy tobb befizetetlen bintetés utan a TfL kerékbilincset helyezhet el vagy
elszallittathatja az autét.

Kedvezmények, kivételek

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

A zénan belll lakék 90% kedvezményt kapnak a behajtasi dijbol. Ezen felll minden szabaly
ugyanugy érvényes rajuk, mint barki masra.

* 1 font = 357 Ft
® Closed Circuit Television — zart lancu televizios rendszer
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A vallalkozasok regisztralhatjak gépjarmiiparkjukat, igy az utdlagos fizetés lehetsége
mellett flottakedvezményben is részestlilhetnek. Ebben az esetben 8 helyett napi 7 font (2500
Ft) dijat kell fizetnilik a zonaba behajtoé jarmivek utan. A kulféldi jarmdvek is dijkotelesek, de
a kovetelések behajtasa egyelére nehézségekbe tkozik.

12. Behajtasi pont az Old Street-en (fot: Nevilley, Wikipedia)

Technikai rendszer

A londoni behaijtasi dij ellenérzési rendszere CCTV kamerak rendszerén alapszik. A 174 ki-
és behajtasi pont mellett a zéna teruletén belll tovabbi fix és mobil egységek is talalhatdk,
igy 6sszesen 230 kamera figyeli a zona forgalmat. A kamerak él6képet tovabbitanak a
kézpontba, ahol rendszamfelismerd rendszerrel azonositjak a jarmlveket. Aki befizette a
dijat, azt a nap végén torlik a nyilvantartasbdl.

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

Szervezeti hattér

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

A mikodtetést a kdzlekedési cég a Capita Group-nak szerzédte ki. Az eredetileg 5 éves
szerz6dést a zona nyugati iranyu kiterjesztésekor 2009. februarjaig meghosszabbitottak. A
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2009 novembere utani id6szakra a Capita elvesztette az izemeltetés jogat a jobb ajanlatot
benyuijté IBM-mel szemben.®

Koltségvetés

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

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

A rendszer bevételei és koltségei

2004/2005’ 2005/2006° 2006/2007°
Bevételek Mfont | Mrd Ft | Mfont | Mrd Ft | M font | Mrd Ft
Alap napidij (5 / 8 font) 98 | 34,986 121 | 43,197 125 | 44,625
Flotta napidij (5,5 / 7 font) 17 | 6,069 19 | 6,783 27 | 9,639
Lakossagi jarmiivek (heti 2,5 / 4 font) 2| 0714 2| 0714 6| 2142
Potdij- és egyéb bevételek 72 | 25,704 67 | 23,919 55 | 19,635
Osszes bevétel 189 | 67,830 210 | 74,970 213 | 76,041
Miikodési és adminisztracios koltségek -92 | 32,844 -88 | -31,416 -90 | -32,130
Netto bevétel 97 | 34,629 122 | 43,554 123 | 43,911

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

A behaijtasi dij bevételeinek felhasznalasa a 2006/2007-es pénziigyi évben (el6zetes adatok)10

M font Mrd Ft

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

® Datamonitor Computerwire (http://www.computerwire.com/industries/research/?pid=DA125B2E-D9CD-4D38-B214-
6CC4A4982B6F)

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

8 Fourth Annual Impacts Monitoring Report, June 2006, p. 174.

(http://www.tfl. gov.uk/assets/downloads/FourthAnnualReportFinal.pdf)

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

"% Fifth Annual Impacts Monitoring Report, July 2007, p. 114. (http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/fifth-annual-impacts-
monitoring-report-2007-07-07.pdf)
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Utak és hidak: 14 4,998
Hozz3jarulas az utminfség javitasat szolgald programokhoz, beleértve utak és jardak

Ujraburkolasat, illetve a szerkezetek megerdsitését és fejlesztését

Kozlekedésbiztonsag: 5 1,785
A kozlekedésbiztonsagot javitd intézkedésekhez valé hozzajarulas a Tfl és a keriiletek"

kezelésében levs utakon

Gyaloglas és kerékparozas: 3 1,071
A gyaloglas feltételeit javitdé programhoz valdé hozzajarulas a TfL és a keriletek

kezelésében levd utakon; hozzajarulas a helyi kdzlekedés javitdsahoz

Osszesen 123 | 43,911

Eredmények és hatasok

A projekt eredményeit a TfL folyamatosan monitorozza. 2002-h6z, a bevezetés el6tti

allapothoz képest 2005-ben a kdvetkez6 hatasok voltak megfigyelhetdk:

A dijfizet6 zoénaban a dugd mértéke 26%-kal, a forgalom 21%-kal csdkkent (a kezdeti
csdkkenés ugyan nagyobb volt, de azéta lassu ndvekedés tapasztalhatd). A zénat kortlvevd
féutvonalakon nem valtozott a forgalom nagysaga. A reggeli csucsidészakban 37%-kal
emelkedett a zénaba autdbuszon érkez8k szama. A buszkdzlekedés megbizhatdsaga javult:
a menetrenden fellli varakozasi id6k a zonaban és kdzvetlen kdrnyezetében 30%-kal, egész

Londonban 20%-kal csokkentek.

A zonan bellli kereskedelmet illetéen kezdetben medfigyelhetd volt némi negativ hatas,

azéta azonban a zénan kivilihez viszonyitott gyorsabb ndvekedés ezt ellensulyozta.

" borough
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3.2 Stockholm

El6zmények

Stockholm belvarosa hosszu ideje kiizdott a forgalmi torlodasokkal: a belvarosban, valamint
a bevezetd utakon a reggeli és délutani csucsidészak soran jelentés kodzlekedési dugok
alakultak ki. Csucsidében a f6utvonalakon az atlagos haladasi sebesség 60%-kal a
sebességhatar alatt maradt. Az el6rejelzések azt mutattdk, hogy mindennek ellenére egyre
tobben fogjak az egyéni kozlekedést preferalni a kozdsségi helyett. A varos kulturalis
oOrokségének megdrzésére, a lakossag egészségének javitasara és a varos vonzerejének
novelésére kizardlag a csokkend kozlekedési dugok és a javuld kornyezeti feltételek
jelenthetnek segitséget.

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

- Aforgalom 10-15%-o0s csOkkentése a forgalmasabb utakon
- A forgalom folyamatossaganak biztositasa a belvarosban

- A széndioxid és mas egészségkarositd szennyezdanyagok kibocsatasanak
csOkkentése

- Avaroslakok altal érzékelt kornyezeti allapot javitasa

- Forrasok biztositasa a kbzdsségi kézlekedés szamara

El6készités és bevezetés

A stockholmi varosi tanacs 2003. junius 2-an fogadta el azt a javaslatot, hogy probaképpen
fél évre bevezessék a behajtasi dijat. A bevezetésrél szélé hivatalos dontést a svéd
parlament hozta meg 2004. junius 16-an a behajtasi dijrol szdl6 torvény elfogadasaval. A
rendszer kiépitésére és lizemeltetésére kiirt palyazatot 2004. juliusaban nyerte el az IBM
Svenska AB.

A prébaidészak célja a lakossagi kdzlekedési szokasok esetleges valtozasanak figyelemmel
kisérése, valamint az Uj rendszer megismertetése volt. Harom alapvet6 részbdl allt: a
k6zbsségi kdzlekedés fejlesztése, a behajtasi dij bevezetése, valamint a P+R rendszer
bévitése. Ennek megfeleléen a behajtasi dij bevezetését megelé6zéen (2005. augusztus 22-
t6l kezd6dben) és a bevezetéssel egyidejlileg jelentés kozOsségi kodzlekedési és P+R
fejlesztéseket hajtottak végre. 197 Uj autdbuszt vasaroltak, és 16 Uj expresszbusz vonalat
hoztak létre az agglomeraciobol bejarok jobb kiszolgalasa érdekében, valamint ahol
lehetséges volt, a meglévd autdbusz-, metro- és elévarosi vasuti jaratokat is siritettéek. Ezt
kovetéen 2006. januar 1. és julius 31. kozott kisérleti jelleggel bevezették a behajtasi dijat.
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2006 szeptember 17-én népszavazast tartottak a kérdésrél, amelyen Stockholm varosa
megszavazta a behajtasi dij bevezetését (az érvényes szavazatok 53-47% aranyban
oszlottak meg, vagyis a behaijtasi dijat elfogadok szik t6bbséget alkottak). A 14 kérnyékbeli
telepulésen (ahol csak véleménynyilvanitd népszavazast tarthattak) a lakossag elutasitotta a
dijat, Osszesitve 40-60% aranyban. A bevezetésrdl a végsd dontést a svéd parlament hozta
meg. A végleges rendszer bevezetésére 2007. augusztus 1-jétdl kerllt sor.

13. A liljeholmeni fizetépont 2006. januarjaban (foto: Mats Halldin, Wikipedia)
Dijfizetés

A stockholmi rendszer csak a belvarosi térségre vonatkozik. A fizetés zona terilete 29,5 km?,
az itt él6 275 ezer lakos a varos népességének 36%-at teszi ki.

A dijfizetés idészaka a reggel 6.30 és délutan 18.30 kozotti idészakot érinti, kizardlag
munkanapokon, julius kivételével. A dijfizetés be- és kihajtaskor egyarant kotelezé. A dij
0sszege napszakonként valtozik az alabbiak szerint:

Id6szak SEK Ft"
00:00 — 06:29 0 0
06:30 — 06:59 10 270
07:00 — 07:29 15 405
07:30 — 08:29 20 540
08:30 — 08:59 15 405
09:00 — 15:29 10 270
15:30 — 15:59 15 405
16:00 — 17:29 20 540

24 SEK = 27 Ft
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17:30 — 17:59 15 405
18:00 - 18:29 10 270
18:30 — 23:59 0 0

Egy gépkocsira naponta legfeljebb 60 SEK (1620 Ft) behajtési dij vethetd ki. A dijfizetést a
sved kozutkezeld (Vagverket) felé kell rendezni legkésébb a behajtast kdvetd 14 napon
belll. Azok a cégek és szervezetek, amelyek nagyobb flottaval rendelkeznek, elézetesen
megkotott szerz8dés alapjan kézpontilag egyenlitik ki a dijakat.

A behajtasi pontoknal dijfizetés nem lehetséges. A dijfizetés az alabbi médokon rendezhet6:

- Elbre regisztralt gépjarmivek esetén automatikus dijfizetéssel (Autogiro), amikor a
zonaba valé be- és kilépéskor a bankszamlarél automatikusan levonasra keril a
megfeleld 6sszeg.

- Két Gzlethal6zat boltjaiban, tetszéleges helyen az egész orszag teruletén.
- Interneten keresztll, bankkartyaval, illetve bankfiékokban.

A dijfizetésrél nem kuldenek ki felszdlitast a gépjarmi tulajdonosanak, tehat neki kell ezt
észben tartania és a dijat 14 napon belll rendeznie (interneten és a fizetési pontokon
lekérdezhet6). Amennyiben erre nem kerll sor, értesitést kuldenek 70 SEK (1890 Ft)
potdijrol, melynek befizetésére 30 nap all rendelkezésre. Amennyiben erre nem kerdl sor,
tovabbi 200 SEK (5400 th bintetést kell fizetni. Ennek elmulasztasa esetén jogi utra,
végrehajtohoz keriil az tigy.’

Kivételek

A dijfizetés aldl mentestilnek a kovetkezék: a legalabb 14 tonnas buszok; megkllénbdzteté
jelzést hasznalok; diplomataautok; taxik; motorkerékparok; kilféldon bejegyzett (kilfoldi
rendszamu) gépjarmivek; katonai jarmiivek; mozgasseérultek; alternativ (elektromos, etanol-,
gaz-) Uzemi jarmivek.

Elkerll6 utak hianyaban és a foldrajzi adottsagok miatt a zonan belll bizonyos
tranzitlehetéségek, dijmentes korridorok léteznek. Az egyik ingyenes opcio a fizetds zona
nyugati szélén észak-déli iranyban athaladé E4-es autdpalya hasznalata, a masik pedig a
csak Stockholmon keresztlil megkdzelithetd Lidingd szigetre vald eljutas a zonan kivilrél,
amennyiben a zonaba val6 be- és a masik végén vald kihaladas kdzott legfelijebb 30 perc
telik el.

Technikai rendszer

A prébaidészakban mikrohullamu kommunikacién alapulé transzponderes rendszert vezettek
be, amelyet automatikus rendszamfelismerd (ANPR) rendszer tamogat. Ennek megfeleléen
a fizet6pontokon megallas nélkil lehet athaladni, helyszini fizetés nem lehetséges. A
transzpondert ingyen bocsatottak az autésok rendelkezésére.

'3 vagverket (http://www.vv.se/templates/page3 21431.aspx)
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A varoskozpont korll 18 fizet6pontbdl allé kordont épitettek ki. Az automata fizet6ponton
valé athaladaskor regisztraljak az athaladd autét, valamint a be- vagy kihajtas helyét és
idejét. Ennek alapjan vonjak le a dijat a tulajdonos szamlajarél. Amennyiben nincsen
transzpondere, a rendszamrol készilt fényképek alapjan azonositjak. Egyes jarmivek
behajtasa ingyenes, ezen jarmlveket a rendszer automatikusan azonositja.

14. A liljeholmeni fizetépont 2006. januarjaban (foto: Mats Halldin, Wikipedia)

A prébaidészak tapasztalatai alapjan a kameras rendszamfelismerés hatékonysaga elég
magas volt ahhoz, hogy foloslegesnek itéljék a parhuzamos transzponderes azonositast.
Ennek megfeleléen a transzpondereket visszavették, és csak kivételként maradt meg, a
Liding6-szabaly pontosabb érvényesitése céljabal.

Szervezeti hattér

A rendszert a svéd kozutkezelé (Vagverket, http://www.vv.se/) feligyeli, amely a technikai
megvalositast és lzemeltetést az IBM Svenska AB-nek és a Q Free-nek szerzddte ki.

Koltségvetés

A beruhazasi koltség (csak a behajtasi dijhoz kapcsoloddan, a megelblegezett beruhazasok
nélkdl) 2,013 milliard SEK (54,81 milliard Ft) volt. A buszhal6zat és a P+R rendszer
fejlesztése a 7 hdénapos prébaidészak alatt (mdkddési koltségekkel egyiitt) 1,337 milliard
SEK (36,099 milliard Ft) befektetést igényelt.

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

A behaijtasi dijbol befolyd bevételeket (évi 763 milli6 SEK, 20,601 milliard Ft) a stockholmi
régio kozosségi kozlekedési rendszerének fejlesztésére forditjdk. A tervek szerint ez
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pluszforrasokat jelent, azaz a kormanyzat nem csodkkenti emiatt az eddig folydsitott allami
forrasokat.

Eredmények és hatasok

A prébaidészak els6 hdnapjaban a fizetépontokon athaladé forgalom 25%-kal csodkkent; a
k6zbsségi kozlekedés utasszama napi 40 000 fével nétt; a parkolasi birsagok 29%-kal
csokkentek; valamint mindéssze a jarmivek 2%-a utan mulasztottak el befizetni a behajtasi
dijat.

A hét hénapos probaidészak értékelése soran megallapitottak, hogy a forgalom a vart 10-
15%-nal nagyobb mértékben esett vissza: 6sszesen mintegy 22%-kal, ami napi 100 000-rel
kevesebb athaladast jelent. Egy atlagos napon 371 300 athajtas utan 115 000 fizetési
kotelezettség keletkezett (a tdbbszéri &thajtdsok és mentességek miatt). A
forgalomcsOkkenés nem csak a zénaban, hanem a zénahataroktol tavolabb is érezhet6 volt,
és a félelmekkel ellentétben nem alakultak ki Ujabb torl6dasok a zénan kivili bevezetd
szakaszokon. Az eljutasi id6k jelentésen rovidiiltek, és Iényegesen kiszamithatébba valtak. A
k6zOsségi kOzlekedés utasszama 4,5%-kal nétt, de az eszkdzt valtd, korabban autét
hasznalodk fele jelent csak meg a kdzdsségi kdzlekedésben.

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

A kereskedelemre gyakorolt hatast szamos tanulmany vizsgalta. Altalanossagban

megallapithaté, hogy a behajtasi dij bevezetése nem gyakorolt negativ hatast a
kereskedelemre (természetesen egyes lizletekre lehetett negativ hatassal).
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3.3 Oslo

El6zmények

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

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

A bevezetéshez vezet6 harom fé probléma a kdvetkezé volt:

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

- A kozlekedésfejlesztést szolgalé forrasok alacsonyak voltak az osléi régidban,
részben a kormany vidéket preferald politikaja, részben a helyi gazdasag
gyengélkedése miatt.

- Kdrnyezeti problémak és a mellékutak tulterheltsége.

El6készités és bevezetés

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

Az ,1. Oslo-csomag” els6sorban (80%-ban) kozuti fejlesztések (f6ként alagutépitések)
finanszirozasat szolgdlja, és csak kisebb mértékben a kozosségi kozlekedés fejlesztését.
Fontos célja, hogy a mellékutcakrol a — részben alagutakban futé — féuthaldzatra tereljék a
forgalmat. Mivel a behajtasi dij f6 célja a bevételszerzés és nem a forgalomcsokkentés,
nincsen id6beli differencialas. Az osléi behajtasi dij a pénzlgyi szempontu utdijak kdzé
sorolhaté.

41 NOK = 32 Ft
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15. Az épiil6 Bjoervika-alagut 2007. juniusaban (foté: Haros, Wikipedia)

2001. november 1-jén lépett életbe a megallapodas kiterjesztése, amely egy dijemelés révén
a tdomegkozlekedésre koncentrald ,2. Oslo-csomag” finanszirozasat biztositja. Ennek a
szakasznak a tervek szerint 2007-ben lett volna vége, de 2005-ben tovabbi 5 évvel
meghosszabbitottak egy tenger alatti alagut finanszirozasa céljabdl, igy jelenleg 2012-ig
rendelkezik engedéllyel a rendszer. 2002 o6ta Norvégiaban térvény mondja ki, hogy a
behaijtasi dijakbdl szerzett bevételeket a helyi kozlekedés fejlesztésére kell forditani.

Jelenleg folyik a politikai elékészitése a 2027-ig szo6l6 ,3. Oslo-csomag’-nak, amely tovabbi
kozuti és kdzdsseégi kozlekedési beruhazasok finanszirozasat szolgalna. A csomag jelenleg
folyo vitaja soran szoba kerllt a dij id6ébeli differencialasanak lehetésége is (csucsid6-
kedvezményes id6szak). Szamos szakember szerint a meglévé Utdij kiegészitéseként a
belvaros hataran be kellene vezetni a forgalomcsokkentési célu behajtasi dijat is.

Dijfizetés

Osloba harom 6 iranybol érkeznek a jarmiivek, ezért viszonylag egyszer( volt kiépiteni a 19
fizet6pontbdl allé kordont. A fizetékapuk a varoskdzponttdl 3-8 kilométerre helyezkednek el.
A z6na magaba foglalja a varos korili autépalyat is, igy nem lehet fizetés nélkil megkerdilni a
varost.

Behaijtasi dijat a kijelolt zonaba vald behajtas esetén kell fizetni. Id8beli differencialas nincs,
a behajtas a hét minden napjan, 0-24 éraig dijkoteles. A dij 6sszege 20 NOK (640 Ft) 3,5t
alatt, és 40 NOK (1280 Ft) 3,5 t feletti jarmlivek esetén. Az AutoPASS szamlaval (orszagos
elektronikus dijfizetési rendszer) rendelkez6k valthatnak id&szaki (havi, féléves, éves)
bérletet, vagy meghatarozott szamu el6revaltott belépési lehetéséget, amelyek rendszeres
hasznalat esetén jelentds megtakaritast eredményezhetnek.'

" hitps:/www.fjellinjen.no/Avtale/klipp-_eller periodeavtale/en
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A fizetés lehetséges készpénzzel is, azonban ehhez meg kell allni az automatanal vagy a
pénztarnal. A legtébben (2006-ban 82,2%) ezért az AutoPASS rendszert hasznaljak, amely
megallas nélkili athaladast tesz lehetévé. Az AutoPASS-t hasznaldék szamara fenntartott
savokban fénykép készul a fedélzeti egység nélkil athaladoé autdk rendszamardl, és ez
alapjan azonositjak a fizetés nélkul behajtokat. Aranyuk korulbelil 0,2 %.

Technikai rendszer

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

Az AutoPASS elektronikus dijfizetési rendszer orszagos kiterjedésli, szamos dijkoteles
Utszakaszon lehet ezzel a technoldgiaval fizetni Norvégia-szerte. A belépbkapuknal telepitett
erzékelbk az autokba épitett transzponder segitségével azonositjak a jarmlveket, és
automatikusan levonjak a tulajdonos AutoPASS szamlajardl a behaijtasi dijat. Az azonositas
97%-0s megbizhatdsagu, és a j6v8ben néhany modositassal varhatéan tovabb javul.

Az ellen6rzést az AutoPASS-sal nem rendelkez6 autok rendszamardl készilt fényképekkel
biztositjak. Az automatikus rendszamfelismer® rendszer altal azonositott rendszamot a
nyilvantartassal 6sszevetve beazonositjak a tulajdonost, és postan kuldik ki a szamlat.

16. A 6. szamu dijfizeté pont: AutoPASS és készpénzes sav (fotd: Tosics lvan)

Szervezeti hattér

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

Koltségvetés

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

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

A jelenlegi éves bevétel mintegy 1 milliard NOK (32 Mrd Ft), melynek kb. 10%-at teszik ki az
Uzemeltetési koltségek. 2006-ban 1248 milli6 NOK (39,936 Mrd Ft) volt a mikodési bevétel
és 134 millid NOK (4,288 Mrd Ft) a miikbdési kiadas.

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

17. A varoskozpont alatt épitett alagut bejarata (foté: Tosics Ivan)

Eredmények és hatasok

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

Az els6 évben a megel6z6 idészakhoz képest 10%-kal (mas forrasok szerint 3-5%-kal)
csokkent a belépd forgalom, féként a csucsiddn kivili idészakokban. A rendszer 1990-es
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bevezetése 6ta azonban a belép6 forgalom évi atlagos 1,37%-kal, azaz 2005-ig 6sszesen
21,9 %-kal emelkedett. A dijfizetés bevezetése nem volt megfigyelhetd hatassal a kozdsségi
kozlekedés forgalmara vagy az autdban Ul6k szamat tekintve.

A varoskozpont kereskedelmére a hivatalos informacidk szerint megfigyelések szerint
jelentés hatast nem fejtett ki a rendszer bevezetése. A bevezetést megel6z6 és kovetd
haztartasfelvételek (1989 és 1990) adataira alapozott kutatasok szerint a behajtasi dij
bevezetése a lakd- és munkahelyvalasztasra nem volt kimutathaté hatassal. A szabadidés
utazasok uti céljat tekintve medfigyelhetd eltolodas, de ez a hatas meglehetésen gyenge,
aminek oka, hogy a behajtasi dij zonahatarat szandékosan ugy huztdk meg, hogy
minimalizaljak ezeket a hatasokat.

Hosszabb tavon a behajtasi dij és féként a belble finanszirozott infrastrukturafejlesztés
hatasara elérték, hogy 1990 és 2002 kozott az atlagos haladasi sebesség a
forgalomnoévekedés ellenére sem csokkent. A koézdsségi kozlekedés a bevezetd
szakaszokon veszitett részesedésébdl, a belvarosban azonban er@sitette pozicidjat.
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3.4 Tovabbi példak: miik6dd, tervezett és elvetett rendszerek

A részletesebben vizsgalt példak mellett réviden tovabbi varosok behajtasi dij rendszerét is
bemutatjuk, a rendszer alapvet6 jellemzdire és a specialitdsokra koncentralva.

Ismertetink néhany miikédé vagy korabban m(ikédott rendszert, amelyek bizonyos
szempontokbol figyelemremélté tulajdonsagokkal rendelkeznek, alapvetéen azonban (a
varosok eltér6 adottsagai miatt) nem szolgalhatnak alkalmazandé példaként a budapesti
rendszerhez. Réviden bemutatunk néhany olyan vérost is, ahol jelenleg el6készités alatt all a
behaijtasi dij, a tervezés kiilénb6z6 fazisaiban, illetve olyan példat, ahol felmerilt a behajtasi
dij bevezetésének lehetésége, de azt végul — kilonbdzé okokbdl — elvetették.

Bergen és Trondheim

Norvégiaban tdbb varosban is létezett vagy létezik behajtasi dij. Oslo kivételével kisebb, egy-
kétszazezres népessegi varosokrol van sz6, amelyek ennél fogva nem hasonlithatok 6ssze
Budapesttel. A behajtasi dijak sok hasonlésagot mutatnak egymassal, igy az osloi
rendszerrel is.

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

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

Szingapur

A szingapuri behajtasi dij a legrégebbi a vilagon: 1975-ben vezették be az &allandésuld
forgalmi torlodasok kezelésére, a kereslet szabalyozasara. A dijfizetd zonat azota tébbszor
kiterjesztették. A rendszer bevezetésének f6 célja, hogy tudatositsa az uthasznaldkban a
gépkocsihasznalat valddi koltségeit, és ezaltal csokkentse a torlodast a varos belsd
terlletein és a bevezetd utakon. Az els6 években a legalabb 4 utast szallité jarmlvek ingyen
hajthattak be, ami kézi dijfizetés mellett kdnnyen ellenérizhetd volt.

A kezdetektél fogva mikdédd papiralapu rendszert 1998-ban elektronikus dijfizetéssel
valtottak fel. A belvarosban reggel 7:30 és este 7 kdzbtt, a bevezetd utakon csak a reggeli
csucsidében kell fizetni. A rendszer jellegzetessége, hogy a fizetendd dij mértéke a
forgalomtdl figgden, lépcsbzetesen valtozik. A dijak mértékét negyedévente felllvizsgaljak
és optimalizaljak. Minden autét fedélzeti egységgel (OBU) kell ellatni, ez alapjan térténik az
azonositas; az ellen6rzést kameras rendszamfelismerd rendszer biztositja.
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New York

A jelenlegi polgarmester programjanak részét kepezé new york-i behajtasi dij a Manhattan
déli részére vald behajtast tenné dijkotelessé. Ha elfogadjak, ez lesz az elsd, varosi
behajtasi dijas rendszer az amugy autéhasznalatra épiilé Egyesiilt Allamokban. A rendszer
bevezetéséhez New York allam hozzajarulasa is szikséges. A varos palyazott a forgalmi
torlédasok visszaszoritasat célzo szovetségi alap tdmogatasara is. A javaslat egy haroméves
prébaiddszakrél szol, amelyet a tapasztalatok fliggvényében véglegesitenének. A rendszer
transzponderes azonositason és kameras rendszamfelismerén alapulna. A transzponderes
azonositas az allamban utdijfizetésre ma is hasznalt rendszert (E-ZPass) alkalmazna. A
diffizetést megel6z6en szamos beruhdzasra van sziikség, tobbek kodzott Gj gyors- és
expresszbusz vonalakra, Uj buszsavokra és kompjaratokra.

Manchester

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

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

Bécs

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

A bécsi eset megértéséhez fontos tudni, hogy a mai kedvezd helyzet az 1990-es években
tett atfogo intézkedéseknek kdszonhetd. A tdmegkdzlekedés alacsony presztizsét jelentés
beruhazasokkal sikertlt megvaltoztatni, az autéforgalom szamara elkertld utakat épitettek.
Donté lépést jelentett a Ringen bellli terllet forgalomszabalyozasa, ami lehetetlenné teszi az
atmen6 forgalmat. Ennek bevezetése politikai szempontbdl nehéz volt, mert a helyi lakosok
és kereskeddk ellenezték a tervet, ami atmeneti népszerliiség-vesztéshez, a felelés politikus
valasztasi bukasahoz vezetett. Az emberekben azonban nagyon hamar tudatosult, hogy a
belvarosba behajtani és parkoldhelyet talaini gyakorlatilag lehetetlen, raadasul idékorlat is
szabalyozza a parkolast, ezért inkabb a k6z0sségi kozlekedést valasztjak. Egy tovabbi elem
a belvarosi parkoldhelyek szamanak mélygarazsokkal és parkoldhazakkal valé bdvitése,
valamint a P+R rendszer atgondolt, a varoshataron is tulterjedd kiterjesztése.

A P+R rendszer varoshataron kivili elemei jorészt ingyenesek, az azon belliliek fizetések, de

a kozdsségi kozlekedési bérlettel kombinalva kedvezményes parkolast kinalnak. A kézodsségi
kozlekedés versenyképes alternativa, amit folyamatos fejlesztésekkel és hatékony
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marketinggel erGsitenek; ennek és a fenti intézkedéseknek kdszonhetben részaranya
folyamatosan noévekszik a varos kézlekedésében. Az atmend forgalom nem hajt be a
varosba, hanem az elkerilé utakat hasznalja, ami id6ben jéval kedvez6bb. Mindezek
eredményeképpen a varost nem sujtjak komoly kozlekedési torlodasok, igy a behajtasi dij
eszkdzére sincsen szikseg.

Edinburgh

A skaociai Edinburgh vezetése is megprobalkozott a behajtasi dij bevezetésével, azonban a
lakossagi ellendllas miatt nem jart sikerrel. A rendszer célja a dugdk csdkkentése és a
ko6zOsségi kozlekedés finanszirozasa lett volna.

A varosi tanacs 2002-ben kezdett konzultaciot a kdzlekedés fejlesztésérdl. Alternativaként
egy kétzonas és egy egyzonas behajtasi dij is felmertlt, és bevezetése esetén példaként
szolgalhatott volna mas, a rendszer irant érdekl6dd skot varosok szamara. A két lehetséges
z6nahatar a varoskdzpont kordl, illetve az elkertld autépalya mentén huzoédott volna; a
diffizetés hétkéznap reggel és este 7 k6zo6tt napi 2 font lett volna fliggetlentl attél, hogy hany
kordonon hanyszor hajt at egy aut6. A rendszer — szamos kozlekedési fejlesztést kdvetéen —
2006-ban indult volna.

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

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

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

3.5 A kiilfoldi példak 6sszehasonlitasa
A Kkllfoldi példak bemutatasa utan Osszefoglaljuk a kilonb6zé varosok és dijfizetési

rendszerek legfontosabb hasonldsagait és kildonbségeit. Ahol kilén nem emlitjuk, ott
London, Stockholm és Oslo példaja szolgal kiindulasi alapul.
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Hasonlésagok
El6készités

A behajtasi dij bevezetését minden vizsgalt varosban tobb éves, alapos el6készités el6zte
meg. Ez a folyamat magaban foglalt részletes forgalmi elemzéseket, hatdstanulmanyokat
(kdzlekedési, gazdasagi, tarsadalmi), konzultacio-sorozatokat az érdekelt felek bevonasaval,
valamint széleskor(i tajékoztatast a lakossag iranyaba. Minden esetben sziikség volt a jogi
kdrnyezet alapos tisztdzasara, a felsébb szintl hatésagokkal valé egyeztetésekre. Minden
egyeb korilmény kedvez6 alakulasa mellett is szikséges a bator politikai elhatarozas, ami
leginkabb egy politikai ciklus elején lehetséges.

Megeldlegezett beruhazasok

Azok a rendszerek, amelyeknek célja a gépjarmiforgalom csOkkentése volt, jelentds
megelblegezett beruhazasokat igényeltek. Ez alapvetéen a kozOsségi kozlekedés
fejlesztését és kapacitasbdvitését (Uj buszjaratok inditasa, uj autébuszok vasarlasa, meglévé
vasuti, metro- és autdbuszjaratok siritése), a P+R rendszer bévitését, valamint a gyalogos
és kerékparos kozlekedés feltételeinek javitasat jelentette.

Automatikus azonositas, kameras ellendrzés

A vizsgalt rendszerek alapvet6 jellemzéje, hogy a behajtdsi pontoknal megallas nélkil
azonositjak az athalado jarmiveket (Osloban — mivel a rendszer mar a nyolcvanas évek 6ta
létezik - vannak kézi fizetésl kapuk, a kliensek kb. 18% hasznalja 6ket). Ez teszi lehetbve,
hogy a dijfizetés ne vezessen indokolatlan torlédasokhoz a zénan kivili utakon.

A két legelterjedtebb azonositasi modszer a transzponderes azonositas és a kameras
megfigyelésen alapulé rendszamfelismerés. A transzponderes azonositas megbizhatdbb,
azonban autéba szerelt fedélzeti egységet igényel. Ennek hatranya, hogy az alkalmi
hasznalok (pl. vidékiek, kilfoldiek) kezelése problémas, valamint a hasznalé manipulalhatja
a készuléket. Ennek kdvetkeztében sehol nem tudtdk megkerilni a kameras ellenérzést, ami
egyébkeént a csalasok kiszliréséhez, az utdlagos bizonyitashoz mindenképpen sziikséges.

Kivételek

Jellemzden a kulénb6zé varosokban ugyanazok a csoportok kapnak kivételt a dijfizetés aldl.
Ezek a kovetkezbk: kdzdsségi kozlekedés jarmivei, megkuldnbdztetd jelzést hasznalok,
mozgasseérultek, alternativ GUzem( jarmivek, motorkerékparok (habar utébbiak példaul
Szingapurban nem mentesitilnek a dijfizetés aldl). A zénan belll lakok egyedil Londonban
kapnak kedvezményt.

A bevételek atlathaté modon valé visszaforgatasa

A behaijtasi dijbol befolyd bevételeket mindenitt a helyi kdzlekedési rendszer fejlesztésébe
forgatjak vissza, s6t a norvég varosokban egyenesen ez volt a bevezetés célja. A bevételek
atlathatd modon valdé felhasznalasa nem csak a tarsadalmi elfogadottsag alapja, hanem
legtdbb helyen térvényben vagy szerz8désben garantalt kdtelezettség is, amely gyakran az
allami tamogatas vagy hozzajarulas feltétele volt. Ide tartozik az is, hogy a vizsgalt varosok
esetében az allam vallalta, hogy nem csbdkkenti az erre a célra szant tamogatasat, igy a
behajtasi dij bevétele plusz forrasként jelenik meg a rendszerben, és nem mas forrasokat
valt ki.
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Kiilonbségek
Célok

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

Természetesen a kilénbdz6 célok kiegészitik egymast, de a rendszer megalkotasakor
tisztaban kell lenni azzal, hogy milyen hatast szeretnénk elérni: Oslo példaul foléslegesnek
itélte az id6beli differencialast, ami az 6 céljaik szempontjabol valéban folosleges, a
forgalomcsokkentést azonban hatékonyan segitené.

Varosszerkezeti adottsagok

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

Kordon vagy terilet?

A londoni terililetalapu rendszer sajatossaga, hogy nem csak egy adott gy(iriin (kordonon)
valé athajtas dijkoteles, mint ahogy az Stockholmban vagy Osléban van, hanem a
zbnahataron bellli kézlekedés is. Ez tovabbi allandd és mozgd ellenbérzépontok telepitését
igényli, és az id6beli differencialast is lehetetlenné teszi, ugyanis a kordonnal ellentétben az
autd és a kamera taldlkozasa esetleges. A kizardlag kordonalapu rendszerek gyengéje
ugyanakkor az, hogy a zéna belsé forgalmanak csdkkenését nem osztdnzik.

Elvi lehetéségként felmerll a tavolsagaranyos dijfizetés is, azonban ilyen miikédé rendszer
jelenleg nem létezik.

Hatasok

A behajtasi dijak sikerességének legfontosabb mércéje, hogy milyen hatasokat voltak
képesek elérni: mennyire tudtak megfelelni az elézetes varakozasoknak, és racafoltak-e a
bevezetést megel6z6 félelmekre.

Forgalomra gyakorolt hatas

A dijfizetd z6na forgalmara mind Londonban, mind Stockholmban jelent6s hatdssal volt a
behajtasi dij bevezetése. A zdnaba behajtd jarmivek szdma a bevezetést kdvetben
jelentésen csokkent (18, illetve 25%-kal), bar a hosszabb ideje mikédé londoni zénaban
azota némileg emelkedett, és 2006-ban 16%-kal maradt el a bazistol. Ezen belll eltolédas
figyelhetd meg a kivételt élvezd jarmivek felé: Londonban a 30%-kal kevesebb
szemelygépkocsi és 13%-kal kevesebb teherautd lépte &t a zonahatart, a taxik, buszok és
kerékparok szama viszont emelkedett. Osloban a belép6 forgalom csak minimalis mértékben
csokkent, de az ottani rendszernek nem is ez volt a célja.
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A londoni hivatalos adatok szerint a dij bevezetése utan a zénan kivili forgalom nem
névekedett, sem a zénahataron, sem a bevezeté utakon. Erdekes eredmény, hogy a TfL
adatai szerint a zénan belili forgalmat nem csdkkentette a dij bevezetése, pedig teriletalapu
rendszerrél van sz6. Stockholmban a legfontosabb elkertilé Ut forgalma 4-5%-kal ndvekedett,
altalanossagban azonban a bevezet6 utakon, a gydrdiranyd utakon és a kllvarosokban is
csokkent a forgalom (az atlag természetesen elfed eltéréseket, de jelentés novekedés
mashol nem volt).

A kozosségi kozlekedés igénybevétele emelkedett: Londonban a metré minimalis
mértékben, a vasut egyaltalan nem tudta ndvelni utasszamat, a varoskdzpontban bonyolédo
autdbusz-kdzlekedés utasszama azonban 90-r6l stabilan 116 ezerre emelkedett.
Stockholmban a szamitasok szerint 4,5%-kal nétt a kdzdsségi kozlekedés hasznélata a
behajtasi dij hatasara. Az autdok atlagos kihasznaltsaga Londonban 10%-kal nétt,
Stockholmban viszont nem tapasztaltak érzékelheté valtozast.

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

A kritikusok szerint a londoni eredmények a kdzlekedési lampak atprogramozasanak és a
nagy utfelujitdsoknak a bevezetés el6tti idészakra vald id6ézitésének is kdszonhetbk. A
forgalom id6beli eloszlasat tekintve megallapithatd, hogy a csucsidészakok, kuléndsen a
reggeli csucs forgalma rugalmatlanabb, kevésbé befolyasolhatd a behajtasi dij eszkbzével —
a londoni és az osléi példa is ezt tamasztja ala. Stockholmban viszont — ahol a dij mértéke a
csucsidészakban magasabb — éppen a csucsidészakokban érték el a legnagyobb
csokkenést, bar ezen belll itt is a reggeli id6szak bizonyult rugalmatlanabbnak.

Koérnyezeti hatas

A kornyezeti hatas iranyat illetéen nincsenek vitas kérdések. Londonban a TfL mérései
szerint a zéna terlletén a N,O kibocsatas 17%-kal, a PMy 24%-kal, a CO, pedig 3%-kal
csokkent 2003 és 2007 kozott. Stockholm belvarosaban a PMyg kibocsatas 13%-kal, a NOx
kibocsatas 8,5%-kal csdkkent. A dijfizeté zonaban 40%-kal, Stockholm megyében 2-3%-kal
csokkent a CO, emisszid. A varos élhet6ségére gyakorolt hatasok tehat egyértelmiiek,
kilonoésen, ha figyelembe vesszik, hogy a kozosségi kozlekedés fajlagos
koérnyezetterhelése messze az egyéni gépjarmiikdzlekedés alatt marad, tehat minden egyes,
a k6zosségi kozlekedésben megjelend Uj utas révén a kérnyezetterhelés fajlagosan csdkken.

Tarsadalmi hatas

A londoni rendszert szamos kritika érte, melyek szerint a behajtasi dij hatassal van a
tarsadalmi egyenl6tlenségre: a gazdagok koénnyen kifizetik a behajtasi dijat, és igy
lényegesen kedvezébb koriimények kdzott autdzhatnak, mig a szegényebbek azok, akiknek
le kell mondaniuk az autéhasznalatrdl, és ezaltal romlik a helyzetuk. A kritikusok szerint az is
hatranyos a szegényebbek szamara, hogy a behajtasi dij egységes az autd meéretétol
fuggetlendl.

Ezzel szemben a rendszer védelmezbi szerint az igazan szegények eddig sem engedhették

meg maguknak, hogy autéba Uljenek, igy az & helyzetik a kiszamithatébb és siriibb
kozosségi kozlekedésnek koszonhetben javult; az autdbusz-halozat fejlesztése pedig
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valamilyen szinten azokat is kompenzalja, akik lemondtak az autéhasznélatrél. A kérnyezet
allapotanak javuldsa, a belvarosi kdrnyezet élhetébbé tétele pedig mindenkinek javitja az
életkorilményeit.

Belvarosi kereskedelemre gyakorolt hatas

A behajtasi dij bevezetését a belvarosi kereskeddk részérél altaldban tartézkodas vagy
ellenkezés fogadta, mert tartottak a kereskedelmi forgalom visszaesésétdl és a szallitasi
koltségek ndvekedésétdl.

Londonban a hatasokrol szolo elemzések meglehetésen ellentmondasosak. A London
Chamber of Commerce'® szerint csdkkentek az eladasok és néttek a szallitasi koltségek. Az
egyik aruhazlanc arrél szamolt be, hogy az elsd hat hénapban a zénaban talalhaté Uzletik
forgalma 7,3%-kal csdkkent, mig mas londoni aruhazai 1,7%-o0s ndvekedést kdnyvelhettek
el. Egy 2005-6s felmérés szerint tavasszal a vasarlék szama az el6z8 évihez képest 7-11 %-
kal csbkkent — a TfL szerint ennek f6 oka a gazdasag gyengélkedése, a madarinfluenza
jarvany és a terrorizmus fenyegetése volt. A TfL szerint ezek a felmérések nem voltak
reprezentativak, és az 6 méréseik nem erésitik meg a negativ hatasok tényét.

A London First Uzleti lobbiszervezet felmérése ezzel szemben azt mutatja, hogy a
vallalkozasok 72%-a szerint mikddik a rendszer. A sajat lUzletét illetéen negativ ill. pozitiv
hatasrél egyarant 26% szamolt be, a tdbbiek nem érzékeltek valtozast. A TfL statisztikai
szerint a behajtasi dij hatasa egészében véve semleges a kereskedelemre nézve; 2006-0s
évrél szold jelentésiik szerint a zona gazdasaganak fejl6édése felilmulja London tobbi
részeét.

Stockholmban a vizsgalatok szerint a belvaros kereskedelmére minimalis hatast gyakorolt a
behajtasi dij bevezetése. A forgalom 75-80%-at kitev6 tartds fogyasztasi cikkek forgalma az
orszagos utemnek megfelel6en bévilt. A napi cikkek kereskedelme ugyanakkor némileg
lassabban béviilt az orszagos atlagnal, de ez a varos zonan kivili részein is megfigyelhet6é
volt. Az id6szak vesztesei az utcara nézé kis Uzletek voltak, melyek forgalma 6%-kal
csokkent. A bevezetés ota eltelt id6 rovidsége miatt a tovabbi folyamatok ismeretében
dontheté majd el, hogy ez a behajtasi dij szamlajara irhatd-e, az viszont egyértelmien
megfigyelhetd, hogy a vasarlasok a dijmentes id6szakok felé tolodtak el.

Osloban is felmertlt az a félelem, hogy a behajtasi dij bevezetése hatranyosan fogja érinteni
a kereskedelmet, de a hivatalos informacidk szerint ilyen hatas nem figyelhetd meg.

'8 Londoni Kereskedelmi Kamara
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Osszehasonlité adatok

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

London Stockholm Oslo Budapest
Inner Greater | Stockholm | Stockholm | Oslo Greater | Budapest | Budapesti

London" | London™ megye Oslo™ agglo.
Teriilet (km?) 319 1577,3 188 6490 454 7011 525 2538
Népesség 2,98 7,51 0,76 1,84 0,55 1,1 1,7 2,436
(millis f6)
Alapszinti 12 33 1 26 1 34 1 81
kbzigazgatasi | varosrész (23
egysegek keriilet)
szama
Dijfizetés 6 | Dugok Dugok visszaszoritasa, | Kozlekedés-
célja visszaszoritasa, élhetébb belvaros, jobb | fejlesztés

kiszamithatébb elérhetéség finanszirozasa

kozlekedés
Dijfizeté zona 42 (21)% 29,5 64
teriilete (km?)
Dijfizet6 zoéna 380 (150) 275 n.a.
népessége
(ezer f6)
Behaijtasi 375 (174)* 18% 19%
pontok szama
Bevezetés 2007 (2003) 2006 1990
éve
Beruhazasi Eredeti zéna: 54,81 Mrd Ft 8 Mrd Ft
koltség 57,834 Mrd Ft (2,013 m SEK) (250 m NOK)

(162 m font)

Eves 32,13 Mrd Ft 8,1 Mrd Ft 4,288 Mrd Ft
mikodési (90 m font)** (300 m SEK) (134 m NOK)
koltség

Eves bevétel

76,041 Mrd Ft
(213 m font)

20,601 Mrd Ft
(763 m SEK)

39,936 Mrd Ft
(1248 m NOK)

Mikodési ktg./
bevétel

42,3 %

39,3 %

10,7 %

" Forras: Wikipedia (http://en.wikipedia.org/wiki/Inner_London)
'8 Forras: Wikipedia (http://en.wikipedia.org/wiki/Greater_London)

'® Greater Oslo: Oslo, Inner Circle, Outer circle. Forras: Wikipedia (http://en.wikipedia.org/wiki/Greater Oslo,
http://en.wikipedia.org/wiki/Greater Oslo Region)

2 7arojel nélkiil a jelenlegi (telies) zéna, zardjelben az eredeti, nyugati kiterjesztés (WEZ) nélkiili zona adatai

2 Ki- és behajtasi pontok dsszesen: ahol mindkettd van, duplan szamitva. WEZ: 99 behajtasi és 102 kihajtasi pont.
% FizetGpontok (ahol ki- és behajtasi pont is van egy helyen, az egynek szamitva)
% Behajtasi pontok (csak behajtaskor kell fizetni)

2 2006/2007-es lzleti év. A WEZ hatasa még alig érzédik.

42




'l
Varoskutatas Kift. ' l

4. A budapesti helyzet

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

Budapest tavlati és kozéptavu fejlesztésének ezen alapvet§ dokumentumai a 2001-ben
elkészitett Budapesti Kdzlekedési Rendszerének Fejlesztési Tervére tdmaszkodnak, amely
meghatarozta azokat a koncepcionalis kereteket, melyek mentén a mobilitds akkor id&szer(
fejlesztéseit, szabalyozasat a tervez6k lényegesnek tartottak. A tervben foglalt kozép- és
hosszutavu feladatok jelentés része ma is aktualis, a problémak komoly hanyada maig nem
rendez6dott, mi tobb, a kdzlekedési krizis egyre inkabb elmélyult, a megoldandé feladatok
szama megnétt és sulyossaguk fokozodott.

A rendszerfejlesztési terv felllvizsgalata, az aktudlis feladatok kérvonalazasa és egyben az
elmult idészak mérlegének megvonasa folyamatban van. A koncepcidnak térben
kitekintébbnek, szellemiségében pedig naprakésznek kell lennie, figyelembe véve
mindazokat a hazai és kilféldi mobilitasi trendeket és megoldasokat, amelyek megoldasokat
jelenthetnek a févaros és kornyékét érinté kdzlekedési problémakra is. A kdzlekedési krizis
enyhitése a régio k6zos feladata.

4.1 Budapest kozlekedését, a kozlekedési krizist érintdé fobb
stratégiai dokumentumok

Budapest Varosfejlesztési Koncepcidja

A 2003-ban jovahagyott varosfejlesztési koncepcio egyik stratégiai célja a kdzlekedési krizis
oldasa. Megfogalmazza a legégetébb kdzlekedési problémakat, és az azokra adhaté elméleti
és gyakorlati javaslatokat koncepcionalis szinten, illetve kilon térszerkezeti fejezetben
ismerteti a legfébb halozatfejlesztési igények véarosstratégiai megvaldsithatosagat. A
koncepcié mifajabol adédoéan a f6 iranyokat jeldli ki, mind a k6zdsségi, mind az egyéni
kozlekedés, illetve a parkolaspolitika kérdéskorében. A behaijtasi dij kérdését nevesitve még
nem emlit, de az ebben az iranyban szikséges kdzlekedésstratégiai kereteket
megfogalmazza:

»A varosfejlédés mai folyamata, a szuburbanizacid, a gazdasagi névekedeés, az életszinvonal
emelkedése, az életmod megvaltozasa, a tébb szabadidé egyarant a helyvaltoztatasok, ezen
belll az autéval végrehajtott helyvaltoztatasok szdmanak kedvezétlen ndvekedése iranyaba
hatott. E tendenciat a kozdsségi kozlekedés elérhetéségének csOkkenése és romld
szolgaltatasi szinvonala tovabb erfsitette. A varos kézuthalézata a névekvé autésforgalom
befogadasara ugyanakkor alkalmatlan, a parkolas, gépjarmitarolas kérdése pedig szinte
teliesen megoldhatatlan. [...] A kozlekedési rendszer mikodtetését és fejlesztéset
megalapozd kozlekedéspolitika nem a spontan kozlekedési szikségletek mennyiségi
kielégitésére, hanem a varos kiegyensulyozott miikédéséhez sziikséges igények
kielégitésére kell torekedjék. Ez az egyes terlletek és kilonb6z6 kozlekedési mddok
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Osszehangolt, differencialt kezelését (fejlesztését, visszafogasat, mindségi tényezdinek
el6térbe helyezését) jelenti.”

Budapest K6zéptavu Varosfejlesztési Programja (Podmaniczky Program)

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

Budapest kbzlekedési rendszerének fejlesztési terve (2001)

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

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

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

Orszagos Teriiletfejlesztési Koncepcio (2005)

Az OTK célrendszerében az orszagos terileti célok kozott szerepel a ,Budapesti
metropolisz-térség”. Ezen belill a kbzlekedést érinté feladatok: ,Kdzlekedési kapcsolatok
modernizacioja, a kdrnyezeti szennyezéseket csokkentd beruhazasok tamogatasa, harant

% |/16. oldal
% 11/3. oldal
7 \/1/15. oldal
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iranyu kozlekedési kapcsolatok fejlesztése, forgalomcsillapitd, az elévarosi gydrivel
0sszehangolt integralt varostervezés megteremtése, a kdrnyezetbarat kdzésségi kozlekedés
el6térbe helyezése az egyéni kozlekedéssel szemben. Javitani kell a févaroson belli
tomegkdzlekedést fenntarthaté megoldasokkal, valamint fejleszteni a dunai hajozast, mint
potencialis varoson belilli és agglomeracids tdmegkdzlekedési eszkdzt.”?®

A K6zép-magyarorszagi régio stratégiai terve 2007-2013 (2005)

A régids stratégia helyzetelemzése kilon fejezetben foglalkozik a kozlekedési agazattal. A
k6zosségi kozlekedéssel kapcsolatban megallapitjia, hogy ,A kdzforgalmu kdézlekedés
részaranya az utébbi két évtizedben folyamatosan csokkent (ez a tendencia minden
valdszinliség szerint folytatddni fog a kdvetkezd években), azonban ez a 60% kordli arany
févaros kozlekedésén belil még mindig igen kedvezének tekinthetd nemzetkozi
viszonylatban [...] Altalanossagban elmondhatd, hogy a budapesti kézdsségi kdzlekedés
mindsége folyamatosan romlik™®. A kozuti kdzlekedés tekintetében a dokumentum ugy
fogalmaz, hogy ,A Régioban a févaros kdzelsegébdl addddan sajatos problémat okoz a
szuburbanizacié, illetve annak Iényeges mobilitdsi igényndvel6 hatasa [...]JA
forgalomndvekedés tekintetében Pest megye értéke kiemelkedéen magas. Budapesten a
bels6 varosrészek forgalma alig valtozott az elmult években, mert az athalézat telitett, igy a
forgalom nem névekedhet, csupan a torlédasok allandésultak.”*

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

Kb6zép-magyarorszagi operativ program 2007-2013 (2007)

A Kdzép-magyarorszagi régio operativ programjanak helyzetelemzése nagyrészt a stratégia
helyzetfeltarasan alapszik. A kozlekedés vonatkozasaban a kovetkezé megallapitasokra
jutott: ,Budapest kornyékének kozuthalozata a févaroson belili halézathoz hasonldéan
sugariranyd, a kor- és harantiranya utvonalak hianya itt fokozottan jelentkezik. Az
agglomeracioban tudatosan épitett, folyamatos vonalvezetés(i kdriranyu elem nincs, [...] A
halézat hianyossagai — a Duna-hidakat is beleértve — forgalmi nehézségeket okoznak,
amelyek az életmindséget is jelentésen befolyasoljak. [...] Az atlagos napi forgalom a
régioban sokkal nagyobb az orszagosnal. Budapesten a belsd varosrészek forgalma alig
valtozott az elmult években, mert az Uthalozat telitett, a torlédasok allandosultak.”?
Megallapitja azt is, hogy a kdzdsségi kozlekedés részardnya és szolgaltatasi szinvonala
romlé tendenciat mutat.

A jelenlegi kihivasokra adott valaszként a ,2. A versenyképesség keretfeltételeinek
fejlesztése” ciml prioritds a kdzlekedésfejlesztésre koncentral, a kdvetkezd intézkedések
révén:

- Arégion bellli kbzlekedési kapcsolatok fejlesztése

% 49. oldal
# 52.53. oldal
% 55_ oldal
3187. oldal
%223, oldal
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- Arégio kilsé elérhetéségét javitd kdzlekedési infrastruktura fejlesztése
- A kozdsségi kozlekedés versenyképességének javitasa

Ez utobbi magaban foglalja a kdzlekedési szbvetségek tamogatasat, az utastajékoztatas,
forgalomiranyitas fejlesztését, forgalomtechnikai beavatkozasokat, vonalhosszabbitasokat és
a jarmipark fejlesztését, valamint parkolasi rendszereket (P+R, B+R).*

Ko6zlekedési Operativ Program (2007)

A Kozlekedés operativ program helyzetértékelése a varosi kdzlekedés vonatkozasaban a
kovetkez6 megallapitasokra jut: ,A nagyvarosok és kornyékik — kilénésen a Budapesti
Agglomeracié belsd elérhetésegi viszonyai kimagasléan rosszak, Budapest és kdzvetlen
kérnyékén 10 km Ut megtétele kézuton csucsforgalomban hosszabb ideig tart, mint 50-70 km
ut megtétele masutt az orszagban. [...] A koézlekedési szolgaltatasok szinvonala
(jaratsriiség, komfort, utasinformacié biztositasa, a kozlekedési eszkozvaltas
(intermodalitas) feltételei stb.) alatta marad az elvarhaténak.”** ,Az idében egymastdl
fuggetlendl kialakult rendszerek 0sszehangolasara, a halozati kapcsolatok és az atszallasi
lehetéségek kialakitasara nem forditottak kellé figyelmet. [...] Altalaban jellemzé az egyéni
gépkocsi-hasznalat terjedése, a tdmegkdzlekedés hattérbe szoruldsa.[...] Hasonléan az
eurépai nagyvarosokhoz, az egyéni kdzlekedés Magyarorszagon is jelentds zsufoltsagot,
zajterhelést és levegdszennyezettséget okoz.”*

A felmerllt problémakra az OP ,Varosi és elévarosi kbzosségi kozlekedés fejlesztése” cimi
prioritasa kinal valaszt: ,Felismerve a fokozodo egyéni autdés kozlekedésbél szarmazéd
ndvekvd kornyezetterhelés negativ hatasait, lényegesnek tartjuk, hogy a kozlekedési
fejlesztéseknél érvényeslljon a kornyezeti értékek és természeti er6forrasok védelme, a
kedvezébb kdrnyezeti hatassal jellemezhetd kozlekedési modoknak [...] a feltételek
fliggvényében torténd elétérbe helyezése.”® Az ide tartozé beavatkozasok a koétottpalyas
varosi és el6varosi kdzlekedési halézatok (metrd, villamos, vasut) valamint a hozzajuk
kapcsolddd P+R és B+R fejlesztések.

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

Az agglomeraciés fejlesztési tanacs stratégiai dokumentuma helyzetértékelésében
megallapitia, hogy ,A f6varosba iranyuld6 ingazas nem csokkent, s6t, a varos és
varoskornyék kilénbdz6ségei, gazdasagi egymasrautaltsaga kovetkeztében a varoshatart
atlép6 utazasok szama ndvekedett az elmult években. [...] Ugyanakkor egyre jellemz8bbé
valik a f6évarosbol kifelé iranyuld ingazas is [...] A lakossag mobilitasi igénye tehat
folyamatosan né, a kozlekedési kapcsolatok, illetve a szolgaltatasok hianyossagai azonban
egyre novekvé problémat jelentenek. A kozosségi kozlekedés relativ térvesztése
tapasztalhaté az autoskdzlekedéssel szemben.”

% 83-84. oldal
% 29. oldal
% 35. oldal
% 51. oldal
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A meglévd kihivasokra adando fejlesztéspolitikai valaszt a dokumentum a kdvetkezGkben
latja: ,kd6zOsségi kdzlekedés vonatkozasaban cél a modal-split arany romlasi folyamatainak
megallitasa, illetve javitasa, [...]Ja f6varos kozigazgatasi hataranak térségében az egyre
novekvd kozuti zsufoltsag (kapacitashiany) miatt a fejlesztés legfontosabb terllete a
kotottpalyas kozlekedés fejlesztése.”

4.2 Helyzetértékelés

Budapest és agglomeracioja kdzlekedési helyzetét egyre sulyosbodoé problémak jellemzik. A
mobilitasi igények folyamatosan ndének, a személygépkocsi-kdzlekedés pedig ezzel
parhuzamosan a mindennapi ingazas komoly tényezéjéveé valt. A kézossegi kozlekedés az
elmult években visszaszorult az egyéni gépjarmi-kozlekedéssel szemben, f6ként a varos-
varoskornyék viszonylatban. Ez a tendencia azonban a koézuthal6zat tulterhel6déséhez,
forgalmi torédasok kialakulasahoz vezetett, ami az eljutasi idéket hosszabba és
kiszamithatatlanabba tette.

Az elmult évtizedek folyamatai

Az er6s6ddé motorizacio, a romlé modal-split, a fenntarthatosagi problémak kezelése
Eurdpaban és a kontinensen kivll is a nagyvarosok jellegzetes problémai. Attdl fliggden,
hogy a motorizaci6 er6sddése a varosi és varoskornyéki uthalézat korlatozott kapacitdsaival
milyen gazdasagi és tarsadalmi id&szakban parosult, kilénb6zé problémamegoldd
mechanizmusok alakultak ki. A hatvanas-hetvenes évek kozuti kapacitas-névelé beruhazasai
megvalositasuk idejében latszélagos sikertdrténetnek bizonyultak (Nyugat-Eurépaban és az
Egyesiilt Allamokban), hiszen a kdzutak sziikdssége atmenetileg megsziint, a kézosségi
kozlekedés poétolhatonak tlint a bévuld egyéni kdzlekedéssel, a kdrnyezeti problémak pedig
meég kevéssé tudatosultak a varos- és kozlekedéstervezdkben. A tulzott motorizacié azonban
hamarosan egyre sulyosabb forgalmi torlédasokhoz vezetett, aminek kovetkeztében a
nagyvarosokban a kilencvenes években egyre inkabb kezdtek felértékelédni a kdzdsségi,
kilonésen a kotottpalyas kozlekedés és a benne rejl6 lehetéségek (intermodalitas,
atjarhatosag, tarifak6zosségek, kozlekedési szdvetségek).
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18. 1000 fore juté személygépkocsik szama. Forras: EU Energy & Transport in Figures 2006

Kelet-Eur6pdban a motorizacid ndvekedése évtizedes késéssel éppen ekkorra valt
robbanasszeriive. A személygépkocsi ezekben az orszagokban statuszszimbolumma valt, a
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kinalat hirtelen megsokszorozédott, a kdzutak kapacitasa viszont alig valtozott. Budapesten
1994-2005 kozott a személygépkocsik szama 7%-kal nétt, és megkdzelitette a 600 ezret
(mindezt a lakossag 12%-0s csOkkenése mellett), mikbzben az uthal6zat hossza minddssze
2%-kal bviilt.*”

Ezzel parhuzamosan a kozOsségi kozlekedés fokozatosan veszitett korabbi erejébdl. A
kilencvenes években Budapesten is szamos viszonylat sziint meg, az infrastruktura
jelentésen romlott, Uj beruhazasok alig valosultak meg. A kétezres évek elejére a févaros
eljutott abba a fazisba, amelyen szamos nyugat-eurdpai €s tengerentuli varos 20-25 évvel
korabban mar atesett: az allandésult belvarosi dugok és a bevezetd utakon jelentkezé
kozlekedési krizis napi szinten bénitja meg a varos vérkeringését. Az autds egyeéni
kozlekedés versenyképes alternativaja csak olyan kb6zdsségi kdzlekedési rendszer lehet,
amelynek az Osszteljesitménye nem csokken, a szolgaltatasok kozotti 6sszhang,
atjarhatdsag pedig erésodik.

Varoson beliili utazasok
A BKV 2004. évi haztartasfelvételének adatai szerint Budapest lakoi dsszesen 3,99 millio

helyvaltoztatast végeznek hétkdznaponként. Ezeknek az utazasoknak mod szerinti
megoszlasa a kovetkezé*:

A budapesti lakosok varoson Az 6sszes | A motorizalt
beliili helyvaltoztatasainak méd méd moédok
szerinti megoszlasa hétk6znap aranyaban aranyaban
Személygépkocsival (vezetdként 28,8% 38,6%
vagy utasként)

Tomegkozlekedéssel 45,9% 61,4%
Kerékparral 1,3%
Gyalog 21,8%
Egyéb mddon 2,2%

Szakért6i becslés szerint a budapesti lakosok varoson bellili utazasainak szama 3 770 000
naponta; ehhez jon hozza az 6sszesen 1 200 000 varoshatart atlépd utazas, ami dsszesen
4 970 000 utazast jelent™.

A budapesti utazasok idébeli lefolyasa két kiemelkedé csucsidészakot mutat. A reggeli csucs
6:30-9 ora kozott figyelhetdé meg, és 7-8 dra kozott tetdzik, mig a kevésbé markans délutani
csucs jobban megoszlik 14-18 6ra kozott, tetézése 16-17 6ra kdzott van. Lényeges valtozas,
hogy a korabbi évtizedekhez képest a reggeli csucsforgalom idében késébbre tolddott és
elnyujtottabb lett. Joval kisebb szamu a reggel 6 o6rara jardk aranya, mig egyre altalanosabb
lett a 9 6ras munkakezdés. A dugok a varosszerkezet kilénb6zd pontjain mas mértékben és
idésavban jelentkeznek. Altalaban eldbb dugulnak be a bevezetd utak, féleg a varosi
uthalézat fébb elemeihez valdo kapcsolddasi pontoknal, majd kés6bb a belsébb
varosrészeken jelenik meg az 0sszefiiggd kocsisor. Bizonyos tranzititvonalak (pl. Hungaria
gylrl)) napszaktol fiiggetlenlil folyamatosan talterheltek, bar a reggeli és délutani

% Erhart Szilard: A budapesti kdzlekedési dugdk okai és kdvetkezményei. Kézgazdasagi Szemle, LIV. évf., 2007. majus. P.446.

B Az ,S-bahn” rendszer(l gyorsvasuti kozlekedés kialakitasa, FOMTERV-KOZLEKEDES Konzorcium, 2007. oktdber, 37-38.
oldal

¥ Az »S-bahn” rendszer(i gyorsvasuti kozlekedés kialakitasa, FOMTERV-KOZLEKEDES Konzorcium, 2007. oktdber, 91. oldal
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csucsforgalom tobbletterhelése itt is érezhetf. Budapest varosszerkezetébdl, telitett kdzuti
allapotabdl addéddan bizonyos terileteken elég egy kisebb forgalmi akadaly (koccanas,
lerobbant gépkocsi), és egész varosrészek forgalma omlik 6ssze. Kiléndsen sértilékenyek e
tekintetben a varoson beldli harantolo (gydr(s) utvonalak, igy a Nagykoérut, a Hungaria gy(rd,
vagy az észak-déli tranzit utak kozul a rakpartok vonala.

Varoshatart atlép6 utazasok

A szuburbanizaci6 er6s6dése maga utan vonta a mobilitasi igények fokozédasat. A
terlletfejlesztési politika széttoredezettsége, illetve a févaros és kdrnyéke kozott feszuld
ellentétek miatt szamtalan olyan terileten is jelentés lako-, vagy ipari-kereskedelmi funkcié
jott létre, ahol kotottpalyas kozlekedés nem allt rendelkezésre, tehat a megndvekedd
mobilitasi igények csak kozuton elégithetdk ki. Ez féként a budai oldalon jelentkezik (pl.
Budakeszin tuli agglomeracios telepiilések), ahol az egyéni kdzlekedés valik uralkodova. E
térségekben a kozOsségi kozlekedés (elbnyben részesitések hianyaban) veszit
versenyképessegeébdl, mivel az egyéni kozlekeddkkel megegyezd forgalmi helyzetben
kénytelen kozlekedni.

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

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

40
40. oldal
Az »S-bahn” rendszer(i gyorsvasuti kozlekedés kialakitasa, FOMTERV-KOZLEKEDES Konzorcium, 2007. oktdber, 53. oldal
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Az egyes (a BKSZ helykdzi utazasi Ovezeti rendszere alapjan lehatarolt) agglomeracios
szektorok iranyabdl eltérd mennyiségli forgalom érkezik a varosba, és a mod szerinti
dsszetétel is valtozo. A legtdbben az E (Kistarcsa, Mogyordd, Godolls), I (Gyal. Ocsa), M
(Tarnok, Martonvasar) és N (Budadrs, Biatorbagy, Torokbalint) szektorokbdl lépnek be
Budapest terlletére. Ezekben az irdnyokban a legnagyobb a szemeélygépkocsival
kozleked6k aranya is, ami az autopalyak jelenlétével (rendre M3, M5, M7, M1)
magyarazhaté. Vannak viszont olyan szektorok is, ahol a vasut szerepe meghatarozo,
ilyenek példaul a G (Ecser, Gyoémré, Siilysap) és H (Vecsés, Ull6, Monor) szektorok.*? A
vasut ott tud igazan versenyképes lenni, ahol két- vagy tébbvaganyu, nagy kapacitasu vonal
talalhaté GUtemes menetrenddel, z6nazdé kinalattal, illetve a parhuzamos kézut tulterhelt
és/vagy alacsony kapacitasu, tehat idében a kdzut nem jelent kiilondsebb elényt.

BKSZ helykozi utazasi dvezeti rendszere
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20. A BKSZ helykozi utazasi 6vezeti rendszere (forras: BKSZ, Transman)

Varhato tendenciak

A jelenlegi tendenciak folytatddasa esetén a modal-split 2015-re a varoson beliili utazasokat
tekintve a jelenlegi 58:42-r6l 40:60-ra, a varoshatart atlépé utazasokat tekintve pedig a

42.96. oldal
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jelenlegi 35:65-r6l 32:68-ra romlik. Mivel ezzel parhuzamosan a f6varos hatarat atlépd
utazasok szama ugyancsak 2015-re varhatoan iranyonként csaknem 800 ezerre emelkedik a
jelenlegi 600 ezer kortli értékrél, a személygépkocsival torténé utazasok szama a jelenlegi
387 ezerrdl 530 ezerre emelkedhet. A gépkocsival belépdk szama még akkor is jelentésen
emelkedik majd, ha a modal-split a varoshataron 40:60-ra javul.*?

4.3 A kiilfoldi példak budapesti adaptalhatésaga

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

Topografiai, varosszerkezeti adottsagokra nézve

A legszembet(in6bb kildnbség a vizsgalt varosok k6zott a méretikben jelentkezik. London
Eurdpa legnépesebb varosa, globalis kdzpont. Budapest 1,7 milliés lakossagaval Iényegesen
kisebb, de mérete még igy is jelentésen meghaladja Stockholmét és Osléét. A nagyobb
népesség a forgalomra is kihatassal van; a kisebb varosokban jellemz&en kevésbé sulyos a
kozlekedési torld6dasok mértéke, és gyengébb az orszagos (és nemzetkoézi) tranzit funkcid is.

Az eltér6 nagysag mellett a foldrajzi adottsagok is Iényegesen kuldnbdznek. Stockholm
szigetekre épllt, igy a fizet6pontok nagy részét hidakon kialakitva meglehetésen kevés
helyen kell ellendrizni a forgalmat. Osléban a tengerpart és a hegyek vonala hatarolja le azt
a harom f6 folyosot, amelyeken keresztlil a varos elérhetd, igy szintén korlatozott szamu
behajtasi pontot kellett csak telepiteni. Londonban ezzel szemben hasonlé (az ellen6rzés
szempontjabdl kedvezd) természetes akadalyok nem allnak rendelkezésre; egyediil a WEZ**
nyugati hatarat kijel6l6 vasutvonal bir hasonlé jelent6séggel. Budapest ebbél a szempontbol
Londonra hasonlit inkdbb: a belvarosban a slri varosszdvetben kellene meghuzni a zéna
hatarat, ami nagyszamu behajtasi pontot jelent. Az athajtasi pontok szamat korlatozé
akadalykeént a korvasut, illetve a Duna vonala merilhet fel.

A meglévé kézlekedési halozat allapotat tekintve

Azokban a varosokban, varostérségekben, ahol a behajtasi dij bevezetése mellett dontéttek,
mar azt megel6zéen fejlett ko6z0sségi kdzlekedési haldzat allt rendelkezésre. Kilondsen igaz
ez a dijfizet6 zonara. Londonban a zbéna a belvarosra terjed ki, amelyet Kkiterjedt
metrohalozat tar fel; a skandinav varosokban a sziiken értelmezett belvarosnal nagyobb
teriletet fed le, de e varosok Budapesthez viszonyitva is kis méretiiek, és megfelel6 halézati
adottsagokkal rendelkeztek. Az eleve meglévd, magas szinvonalon kiépitett kozlekedési
rendszerek tovabbi bdvitése pedig részben megel6legezett beruhazasként megtortént a
behajtasi dij bevezetésének id6pontjara, részben pedig azt kdvetben, a mar befolyd
bevételek kozosségi kozlekedésbe torténd visszaforgatasaval folytatodik.

“ 94-95. oldal
4 Western Extension Zone — A dijfizeté zona nyugati kiterjesztése
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Budapest esetén az észak- és nyugat-eurdpai modellekhez képest a kdzOsségi kdzlekedési
rendszerek alapvet6 problémakkal kizdenek. Az elévarosi vasutak és hévek alapadottsagai,
az altaluk lefedett terliletek mértéke a teljes agglomeracidohoz viszonyitva ugyan nem
rosszak, ugyanakkor a teleplléshalozat fejlédését, kozlekedési igényeinek kielégitését,
lekovetését az elmualt évtizedekben nem szolgaltdak ki. Az allomas-struktura, a
nyomvonalvezetés a legtobb esetben a kiépités korabeli allapotokat tikrézik (az allomasok,
megallohelyek kiosztasa nem feltétlenil esik egybe a kozlekedési szempontbdl jelentds
terlletekkel — pl. Pestszentlérinc vasutallomas, ahol a vasutallomas tavol esik a nagy
forgalma koézutaktdl és autdbusz vonalaktdl). Ezt a helyzetet sulyosbitja, hogy a vonalak
infrastrukturalis allapota a legtdbb hév és elévarosi vonalon nem megfeleld, illetve
kapacitasproblémak jelentkeznek (egyvaganyu szakaszok, sebességkorlatozasok). Az
elévarosi vasut fejlesztésében — elsésorban jarmdoldalrél — az elmult idészakban ugyan
jelentds lépések torténtek, (vasuti kocsi felujitas, Uj jarmivek beszerzése — Desiro, Flirt,
Talent), de a palyaoldali, infrastrukturalis korlatok tovabbra is valtozatlanok.

A kozOsségi kozlekedés térnyerését finanszirozasi helyzete (alulfinanszirozottsaga) sem
segiti. A kozosségi kozlekedés a nagy rendszereket tekintve a vilag minden pontjan
veszteséges, és a kozszféra anyagi raforditasai, tamogatasai kellenek ahhoz, hogy a
szilkséges fejlesztésekkel javuljon a szolgaltatasi szinvonal, a miikddés fenntarthatésaganak
biztositasa mellett.

21. Eletkép egy elévarosi szerelvényrél: szinte sugallja, hogy nem érdemes letenni az autét.
(Foto: Ekés Andras)
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22. Az elévarosi vasut ugyanakkor vonzé alternativa is lehet. (Foté: Ekés Andras)

Finanszirozasi helyzetre vonatkozéan

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

A biztos finanszirozasi hattér nem csak a dijfizeté és ellen6rzd rendszer kiépitése miatt
fontos, hanem a szikséges megel6legezett beruhazasok miatt is. A vizsgalt, mar eleve
kiépllt kézuti és kozbsségi kozlekedési haldzattal rendelkezd varosokban is jelentds
megel6legezett fejlesztéseket kellett végrehajtani egyrészt azért, hogy a koézdsseégi
kozlekedés képes legyen az autordl atszalldk felszivasara, masrészt hogy elfogadhatova
tegyék a behaijtasi dij eszkdzét a varos lakoi szamara (lassak, hogy elénylk is szarmazik a
bevezetésbdl). Mint lattuk, Budapest eleve rosszabb helyzetbél indul a kozlekedési
infrastruktira és szolgaltatasok tekintetében, ezért nem keriilhet6 meg a kozlekedési
rendszer el6zetes fejlesztése.

A kulféldi varosokban a behaijtasi dij bevezetése el6tt az alabbi tipusu fejlesztésekkel jarultak
hozza egylttesen, vagy részlegesen a kdzdsseégi kdzlekedés fejlesztésehez:

- Uj autdbuszok véasarlasa és Uj viszonylatok beinditadsa, meglévé gerincvonalak
s(ritése

- A metrévonalakon siriibb kdvetés, Uj kiilvarosi szakaszok rendszerbe allitasa

- P+R (B+R) parkolok létesitése

53



Varoskutatas Kift. "'i

Budapest esetében a kiinduld feltételek tdbb vonatkozasban is kilénbéznek az észak- és
nyugat-eurdpai orszagok példaitél. Budapesten a k6z0sségi kdzlekedés aranya jellemezen
még mindig magas, kildndésen a varoson beliili utazasok esetén. A kozosségi kdzlekedés
azonban (f6ként a varoshatarokon athalado, frekventalt kotottpalyas vonalak esetén)
kapacitasa felsé hataran mikodik, a legterheltebb iranyokban és id6szakokban legfeljebb
minimalis tobbletkapacitast lenne képes nyujtani.

Amennyiben tehat a f6varos bevezeti a behajtasi dijat, kozvetlen vagy kozvetett
beruhazasokkal Budapesten is hozza kell jaruljon a k6z6sségi kozlekedési fejlesztésekhez,
az intermodalitas javitdsdhoz és az autokrdl tdmegkozlekedésre valo atszallas feltételeinek
hatékonyabb kialakitasahoz.

A mai pénzlgyi-finanszirozasi koérilmények kézott azonban a behajtasi dij bevezetését
megel6zéen sem a Févaros, sem az allami szint varhatéan nem fogja tudni garantalni a
kilfoldi példakhoz hasonlé meérték(i megelblegezett kdzlekedésfejlesztési beruhazast. Ebbdl
kovetkez6en problémak adddhatnak az elsé id6szakban, amikor tébb tizezer egyeéni
kozleked6 potencialis kozdsségi kdzlekedésre valtasi igényét kellene kielégiteni.

Budapest esetében tehat specialis megoldasokat kell majd keresni ennek az
ellentmondasnak az enyhitésére. Olyan rendszer kialakitasara van szikség, amely a
csucsforgalmi idészakot id6ben széthuzza, az egyéni kdzlekedbk esetében a hatékonysag
ndvelését, gépjarmivek hatékonyabb, optimalis hasznalatat elismeri, azaz amennyiben ez
technikailag ésszer(i koltségek mellett megoldhatd, kedvezményben vagy mentességben
részesiti.

Jogi-szabalyozasi és kulturalis-tarsadalmi tényez6kre nézve

A budapesti kétszintli dnkormanyzati rendszer szamos olyan vonassal rendelkezik, amelyek
a kilfoldi peldakhoz képest Iényegesen kedvezétlenebb helyzetet eredményeznek. Az egyik
legnyilvanvalébb ezek kézil a kdzutak tulajdonjoganak, és ebbél fakaddan az azokon valé
kozlekedés szabalyainak megosztasa a févaros és a keriletek kozott. Ennek kovetkezménye
— egyebek mellett — a parkolas rendezetlen helyzete, amit j6l mutat a harom parkolotarsasag
léte, a nem kompatibilis fizetési rendszerek, stb. A kétszintliségb6l fakaddé anomaliak
kérdésessé teszik azt, hogy Budapesten miikddhetne-e egy, a skandinav varosokéhoz
hasonldan atlathatd, egységes rendszer.

Az egyes orszagok kozotti kulturdlis kuldnbségek is hatassal vannak a rendszerek
mikodésére. A skandinav varosokban példaul a kdzlekedési moral és a normakévetés
er6sebb annal, ami Londonban tapasztalhatd, és kiléndsen annal, ami Budapestre jellemzé.
Ez nem csak a fizetést elmulaszték aranyaban mutatkozhat meg, hanem a kilénb6z6
kedvezményekkel vald visszaélés mértékét tekintve is. Budapesten kdzismerten magas a
parkolasi kedvezményekhez mozgassérilt-igazolvany jogosulatlan hasznéalataval vald
visszaélés mértéke, ami ellen mindezidaig nem sikerilt eredményesen fellépni — ez és az
ehhez hasonl6 problémak ugyanigy jelentkeznének a behajtasi dij bevezetése esetén.
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5. A budapesti rendszer koncepcidja

5.1 Célmeghatarozas

A koézlekedési krizisre, a dugok allandosulasara az utébbi 15 évben német, brit és francia
nagyvarosok a gyenge modal-split mutatok évrél-évre torténd, kis 1épésenkeénti javitasaval
reagaltak a kozOsségi kozlekedés fejlesztésével. A finanszirozasi problémak miatt ma
Budapesten ez korantsem oldhaté meg ugyanolyan léptékben. Ebben a helyzetben
kiléndsen indokolt lehet egy olyan kozlekedés-szabalyozasi rendszer bevezetése, amely
egyszerre jarul hozza az egyéni kdzlekedés térnyerésének megallitdsahoz és a kdzdsségi
kozlekedés finanszirozasahoz.

A févaros kozlekedésének jovoje nem allhat alapvetéen a mobilitasi folyamatok
utankodvetésébdl, jobbara csak re-aktiv és defenziv lépések megtételébdl. Az sem
célravezetd, ha valamennyi ma hianyzo féhalézati elem megvalosulasahoz, a kézdsségi
kdzlekedés teljes atalakitasahoz, mint megvaldsitandé — sok évtizedes id6tartamot és
szamos bizonytalansagot jelentd — feltételekhez kotédnek a forgalomcsodkkentd I€épések és
ezek kozott egy potencialis Utdij bevezetése.

23. Bordeaux-ba évtizedes kihagyas utan az évezred elején tért vissza a villamos, az egyéni
kozlekedéstol elvett teriiletek kozosségi kozlekedési feliiletek, valamint minéségi kozteriletek
lettek. (Foto: Ekés Andras)

A févaros kozlekedési problémainak kezelésére komplex intézkedés-csomag kell, amelynek
részeként a behajtasi dij csak egy eszkdz lehet a sok kdzil. A problémak jellege és a
redlisan rendelkezésre all6 eszkdzok szikdssége miatt ugyanakkor elkerulhetetlen a
behajtasi dij bevezetése, amely integrans része kell legyen a févarost érinté — agglomeracios
és régios leptékben kialakitand6 — kdzlekedésfejlesztési elképzeléseknek.
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Budapest esetében a behajtasi dij kozponti jelentéségl eszkdz lehet a fenntarthatd
kozlekedés-fejlesztésben, egyszerre megcélozva az alabbi harom célt:

- A behajtasi dij a belvarosi terlletek élhet6ségének, a zonan bellli térség koérnyezeti
allapotanak javitasat célzd eszkoz.

- Ezzel parhuzamosan fontos cél a gazdasag hatékonysaganak javitasa, a mobilitas
novekvd igényeinek optimalizalasa, hiszen a varos belsd teriletén allandosuld dugok,
a torlédasokban toltott napi tobb tizezer éra ma gatat szabnak annak, hogy a
forgalom (k6zOsségi és egyéni kozlekedés egyarant) felgyorsulhasson, és a
kozlekedési infrastruktura hatékonyabb kihasznalasaval a gazdasagi fejlédést is
elésegitse.

- Budapest esetén e két fenti szemponton tul jelent8s az az igény is, hogy a behajtasi
dij bevételeit transzparens médon a kdzdsségi kozlekedés fejlesztésére és a hozza
kapcsolodd parkolasfejlesztésre forditsa a varos, tehat pénzigyi fedezetként is
szolgaljon a szukséges beruhazasokhoz (amelyek egy része e plusz bevétel nélkil
bizonytalanna valna).

24. Kétiranyu torlédas egy kelet-pesti féutvonalon. Van mit csillapitani. (Foté: Ekés Andras)

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

Egy olyan kornyezetben, ahol az egy fére jutd6 gépkocsik aranya és azok napi
rendszerességli hasznalata évrél-évre n6, a behajtasi dijra vonatkozo elképzelés varhatoan
nem lesz népszerl a bevezetés elbtt. A létez6 eurdpai példak viszont azt mutatjak, hogy bar
kezdetben a lakossag egy jelentés része nem tamogatta, a bevezetést kdvetéen egyre toébb
tamogatédja lett, hiszen a kérnyezeti és kdzlekedési paraméterek ugrasszerlien javultak, a
bevételekbdl pedig hasznos és latvanyos fejlesztéseket lehetett megvaldsitani. Mindenesetre
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jelentds politikai batorsagra van sziikség egy ilyen korlatozd rendelkezés bevezetéséhez,
amelynek hasznai csak késébb jelentkeznek.

A behaijtasi dijra alapoz6 varosi forgalom-menedzsment a varos zaszloéshajo projektje lehet,
amennyiben a pozitiv hatasok és varhaté eredmények kdzérthetéen bemutatasra kertilnek,
és a téma nem valik a politikai csatarozasok és licitek ,gumicsontjava”. Célszeri lenne, hogy
a BKSZ tovabbi erGsitése, a regionalisan egységes tarifarendszer bevezetésének és a
szolgaltatok kozotti 6sszhang megteremtésének egy-egy komolyabb fazisa ezzel egyidében
megléphetd legyen, ami azt jelentené, hogy a behajtasi dij korlatozo jellegli eszkdzének a
bevezetése parosul ,pozitiv’, fejlesztés jellegli intézkedésekkel, amelyek a kdzdsségi
kozlekedés erfsitését szolgaljak.

5.2 A behajtasi dij a k6zlekedés-szabalyozas eszk6zei soraban

Budapest alapvet6 fontossagu, kozgyllési elfogadast nyert kozlekedésfejlesztési
dokumentuma, a 2001-ben jovahagyott Budapest Kozlekedési Rendszerének Fejlesztési
Terve (valamint a 2003-ban elfogadott Budapest Varosfejlesztési Koncepcidja kdzlekedési
fejezetei) a nGvekvd motorizacioé karos hatasait kildénb6zé megoldasokkal kivantak enyhiteni.
E megoldasok részben szabalyozason alapuld elemek (pl. parkolas-menedzsment
egyseégesitése), részben fizikai beavatkozasok alkalmazasa kis szamu, de lényeges kozuti
infrastruktura létesitésével, a kozdsségi kozlekedés fejlesztésével, forgalomtechnikai
elemekkel, elényben részesitésekkel. A behajtasi dij otlete mar ebben az idészakban is
felmerdlt, azonban tébb ok miatt a mainal jéval kisebb sullyal szerepelt.

2001 ota az élhet6ség, a kornyezeti allapot és a fenntarthatosag kérdései hazai, unios és
globalis szinten egyarant felértékelddtek, és az elkdvetkezb évtized soran varhatdan a varosi
lét legfontosabb kérdésévé valnak. A motorizacié foka, a varosi és bevezetd utak menti
dugok mértéke intenzivebbé valtak, mikbzben a k6z0sségi kdzlekedésbe Uj elem alig Iépett
be, a meglévd eszkodzallomanynak csak téredéke ujult meg, a jarmlvek atlagéletkora pedig
tovabb romlott. Tovabb gyengiilt a kozosségi kdzlekedés altal nyujtott féréhely kilométer és
fér6helyszam, amely mogott gyengébb dsszteljesitmény, megsziint vagy dsszevont vonalak,
ritkitott menetrendek allnak.

4 1980 1990 2000 2005 2005/1980

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

Helyi kozlekedés

2 . 412 431 426 658 352 879 351 649 85%
féréhelyszama

Helyi kozlekedés

altal nyujtott 28 324,6 26 514,5 20716,2 21005,8 74%
féréhely kilométer

5 Budapest Statisztikai Evkényve: 2001, 2005
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25. A személygépkocsik szamanak és a helyi kozlekedés féréhelyszamanak alakulasa

Budapesten

A févaros kozlekedési krizisének oldasara kulonb6zd megoldasok léteznek, amelyek tertlet-
és probléma-specifikusan alkalmazandok. Ezek egy hanyada az 6szténzés oldalarol kozelit,
masok pedig a korlatozas iranyaban hatnak. A legfontosabb eszkdzok a kdvetkezdk:

Osztdnzé eszkdzok

Kozosségi  kozlekedés  fejlesztése, az  Osszteljesitmény  csokkentésének
megakadalyozasa

BKSZ teljes kialakitasa a funkcionalis varoskornyék vonatkozasaban, tarifakdzosség,
menetrendi harmonizacio

P+R-ek radikalis fejlesztése (agglomeraciéban, kereskedelmi Iétesitményekkel
kooperalva; varos kiils6 részein, az adott teriiletnek leginkabb megfelel tarifapolitikat
és technikai megoldast alkalmazva).

Marketing tevékenységek alkalmazasa, tudatossag-formalas erfsitése.

Korlatozé eszkozok

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

Behaijtasi dij bevezetése

Forgalomcsillapitott terliletek — sebességhatar korlatozas, vagy lakodvezeti teriiletek
kialakitasa, parkolasi lehet6ségek csokkentése és nem helyben lakdk parkolasanak
korlatozasa

Parkolas-menedzsment tovabbi eszkdzei: parkolasi dijak belvaros felé toérténd
fokozatos emelése, kapcsolva idétartam-korlatozasokkal

Gépkocsihasznalat koltségeinek (benzin, parkolas, utdij) névelése

Nagyobb kiterjedési ,alacsony kibocsatasu zona” bevezetése, amelybe a szennyez6
jarmavek (pl. kamionok) nem hajthatnak be

Ossztémegkorlatozott teriiletek bévitése

Mas és mas megoldasok szikségesek a varos kilonb6zd részein:

58



Varoskutatas Kift. "'i

- A bevezet6 utak és a varoshatar térségében (pl. buszsavok kijeldlése, ingyenes P+R-
ek telepitése, elévarosi vasut fejlesztése),

- Az atmeneti zona terlletein (varosi kotottpalyas halézatok erdsitése, fizetés parkolasi
zonak megjelenése, lampak kapuzoé funkcioi, lokalis buszsavok, rasegitések),

- A belvarosi kornyezetben (forgalomszabalyozas a belvaros tranzit szerepének
csokkentésével, radikalis parkolasszabalyozas, forgalmi savok szamanak
csokkentése, behaijtasi korlatozasok stb.).

Ezek a megoldasok egy-egy terllet akut problémain ugyan segithetnek, de bizonyos
esetekben negativan hatnak olyan térségekre, ahol korabban nem jelentkeztek problémak
(pl. a buszsavok kialakitasaval csokken a kozuti kapacitas, emiatt a buszsavok nélkiili
szakaszra visszaduzzad a forgalom, amely ott mar a kdzosségi kdzlekedést is hatraltatja).
Osszvarosi szinten pedig e megoldasok nem enyhitik jelentésen a forgalmi krizist, hiszen a
foldrajzi elhelyezkedésbdl és a meglévé kozutszerkezetbdl adddo tranzit sziikséglet ettdl
még globalis korlatozas nélkuli marad. Az MO-as keleti és északi szakaszdnak zarédasaval
ugyan létrejon egy belvarost elkeruld tranzit nyomvonal, de ennek hasznélata jobbara csak
Ossztdmegkorlatozasu terlletek erdsitésével stimulalhatd, azaz f6ként a teherforgalom
szamara lesz valés alternativa.

A budapesti és az el6varosi kdzlekedést a kozlekedési rendszerfejlesztési terv elkészilte
(2001) ota a kdzdsségi kdzlekedés folytatdédd alulfinanszirozottsaga jellemezte. A tervben
javasolt fejlesztések jelentés része belathatoé idén belldl nem valésul meg (pl. 3-as metrd
kaposztasmegyeri meghosszabbitasa, MILLFAV meghosszabbitasa), vagy csak csokkentett
tartalommal jon létre (pl. 1-es Vvillamos (temenkénti hosszabbitasa ideiglenes
végallomasokkal).

2001 ota egyre tobb olyan eurdpai példa all rendelkezésre, ahol bevezették a behajtasi dijat,
€s mar bizonyos hatasai is mérhetévé valnak, mas varosokban pedig egyeztetés vagy
tervezés alatt all a bevezetés. E példak segithetik a févarost abban, hogy egy stratégiai
kozlekedésfejlesztési csomag (Budapest Kozlekedési Rendszerének Fejlesztési Terve —
felllvizsgalat) részeként a behajtasi dij is lényeges elemévé valjon egy komplex
forgalomszabalyozasi rendszernek.

A tanulmany elején attekintett eurdpai tanulsagok kozott emlitésre kerlt, hogy a behajtasi dij
két f6 céllal kerllhet bevezetésre: kornyezeti okokbdl (a varos élhetéségének javitasara),
illetve a forgalmi zsufoltsag enyhitésére. Optimalis esetben elképzelhetd, hogy egy adott
megoldas parhuzamosan szolgalja a két célt, a hangsulyok azonban mashova kerlinek a
rendszer kialakitasaban, a zonak helyének meghatarozasaban, a behajtasi dij esetleges
id6beli differencialasaban aszerint, hogy mi volt eredetileg az elsédleges cél.

Budapesten a behaijtasi dij, mint egy komplex rendszer egyik eleme alapvetdéen a zsufoltsag
enyhitését kell célozza, mikdzben transzparens bevételi forrast kell jelentsen a fent emlitett
problémak enyhitésére, elsésorban a kdzdsségi kdzlekedés fejlesztésére. Fontos, hogy a
behaijtasi dijbdl szarmazo bevétel ne mikodési koltségek fedezésére, hianyok ,betdémésére”,
hanem fejlesztési célok megvalositasara keriljon felhasznalasra, amely kozvetlendl és jol
érzékelhetd mdédon szolgalja a behajtasi dij altal érintettek kdzdsségi kozlekedési és P+R
parkolasi koriiményeinek javitasat.

A kozlekedési krizis paramétereit vizsgalva, illetve a mogotte 1évd tendenciakat (pl. romld
modal-split, elmarado fejlesztések) értékelve levonhatdé az a kovetkeztetés, hogy pusztan
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forgalomtechnikai megoldasok alkalmazasaval a problémak jelentds része nem oldhaté meg,
hanem jobbara csak ,lokalis tlzoltasok” végezheték el. A behajtasi dij ezzel szemben
zbénahatar(ok)tél figgéen mar joval komolyabb, 6sszvarosi szintli korlatozast és egyben
koérnyezettudatos varosi stratégiat jelent, mikdzben bizonyos mértékld finanszirozasi
hozzjarulast is eredményezhet a legégetdbb kdzossegi kdzlekedési problémak enyhitésére.

5.3 A zénarendszer kialakitasanak kériilményei

A behajtasi dij egy megadott terlletre valé belépésre, vagy az azon valdé athaladasra
feljogosito fizetési kotelezettség. A dij fizetése meghatarozott zonarendszer alapjan torténik.
A zo6na, vagy zonak kijeldlése els6sorban a varos térszerkezeti, kdzuthaldzati adottsagaitol
és kozOsségi kozlekedési ellatottsagatdl fiigg, illetve jelentés mértékben attdl a kdzvetlen
céltdl, aminek érdekében a behajtasi dij bevezetésre kerll (pl. szliken értelmezett belvaros
forgalomcsillapitasa, nagyobb Iépték(i forgalomcsillapitas mar a bevezeté utakon is vagy
féként bevétel-generalas). A zénahatar altalaban egy virtualis hatar, melynek atlépésekor
valamilyen technikai rendszer észleli, rogziti a belépés tényét, és annak adatait egy kdzponti
rendszer felé tovabbitja.

A ma létezd eurdpai zénarendszerek alapvetéen két csoportba oszthatok. Az egyik a
belvarost kortilvevd, siirli varosi beépitésii kdrnyezetbe integralt zona (ilyen a londoni példa),
ahol a belép6pontok részben a varosi sugariranyu féutak, de gyakran alsébbrend(i utvonalak
és mellékutcak is. A masik a jellemzéen észak-eurdpai példa (Oslo, Stockholm), ahol a
kisebb méretli varosok sziiken értelmezett belvarosanal nagyobb terlletet fog at a zéna,
melynek belépdpontjai jellemz&en a bevezetd utak, méghozza viszonylag kis szamban (18-
19 belépési pont). Meg kell kildénbdztetni a zénan bellli mozgast dijkdtelessé tevd
terlletalapu rendszert (London), illetve a csak a kordon atlépését fizetéssé tévé rendszert
(pl. Stockholm, Oslo).

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

A varos szerkezetéb6l adoddan a zénahatarok els6sorban gydriiranyu térszerkezeti elemek
lehetnek, amelyek a varoskdzpontot valamilyen tavolsagban koérildlelik. Minél tavolabb
hiuzzuk meg a zénahatart a belvarostol, annal hosszabb lesz, és ezzel egyutt valdsziniileg a
be- és kilépd savok szama is emelkedik, ami magasabb beruhazasi koltséget jelent.

Az egyzbnas rendszerek elénye, hogy kevesebb ellenérzépontot kell kiépiteni. Hatranya,
hogy nem tudja egyszerre csOkkenteni a belvaroson belili, illetve a kivilrél a belvaros felé
iranyuld forgalmat. Ha nagy a fizetési z6na, azaz a zénahatar a varos kilsé teriletén
talalhatd, az azon belll keletkezd forgalom nem fog csokkenni, hiszen a zénan belil nem
jelent a belvaros elérése dijfizetési kotelezettséget. Ha viszont a kordon a belvaroshoz kézel
helyezkedik el, ez a varos bevezet§ utjainak forgalmi helyzetén alig valtoztat, tehat az
agglomeracios és kuls6 kerileti forgalmat csak minimalisan szri.

A két-, vagy tdbbzénas rendszerek elénye a kombinalhatésag. Arnyaltabba teszi a forgalom

szlirését, a belll és a kivil keletkez6 forgalmak is kbnnyebben valnak szlrhetévé. A zonak
diffizetési politikaja egymast kiegészitheti, differencialhatd a rendszer példaul annak
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fuggvényében, hogy valaki egy, vagy tébb zénat 1ép at, s6t akar ahhoz is igazodhat, hogy a
két zéna atlépése kozt mennyi id6 telt el. A rendszer hatranya, hogy a kiépitése,
Uzemeltetése dragabb. A kétzonas rendszernél a zonak egymastdl valé tavolsaganak, a
koztik lévé varosszerkezetnek, munkahelyi, lakdé és egyéb Ovezetek aranyanak nagy
jelentésége van.

A zénahatar kijeldlésekor altalanos elv kell legyen, hogy amennyiben a zénahatart egy kézuti
elem jelenti, annak elkerilé iranyd hasznalata nem jelent fizetési kotelezettséget, csak az
atlépése, azaz a zoénahataron belilre fordulas.
A zénahatar(ok) kijeldlésekor az alabbi paramétereket érdemes vizsgaini:

- Aforgalom jelenlegi és varhaté alakulasa a hataron kiviil és bell.

o Milyen terhelés jelenik meg a fizetés zéna hataran harant iranyban?

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

o Milyen dijszabas mellett lesz érdemes a dijmentes elkeril§ utat (kordont)
valasztani a fizet6s tranzit kozlekedés helyett? (Pl. Budapest esetében az MO-
on, esetleg Hungaria gy(rin kérben torténé dijmentes elkerllést a fizetés M3-
M1/M7, belvarost keresztezé Utvonallal szemben?)

- A kordonon valo be- és kilépési lehet6ségek szama.
o A kulsébb zoénahatarokon a bevezetd utak korlatozott szama adja meg a

belépési pontokat, de varosi kornyezetben a keresztezd utak, utcdk szama
megsokszorozodik. Erre milyen forgalomtechnikai megoldas talalhato?

A belépbépontoknal felkinalhatd alternativ kdzlekedési lehetéségek szédma és
mindseége.

o Kapcsolodo, fékent kotottpalyas kozosségi kdzlekedési rendszerek megléte,
fejleszthetdsége.

o Meglévd vagy kiépitheté P+R lehetéségek.

o A nagy alaptertletli, a térségben Iévd kereskedelmi kdézpontok parkoldinak
P+R célokra valo felhasznalhatosaga.

- A zdnahatar kuls6 oldalan milyen forgalomtechnikai beavatkozasokra van szikség az
ott kdzlekedd, nem kotottpalyas kozdsségi kozlekedés elbnyben részesitésére.

o A zdna kuls6é oldalan keletkezd esetleges forgalmi torlédasok kezelésére
adhaté lehet6ségek vizsgalata.

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

- Hatasok a terlilet gazdasagi, kereskedelmi helyzetére (féként a zonahatar belsé
oldalan).
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- Hatasok a zénan belil lakék tarsadalmi helyzetére, kilénds tekintettel az 6ket érinté
tarifapolitikara, kedvezményrendszerekre.

- Milyen megelélegezett beruhazasokat kell az adott zonahatar esetén megvaldsitani?

A zoénak kialakitasanak meghatarozasakor, a behajtasi dij potencialis bevezetésekor az MO
keleti szektoranak zarédasat és a Megyeri hid atadasat adottsagként kezeljuk.

A budapesti dugok alapvetéen két zénaban jelennek meg:

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

- A belvaros magjaban, a Nagykdruton, valamint az azon bellli, tranzit jellegi
utvonalakon (rakpartok, Rakdczi uti tengely). A févarosi zona/zonak kijelolésekor arra
kell térekedni, hogy mindkét problémaforrast kezelje a rendszer.

A fbvarosi zona/zonak Kkijelolésekor arra kell térekedni, hogy lehetbleg mindkeét
problémaforrast kezelje a rendszer.

Kotottpalyak és a potencialis zonahatarok

Budapest esetén minél beljebb 1évé potencidlis zonahatart vizsgalunk, annal siriibben
taldlhatok olyan, féleg nagy kapacitdsu, sugaras iranyu kotottpalyas haéldzati elemek,
amelyek a belvarosba tartanak, vagy azon keresztil haladnak. A nagykdorut vonalaban ez a
metrokkal (M1,M2 két helyen, M3 két helyen) és a villamos kapcsolatokkal (2-es két helyen),
valamint a pesti oldalon az autdbuszokkal és trolibuszokkal (pl. 7-es csalad) még bizonyos
hianyzé elemek ellenére is nagyon vonzé belvarosi kapcsolatokat jelent. Minél kilsébb
korivet vizsgalunk, annal ritkabban lehet nagy kapacitasu, jo infrastrukturalis ellatottsagu,
belvaros iranyu kotottpalyas kapcsolatokat talalni. A Hungaria gy(r( vonalaban ugyan még
viszonylag nagyszamu atszallopont taldlhatd, ugyanakkor ezek egy részérél az infrastruktura
rossz allapota és a szliken értelmezett belvaros el nem érése miatt nem lehet versenyképes
eljutast ajanlani (pl. K6banyai ut — 28-as villamos, Mester utca — 30-as villamos, Lehel utca —
14-es villamos). A kils6bb zénakban — tébbek kdzbtt a metrévonalak varoshatart el nem éré
kilsé veégallomasai miatt — jobbara a hévek és az el6varosi vasutak jelenthetnek belvarosi
kapcsolatot, am ezek tdbb ok miatt ma szintén nem nyujtanak megfeleld alternativat. Azok a
kotottpalyas vonalak, amelyek a varoshatart atlépik, az MO vonalat ugyan metszik, de
altalaban semmiféle intermodalis funkcié nem éplilt ki e vonalak talalkozasanal.

Hévek:

- Csepeli hév: délen nem éri el az agglomeraciét, északon nem éri el a belvarost (az
Eszak-Déli Regionalis Gyorsvasutta alakitas ezt a problémat kezelné) és az M0-as
zbnajat sem éri el.

- Rackevei hév: infrastrukturalis allapotok miatt id6ben nem versenyképes, északon
nem éri el a belvarost. (Az Eszak-Déli Regionalis Gyorsvasutta alakitas ezt a
problémat kezelné). Az MO-as zénajat Dunaharasztinal éri el, intermodalis kapcsolata
nincs vele.
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- Szentendrei hév: a pesti oldalt kdzvetlenil nem éri el, adottsagai azonban
megfelelék. (Az Eszak-Déli Regionalis GyorsvasUttd alakitds ezt a problémat
kezelné). Az MO-as vonalat Békasmegyer és Budakalasz kdzott éri el, intermodalis
kapcsolata egyel6re nincs vele, az északi varoskapu funkciok megeréstdésével
azonban ennek kiépitése varhato.

- Godollsi hév: csak atszallassal érhetd el a belvaros, a 2-es metréval vald dsszekotés
ezt a problémat kezelné. Az M0-as zénajat a godolléi &g llonatelep és Kistarcsa
kozott, a csOmoéri ag Szabadsagtelep és Csomor kozott éri el, intermodalis
kapcsolatuk nincs vele.

El6varosi vasutak:

- 2-es (esztergomi) vonal: j6 adottsagu, infrastrukturalisan fejlesztend® vonal, belvarosi
kapcsolattal (Nyugati palyaudvar). Varoson beliili szerepe ndvelendé.

- 70-es (vaci) vonal: megfelel§ alternativat jelentd, nagy kapacitasu vonal, belvarosi
kapcsolattal (Nyugati palyaudvar). Az MO (ma 2B) vonalat Kaposztasmegyer és
Dunakeszi kdz6tt éri el, intermodalis kapcsolattal nem rendelkezik.

- T71-es (veresegyhazi) vonal: korlatozott kapacitasu, nem megfeleld infrastrukturalis
adottsagokkal rendelkezé vonal, belvarosi kapcsolattal (Nyugati palyaudvar). Az MO
(ma 2B) vonalat Rakospalotatol északra éri el, intermodalis kapcsolata nincs.

- 80-as (hatvan-miskolci) vonal: megfelel6 alternativat jelentd, nagy kapacitdsu vonal
Keleti palyaudvari kapcsolattal. Az MO vonalat Rakoscsaba és Pécel kozott éri el,
intermodalis kapcsolata nincs.

- 120-as (nagykata-szolnoki) vonal: megfelelé alternativat jelentd, nagy kapacitasu
vonal Keleti palyaudvari kapcsolattal. Az MO vonalat Ecser és Magléd kozott éri el,
intermodalis kapcsolata nincs.

- 100-as (cegléd-szolnoki) vonal: megfeleld alternativat jelentd, nagy kapacitasu vonal
Nyugati palyaudvari kapcsolattal. Az MO vonalat Vecsés és Ul§ kdzott éri el,
intermodalis kapcsolata nincs.

- 142-es (dabas-lajosmizsei) vonal: Kkorlatozott kapacitasi, nem megfelel6
infrastrukturalis adottsagokkal rendelkezd vonal, fizikailag ugyan belvarosi
kapcsolattal, de funkcionalisan Kébanya-Kispesti végponttal. Az MO vonalat Gyaltél
délre éri el, intermodalis kapcsolata nincs.

- 150-es (kelebiai) vonal: korlatozott kapacitasu, nem megdfeleld infrastrukturdlis
adottsagokkal rendelkez6 vonal, elméletileg belvarosi kapcsolattal, valdéjaban
Kdébanya-Kispesti végponttal. Az MO vonalat Soroksar és Dunaharaszti kdzott éri el,
intermodalis kapcsolata nincs.

- 30-as (székesfehérvari), 40-es (pusztaszabolcsi) vonalak: megfelel6 alternativat
jelentd, nagy kapacitasu vonalak Déli palyaudvari (opciondlisan Keleti palyaudvari)
kapcsolattal. Az MO vonalat Budatétéeny vonalaban érik el, intermodalis kapcsolatuk
kézvetlendl nincs, de a Campona kdézelsége és P+R funkcidi révén e funkcidk
részben léteznek.
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- 1-es (tatabanyai) vonal: megfelelé alternativat jelentd, nagy kapacitasu vonal Déli
palyaudvari (opcionalisan Keleti palyaudvari) kapcsolattal. Az MO vonalat Térokbalint
és Biatorbagy k6zott éri el, intermodalis kapcsolata nincs.

E vasut- és hév vonalak jelentds része ma a kapacitas fels6é hataran mikodik. Azon vonalak,
ahol elméletileg még tobblet kapacitas lenne biztosithaté (pl. rackevei hév), ott az adott vonal
mai allapotban mérheté versenyképessége ezt nem indokolja A nagyobb kapacitas
biztositasanak feltételei az alabbiak lehetnek:

Hév vonalak esetén:

- Versenyképes eljutasi id6 biztositasa, ehhez szikséges palya oldali fejlesztések,
biztosité berendezés korszerisitések

- Belvarosi kapcsolatok megteremtése (hosszu tavon)
Elévarosi vasutvonalak esetén:
- A szilk keresztmetszetek oldasa

o Palya oldalrdl infrastrukturalis fejlesztések (pl. esztergomi  vonal
kétvaganyusitasa bizonyos szakaszokon)

o Jarm( oldalrél ugyanakkora vonathossz mellett nagyobb kapacitas biztositasa
(pl. emeletes vonatok alkalmazasa)

o Fejpalyaudvari technolégia oldalardl (pl. forduléidék csokkentése)

5.4 A zénarendszer vazlatos alternativai

Budapesten a varosszerkezeti és domborzati adottsagok miatt el6szor kilon vizsgaljuk a
pesti és a budai oldal lehetséges zénahatarait, majd ezek lehetséges kombinacidit.

Lehetséges zonahatarok Pesten

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

MO z6naja (opcionalisan a varoshatar)

A legkulsd, potencidlis zénahatar az M0-as, illetve a varoshatar vonala. E zéna kijelodlése
6nmagaban nem jelent megoldast, hiszen a varos bels6 részébe érkez6 forgalom
legnagyobb része nem a varoshataron kivlrél érkezik.

Az MO vonala Pesten 2008 masodik felében zarodik, és éri el a 11-es utat, Budan azonban a
11-es és 10-es Ut kdzotti szakasz épitési ideje nem ismert, a 10-es Ut és 1-es Ut kdzotti rész
megvaldsitasa pedig még bizonytalanabb, akar tdbb évtizedes idétavot is jelenthet. EbbdI
adoddéan a budai oldalon e zénahatar legfeliebb a varoshataron toértend kijeldléssel
értelmezhet6. Az MO vonala jogi problémakat is felvetne: a budapesti utdij érdekében a
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varoson kivdli tertileteken is kellene korlatozni, és felmeriine az utdijbevétel megosztasanak
problémaja is.

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

El6nyok Hatranyok Vazlat
- A varosba érkez6 forgalom mar | - Az agglomeraciobol érkezéket
onmagaban korlatozhatova valik, sujtja: konfliktusok a
a bevezetd utak forgalmi varoskoérnyékkel.

terhelése csokkenthetd Tobb agglomeracids telepiilés
- A terllet mentén konnyen (pl. Gyal, Vecsés) a korgydrin

létesitheték P+R rendszerek a belul talalhato, itt kalén
kotottpalyas metszéspontok szabalyozas szikséges.

kézelében. - Kiépités nem csak Budapest
- A bevezet6 utak és az MO tertletén, jogi hattér

metszésénél a beléptetd és bonyolultabb.
ellenérzé rendszerek viszonylag Szamos kis utca lépi at a

konnyen kiépithetok a | varoshatart, varoshataron
beépitetlen teriiletek miatt. Ssszendtt keriiletek és
telepiilések (pl. Gyal -
Pestszentimre; Csepel -

Szigetszentmiklos), a belépési
pontok szama nagyon magas.
- A felszabadulé6 kapacitasok a
kilsé keriletekbdl feltéltédnek,
amennyiben a rendszer
egyzonas.
Kevés jo mindségl kotottpalyas
alternativa mutathato fel.

Korvasut vonala

A kulsé korvasut, mint zénahatar kialakitasanak f6 indoka az M0-as és a Hungaria gy(Uri
kozotti koztes elhelyezkedés és az aranylag korlatozott szdmu belépési pont lehet. A
z6nahatar vonala az esztergomi vasut budai szakaszatol (pl. 10-es ut / vasut talalkozasa)
ertelmezhet6 a tényleges korvasuti szakaszon at egészen Kébanya térségéig. A kébanyai
atvezetésre két opcid javasolhatd: az egyik a vasut vonalanak lekdvetése az Elessarok —
Ferencvarosi pu. vonalat kévetve Kelenfoldig, a masik pedig a kérvasut vonalat elméletileg
meghosszabbitva, kdzuton pl. a Kérosi Csoma uti, vagy Kéér utcai, majd Hatar uti vezetéssel
a Gubacsi hid térségéig, illetve ennek meghosszabbitasa Csepelen at. Ez utdbbi hatar,
magat a kordon-funkciot tekintve, kilénésen a Korvasuti korut és Aquincumi, illetve
Albertfalvai hid megépitése esetén lehet realis opcid. Ugyanakkor a kdrvasut mint kozosségi
kdzlekedési tengely ma alulhasznositott, fejleszthet6. A kdrvasut vonalat aranylag kevés,
belvarosi iranyu kotottpalyas kapcsolat éri el, kildndsen a kelet- és észak-pesti szekcidban
(pl. Szentendrei hév — Aquincum/Aquincum-felsd).
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Elényok Hatranyok Vazlat
- Korlatozott szami  behaijtasi | - A vasutra felf(izott opcid esetén a "
pont, szinte természetes kils6 korvasut nem kor alaku,
hatarvonal. délen joval beljebb vezet.

- Jelentés P+R kapacitas épitheté

A kébanyai kdzuti opcié esetén a

ki az atmeneti zbénaban, a terllet megosztasa problémas
Koérvasut kulsé oldalan lehet.

- A Kdrvasuti kérut megépitésével | - Egyelére csak az MO-n kerulhetd
a kordon jelentésége megnd. el a zona.

- A korvasut pesti oldali szakasza
kapacitas béséggel rendelkezik.

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

Kevés j6 minéségl kotottpalyas
alternativa mutathato fel.

Hungaria gydiri

A Hungaria gydri tekinthetd az atmeneti zona és a belvarosias terlletek hatarvonalanak,
egyben a legjelentésebb varosi elkertld ut Budapesten. Ez a legkullsé kordon, ami egyeddli
z6nahatarként realis lehet a belvaros tehermentesitése szempontjabol. A Hungaria gy(ri
alapvetéen barnamezds terlleteket, illetve alacsonyabb statuszu lakoterileteket érint, igy a
belépteté és ellen6rzd rendszerek kiépitése, illetve P+R parkoldk telepitése varosképileg
nem jelent komoly problémat. A gylrit aranylag sok helyen metszik sugarirdnyu, nagy
kapacitasu kotottpalyas vonalak, bar ezek infrastrukturalis allapota nem miden esetben
kielegit6. Az MO atadasa utan a teherforgalom korlatozasaval a Hungaria koératon
kapacitasok szabadulnak fel.

Amennyiben a Hungaria gy(r( a zénahatar, a belvaros elkerllése lehetséges marad ezen a
gydrin, ami kapacitasproblémakat okozhat. Amennyiben ez az egyetlen zdénahatar,
kérdéses, hogy a bevezetd utak forgalmi helyzetét mennyiben javitja a behajtasi dij. Tovabbi
probléma, hogy nagyszamu kisebb-nagyobb utca keresztezi, ami a belépési pontok szamat
emeli; alternativaként egyes utcék lezardsa vagy egyirdnyusitasa képzelhetd el.

Elényok Hatranyok Vazlat
- P+tR kapacitas kiépitheté az | - Kapacitasproblémak 3
atmeneti zénaban. jelentkezhetnek a  Hungaria
- Legtdbb helyen megfelels a | gylrin
kézosségi kdzlekedési halézat a | - A bevezeté utak dugdzonaira
belvaros felé. nem feltétlendl hat pozitivan
-Az MO atadasdval a nem | (amennyiben ez a legkils6
célforgalmd teherforgalom | kordon).
kititasra  keril a Hungaria | - Nagyszamu keresztezd ut, utca
gy(lrarél. érinti a gylrit, ezekre megoldast

kell talalni (belépteté rendszerbe

- Harantiranyban az 1-es villamos f
illesztés / lezaras).

fejlesztése varhat6éan
megvaldsul.
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26. A Hungaria korut (Foté: Ekés Andras)
Belvarosi lakoovezeti kordon

A Hungaria gydrin belili kordon lehet6ség a pesti oldalon a Drava utca — Dézsa Gyorgy ut —
(Thokoly at) — Fiumei at — Orczy Ut — Haller utca vonala, mivel alapvetéen e zénan beldl
slirlisodik be a belvaros (masképpen fogalmazva: a nagy varosépités idészakaban eddig a
vonalig épllt meg a nagyvarosi beépités). Ennek megfeleléen ez a zonahatar a s(ri
beépitésli belvaros tehermentesitését szolgalna. A zénat szamos nagy kapacitasu, belvaros
iranya kotottpalyas tengely metszi, azaz a megfeleld koézosségi kozlekedeési alternativa
rendelkezésre all.

Mivel ez a kordon mar slr(ibben beépitett részen huzddik, a P+R-ek kiépitése problémas, és
a kordon kuls6é oldalan parkolasi konfliktusokra is szamitani kell. A kullsébb gydrikkel
ellentétben itt mar a belépteté pontok varosképbe illesztésére is figyelmet kell forditani. A
kordon folytonossaga a Keleti palyaudvar térségében megszakad, valamint a Duna vonalat
nem hidaknal érinti, ezek a kérdések a késébbiekben vizsgalandok.
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Elényok Hatranyok Vazlat

- A slrin beépitett belvarost | - A kordon nem folytonos, és nem
tehermentesiti hidakban végzédik.

- Lehetéséget ad a Hungaria Nehezen épithet6 ki P+R

gylrt atlépésére, de a kapacitas, valamint belsd

klasszikus belvaros elérését mar elhelyezkedése miatt nem is

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

Parkolasi konfliktusok
generalédasa varhaté a kordon
kulsé oldalan

Bizonyos szakaszokon
varosképileg nehezen épithetd ki
a beléptetd rendszer.

kotottpalyas tengely metszi.

Nagykorut

A nagykoruti kordon a klasszikus belvaros hatara, igy amennyiben itt hiuzzuk meg a
z6nahatart, az célzottan a belvarost tehermentesiti. Elénye, hogy a ez az egyetlen
gyUriiranyu at, amely Budan is teljesen kiéplilt, igy ezen a vonalon egy teljes kort bezaro
kordon jel6lhetd ki. Tobbzdénas rendszer bels6 zdénahataraként tobbféle kombinaciot is
lehetéve tesz. A Nagykorut vonalat szamos nagy kapacitasu kozlekedési tengely metszi,
amelyek a belvarost érintik (metrok, 2-es villamos vonala, 7-es buszcsalad, trolibuszok).

A nagykoruti kordon esetén lakddvezeti kordonhoz hasonld problémak fokozott mértékben
jelentkeznek. A sir( beépitési terileten P+R parkolok nem épithetdk ki (és tekintve, hogy ez
mar belvarosi terilet, a P+R itt nem is relevans); a zénahatar kilsé oldalan parkolasi
konfliktusokra lehet szamitani a helyben lako és a bejaré autdésok kdzott. A belépé pontok és
a kapcsolddo ellenérzérendszer telepitése varosképi szempontbol nehézségekbe Utkdzik.

A Nagykorut tekintend6 a legbelsé lehetséges zonahatarnak, amelyen belll mar korszeri
forgalomtechnikaval és megfeleld parkolas-menedzsmenttel célszerli a kozlekedési
problémakat kezelni.

Elényok Hatranyok

- Célzottan a belvarost | - Kapacitasproblémakat general a
tehermentesiti. Nagykdruton.

- Tébbzoénas megoldas esetén jol | - P+R nem épithetd és épitendd ki,
differencialt lehetéségeket parkolasi konfliktusok
nyujthat. jelentkeznek a kordon kulsé

oldalan.
- Varoskeépi szempontbol

problémas a beléptet6 és
ellenérzé rendszerek kiépitése.
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27. A Nagykorut potencialis egyetlen zénahatarként jelentés tobbletforgalomra szamithat. A
Szabadsag hid lezarasa és a metroépités a kordon féprobajanak is tekintheté. (Foto: Ekés
Andras)

A pesti kiskdrat mint zonahatar nem jelenik meg opcidként, mivel a kdzrezart terulet tul kicsi,
valamint a varos alapvetd kozlekedési krizisét nem enyhiti. Ezen a tertileten (a bécsi Ringen
belll alkalmazott médszerekhez hasonléan) a forgalomcsillapitds még erésebb, a behajtast
korlatozd eszkdzeire van szikség. Ebben jelentés el6relépést mutat majd a jelenleg
el6készités alatt allé Budapest Szive Program megvaldsitasa.

Lehetséges zénahatarok Budan

Budan a domborzati adottsagok és a gydrliranyd uthalézat (részben ebbdél adédo)
fejletlensége miatt lényegesen Kkorlatozottabb a lehetséges variaciok szama. A pesti
z6nahatarok koézdl a koérvasuti, a Hungaria gy(rls, a belvarosi lakddvezeti, valamint a
nagykoruti barmelyike kombinalhatd a budai oldalon kialakitandé zonahatarral.

Budai korut

A budai korut, mint budai zénahatdr egy alap nyomvonalra két valtozatot tartalmaz a
kapcsolodo pesti zonahatar fliggvéenyében. A koruti kordon vonala alapesetben Irinyi J. utca
— Oktober 23. utca — Bocskai ut — Karolina ut — Villanyi ut — Budadrsi ut — Alkotas utca —
Krisztina kérat — Margit kérat. Opcionalisan a budai korut értelmezhetd az Arpad hid és a
Lagymanyosi hid kozott is, a fenti atvonal (fels®) rakparti kiterjesztésével északi és déli
iranyban, amennyiben a zéna pesti hatara a Hungaria gy(rd vonala, vagy annal kilsébb
valtozatok valamelyike.
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Elényok

Hatranyok

Vazlat

- A Nagykoruttal teljes kort zar be,
de kombinalhaté szinte barmelyik
pesti valtozattal.

- Az észak-déli budai oldali tranzit
szamara nem jelent korlatozast,
amennyiben nincs kilsébb budai

- Varosszerkezeti ~ szempontbol | kordon, vagy belépési pont.
JLermészetesen adodd” | - A koraton  kapacitasproblémak
kordonhatar. jelentkeznek.

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

oldalan.

- A budai hegyvidék  szik
kapacitasu, kotottpalya nélkili
gyujtéutjain visszaduzzasztast
eredményezhet.

Duna-hidak

A Duna Buda és Pest természetes hatarvonalaként elvben megfelel6 kordon is lehet a
behajtasi dijat tekintve. Egyfelél, amennyiben egy nagyon leegyszerisitett, koltségkimélé
rendszer keril bevezetésre, kizardlag a Duna-hidakra, vagy legfeljebb azt a rakpartokkal
kiegészitve a kelet-nyugati (és ez utobbi opcidé estén az észak-déli) iranyu forgalom
dijfizetésre lenne koételezhetd. Az el6zetes becslések alapjan azonban megfelelébb a Duna
hidak kordonként valé hasznalata egy masik zénaval egyutt. Tetszdleges pesti zonahatar
esetén akar a hidak is jelenthetik a budai zénahatart, de ebben az esetben a budai, észak-
déli iranyu kozlekedés nem dijfizetés, ami a rendszer szempontjabdl nem igazsagos. Ha a
kordont a pesti és budai Nagykorut jelenti, akkor a Petéfi és Margit hidak szintén a kordon
részei, és igy nem dijkdtelesek, a koruton beldli hidak pedig, mivel a zénan belll vannak,
szintén nem fizet6sek. Amennyiben a pesti zonahatar a Nagykoératon kivili, a budai pedig a
budai kéruti, akkor a Petéfi és Margit hid egyben a pesti zénahatar belépépontja. Az Arpad
hid és a Lagymanyosi hid nem része a dijfizet6s hidaknak.

El6nyok Hatranyok Vazlat
- Korlatozott szamu behajtasi pont, | - Tarsadalmi konfliktusok: a 3
egyszerlien  kiépithetd, mas jéomédu  budai  kerlletek lakoit
kordonokkal kombinalhato. kevésbé terheli, amennyiben
- A legforgalmasabb belvarosi | Budan nincs mas belépési pont.

- Nem védi a budai belvarost

- Jelentds parkolasi konfliktusok
generaldédasa a budai oldalon.

- A beléptet6 rendszer varosképbe
illesztése problémas lehet.

tengelyen (Rakoczi ut — Kossuth
Lajos utca) is dijfizetésre kotelez.
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28. Kétiranyu dugoé a Margit hidon (Fot6: Ekés Andras)
A rakpartok kérdése

A pesti és budai also rakpartok ma a varoson bellili €s az agglomeracios észak-déli tranzit f6
utvonalai. Mig a pesti oldalon tébb elkeriild Utvonal is rendelkezésre all (gylriik a Kiskoruttol
az MO0-ig), Budan a domborzati adottsagok miatt a varost elkerlld, vagy jelentds varosi
szegmenst ativel6 utak nem allnak rendelkezésre a rakparton kivil, az egyetlen elkertld
utvonal a budai nagykdrut vonala, amely azonban csak a dugézénaknal joval beljebb 1évé
terlletet érinti. A budai alsérakpart esetén opcionalisan felmerilhet annak ingyenes
tranzitutvonalként valé meghagyasa egyéb, redlis alternativa hidnydban. Ugyanakkor ez az
utvonal varhatoan bekerll az 6ssztémegkorlatozasu féutak kézé (a 11,5 tonnanal nehezebb
tehergépjarmivekre vonatkozoan), valamint kérnyezetvédelmi szempontokbdl sem indokolt
egy ilyen tengely korlatozas nélkiili szinten tartasa, legfelijebb tehat csak a sulykorlatozas
alatti jarmlvek szamara jelenthetne ingyenes tranzitot (amennyiben nem hajtanak le a
rakpartrél a dugézonan belll).

29. A budai als6 rakpart — ma még kamionokkal (Foto: Ekés Andras)
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Tobbzénas rendszer

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

Potencialis Nagykorut Belvarosi Hungaria gydiri Koérvasut MO / varoshatar
z6nahatarok lakdovezeti
Elképzelheté-e | Igen Igen Igen Valészinlleg Nem, mert a
onalléan? nem, mert | legnagyobb
jelentds a belsd, | forgalmi
keletkezd problémakat, a
forgalom, igy a | varoson  belll
belvarosi keletkezd
dugokat nem | mobilitasi
kezeli igényeket nem
hatékonyan. kezeli.
Potencialis Nagykorut Belvarosi Hungaria Koérvasut
zénaparok lak6ovezeti gydird
MO / varoshatar igen igen igen Elméletileg
igen, de a
Kérvasuton

belll keletkezd
forgalomra nem
lenne hatéssal

Korvasut igen Elméletileg Nem, mert a két
igen, de a két | zéna tulzottan
zbéna féleg | kozel lenne,
délen tul kozeli

Hungaria gydirii igen Nem, mert a két
zoéna tulzottan
kozel lenne

Belvarosi Nem, mert a két

lakoovezeti zona tulzottan

kozel lenne

A gyd(riiranyu kordonokon alapulé zonarendszerek mellett elméletben masfajta megoldasok
is elképzelheték. Ezek kozé tartozik a cellas rendszer, amely a varos teriletét kisebb
egységekre (cellakra) osztja, és igy a gylrliranyl mozgast is dijkotelessé teszi.
Természetesen ebben az esetben az ellenérzést a cellahatarokon is meg kell oldani.

5.5 A behajtasi dij bevezetésével kapcsolatos el6zetes elemzések

A behajtasi dij bevezetését nagyon komoly felmérések kell megel6zzék, az egész
agglomeracios térsegre kiterjedd egyeéni és kdzosségi kdzlekedési szokasokrol. A jelenlegi,
részleges adatbazisokat (pl. a BKV haztartasfelvételt, egy-egy projekthez kapcsolédo
méréseket) harmonizalni és aktualizalni kell. Ha a behajtasi dij alapvetéen a belvaros
élhetéségének fokozasat, a terllet dugomentességét célozza meg, és ehhez egy belsébb
kordon tarsul, akkor meg kell vizsgalni, milyen hatasokat eredményezne a rendszer a zéna
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kiilsé oldalan (els6sorban parkolasi igényekre nézve), illetve a belsé oldalon (a munkahelyi
és kiskereskedelmi atrendezddésre nézve), valamint milyen igényeket general a kdzdsségi
kozlekedésben, és ezen igények hogyan elégitheték ki magas szinvonalon. Amennyiben a
belvaros dugomentesitése mellett kiemelt cél a kilsébb dugézénak mérséklése is, és ehhez
kiils6bb zdénahatar tartozik, akkor a zénan belll keletkezd (tobblet) forgalom kezelését is
meg kell oldani, belsébb kordonnal, erésebb parkolas-menedzsmenttel, forgalomtechnikai
megoldasok alkalmazasaval, illetve ezek kombinacidjaval. Kizardlag bevétel-generald célu
behajtasi dij bevezetése nem tiinik realis opcidnak Budapesten, mivel tul nagyok a forgalmi
torlédasok okozta kihivasok.

A belépési pontok (zénahatar) terliletén bizonyos ,érzékenységi szempontok”, azaz
finomabb differencialasi szempontok beemelheték a rendszerbe, amennyiben a vélasztott
technoldgia, vagy annak kiépitettségi mértéke erre lehetéséget ad. Az egyik legfontosabb
lehetéség az, hogy id6ben differencialhatoé legyen a rendszer: a stockholmi és a szingapuri
példat alapul véve megfontolandd olyan rendszer kiépitése, amely a torlédas mértékétdl
(Szingapur), vagy a behajtas idépontjatél (Stockholm) fliggéen hatarozza meg a fizetend6
dijat. A forgalmi szempontbdl (torl6dasok mértékét alapul véve) legterheltebb reggeli és
délutani idépontokban a legmagasabb a belépési 6sszeg, a két idészak elbtti, kdzotti és utani
atmenetekben pedig a belépési dij alacsonyabb.

Amennyiben idében differencialt a rendszer, lehetéség nyilik arra, hogy a kifelé és befelé
iranya forgalom is behajtasi dijat fizessen. Ekkor az egyszeri ki- és belépés Osszege
Osszességében nem lenne magasabb, mintha csak a befelé iranyban kellene behajtasi dijat
fizetni. Ennek a megoldasnak az esetén a terheltebb iranyban (reggel befelé, délutan kifelé)
magasabb 6sszeg fizetendd, mint az elleniranyu forgalom esetén. Ennek indokoltsagat
részben az adja, hogy ma mar az ingazas az agglomeracié iranyaban is jelentés a reggeli
orakban, deélutan pedig a belvaros felé. A févarosiakat (is) alkalmazé munkahelyek egy
jelentds része kitelepllt az agglomeracidoba, a nem kizardlag lakofunkcioju Budapest
kornyéki teleplilések e potencialjanak erésddésével (pl. Budadrs, Dunakeszi) a ,kifelé” iranyu
ingazas tovabbi emelkedésére lehet szamitani. Amennyiben egyfajta és idében allandé
behajtasi dij keril bevezetésre, akkor a kétiranyu fizetés értelmét veszti, hiszen aki reggel
kifelé nem fizet, délutan, a visszajovetelkor megteszi. Az id6ben differencialt, kétiranyu
fizetési mod elénye, hogy jobban megosztja az adott iranyu forgalmakat, tehat er6sebb igény
lesz a legmagasabb Osszegl id6szak elkeriilésére. Szintén egy lényeges érzékenységi
mutatd, hogy van-e a rendszerben napi limit, azaz megadott dsszegnél magasabb behaijtasi
dij nem szedhet6 be, vagy pedig minden egyes athaladas fizetési kotelezettséggel jar, felsé
Osszeghatar nélkul.

Az érzékenység tovabbi eleme lehet a gépjarmiben Ul6k szamahoz igazodd dijfizetés.
Ennek alapelve az, hogy a cél a gépjarmiihasznalat optimalizalasa, és ennek értelmében
egy adott gépjarm(iben 4-5 f utazasa mar kornyezeti, uthasznalati és koltség-hatékonysag
szempontokat mérlegelve optimalis, tehat a dugohoz valé hozzajarulasuk egy fére vetitve
elenyészd az 1-2 fével kozlekedd autdkéhoz képest. Ugyan kijelenthetd az, hogy a 4-5 f6vel
kozleked6 gépkocsikban az egy f6re jutd behajtasi dij eleve kevesebb, de megoldas lehet az
is, hogy a bent Ul6k szamanak fliggvényében Osszegszerliségében is eltér a fizetési
kotelezettség. Ez utébbi megoldas mind a technoldgiai oldalrdl (ellenérzés), mind a
személyiségi jogok oldalardl problémas lehet. Amennyiben példaul kildn sav(ok) all(nak)
rendelkezésre azok szamara, akik optimalis autdhasznalat mellett dontenek, akkor a
problémat az jelenti, hogy nem minden bevezetd uton lehet ilyen szakaszokat kijeldlni,
masrészt nagyon szigoru ellen6rzést és szankcidkat igényel a rendszer fenntarthatésaga.
Ertelemszerien az ilyen rendszer (amennyiben tdbblet savigénye van) a belsébb
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varosrészekben nem alakithatd ki, tehat bels6bb kordonok esetén ebben a formaban nem
javasolt.

A behajtasi dij bevezetéséhez kétédéen a varosi parkolaspolitika elemeinek finomitasara, a
rendszer széttagoltsaganak kezelésére van szikség annak érdekében, hogy a mobilitas
menedzsment kilénb6z6 korlatozd és befolyasold eszkdzei kozott dsszhang legyen.
Szikséges a zonahatarok és a fizetés parkolasi 6vezetek egységes keretek kozott torténd
megfogalmazasa. igy példaul egy belss, nagykoruti kordon esetén nem csak a behajtasi dij
lehet egy mobilitast befolyasold eszkdz, hanem a zéna két oldalan létez6 parkolasi dijak és
iddmaximumok eltéré alkalmazasa is. Szintén megoldand6 a lakossagi parkolas ,kvazi’
ingyenességének Ujragondolasa, a lakossagi parkolasi engedélyek térbeli korlatozasa (cellas
rendszer bevezetése). Ennek hidnydban a kerlleten bellli gépjarmimozgasok (féleg, ha
azok harantiranyuak, és zoénahatart nem érintenek) felerésddhetnek, és rontjak a dugézona
csokkentésére iranyuld intézkedések hatékonysagat.

Vigyazni kell azonban arra, hogy a parkolaspolitika és a parkolasi tarsasagok févarosi
mikodéséhez kot6dd negativ lakossagi megitélés ne hasson ki a behajtasi dij
alkalmazasara. Fontos cél kell legyen, hogy a behajtasi dij legfébb alapelve, a
transzparencia és a bevételek visszaforgatasa a kozOsségi kozlekedés fejlesztésére ne
sérllhessen, és a parkolassal k6zos szabalyozast ennek kell alarendelni.
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6. Lehetséges technikai megoldasok

Jelen tanulmanynak nem célja, hogy részletes elemzést adjon a behajtasi dij megfizetését és
ellenérzését lehetévé tevd technikai rendszerrdl. Ebben a fejezetben csak egy rovid
attekintést adunk a lehetséges megoldasok el6ényeirdl, hatranyairdl, illetve jelenlegi
alkalmazasi teruleteirdl.

Az ellenbrzési rendszer két fontos feltételnek kell megfeleljen:

- pontossag, azaz nagy biztonsaggal be tudja azonositani az egyes gépjarmiiveket
- bizonyitéerd, azaz vitas esetekben bizonyitékot szolgaltasson az athaladasra.

E két f6 feltétel mellett természetesen fontos a koltséghatékonysag is, az, hogy a rendszer
kiépitése és miikddtetése ne eméssze fel a bevételek aranytalanul nagy részét.

Mindezek fényében a kdvetkezdkben réviden bemutatunk néhany lehetséges ellenbrzési
megoldast részben a londoni rendszer megvizsgalt technoldgiai alternativai, részben a
vilagban jelenleg mikodé és tervezett rendszerek megoldasai alapjan.

GPS

A GPS alapu (miholdas helymeghatarozason alapuld) rendszer nagy elénye lehetne, hogy
hasznalataranyos dijfizetést tesz lehetévé. Autopalyakon, tehergépkocsik esetében mar
alkalmazzak, varosi kérnyezetben azonban pontossaga — bar rohamosan javul — még nem
éri el a kivanatos szintet.

valésithaté meg teljes mértékben (alkalmi uthasznaldk, kulféldi, vidéki autdk), masrészt az
auto tulajdonosa altal manipulalhaté.

GSM

A GSM alapu rendszer a mobil tavkozlési rendszer részeként miikddhetne, igy egy mar
kiépitett rendszer U] iranyu hasznositasi lehetségét jelenti. Jelenlegi formajaban azonban ez
a rendszer nem képes megfelel6 pontossagu helymeghatarozasra, vagyis a dijfizeté pontok
kérnyékén mikrocellakat kellene kiépiteni a behajtds tényének pontos megallapitasa
érdekében. A GPS-hez hasonloan itt is sziikség volna fedélzeti egységre.

Adobvevo

Az addvevOs azonositas infravords vagy mikrohullamu kommunikacion alapszik, és 99%
feletti pontossag elérését teszi lehetévé. A rendszeres hasznaldok szamara kényelmesebb,
igy ezzel csokkenthetd az alkalmi fizetések szama, és igy a koltségek is.

Hatranya, hogy itt is szlkség van beépitett fedélzeti egységre, ezért a transzponderrel fel

nem szerelt autdok azonositdsa és a bizonyithatosag érdekében kameras rendszerrel kell
kombinalni.
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Kamera

A kameras rendszerek lényege, hogy az athaladd autok rendszamardl fénykép készil, amit
automatikus rendszamfelismeré szoftverrel (ANPR — automated number plate recognition)
azonositanak. Elénye, hogy rendszammal minden auté rendelkezik, pontossaga azonban
kisebb, az ujabb rendszerek egy athaladas alapjan 90% koruli aranyban tudjak azonositani a
gépjarmiiveket.

Tanulsagok

A vilagon jelenleg miikddé dijfizetési rendszerek egyike sem tudta megkerilni a kameras
rendszamfelismeré rendszer telepitését, ugyanis egyedill ez képes minden egyes
gépjarmivet kezelni, és a rendszamrodl készult fényképek megfeleld bizonyitderdvel is
rendelkeznek. Ezzel parhuzamosan tobb helyen mikddnek transzponderes rendszerek,
amelyek javitjak a pontossagot. Ezek jellemzbéen az orszagos utdijfizetési rendszerrel
kompatibilisek, vagy hasznalatukat dijkedvezménnyel 6sztonzik.

Elméletileg olyan rendszer is elképzelhetd, amely automatikus ellenérzérendszer helyett
szuréprobaszer( kézi ellenérzésen alapszik, ez azonban jelentdés élémunka igényt jelent, és
a visszaélések lehetbségét is tObbszorosére ndveli. Megvaldsitasi koltsége azonban
toredéke lenne a kameras és/vagy transzponderes megoldasoknak.

A technikai rendszerrél sz6l6 dontés meghozatalakor Iényeges, hogy lehet8ség szerint

kompatibilis legyen az addigra mar kivalasztott orszagos utdijfizetési rendszerrel, ezzel
csokkentve az uthasznaldkat foloslegesen akadalyozd adminisztrativ terheket.
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7. A bevezethetéség keretfeltételei

A fbvarosi koézlekedési helyzet &ttekintése, a krizis f6bb tényezdinek bemutatasa
ravilagitottak arra, hogy korlatozo intézkedésekre sziikség van. Kérdés, hogy megoldhatdak-
e a problémak alternativ és kdzvetett forgalom-menedzselési rendszerekkel, a behajtasi dij
elkeruilésével?

Parkolasi oldalrél, belvarosi kornyezetben a védett (behajtasi) Ovezetek bdévitése, a
parkolas korlatozasa és a parkolasi dijak emelése ugyan jo irdnyba mutatd eszkdzok, de
ezekkel a nagyon jelentés atmend forgalom okozta problémakat nem lehet kezelni. A P+R
rendszer is kiépithet, nem sziikséges a behaijtasi dijhoz kdtni, de behajtasi dijas korlatozas
nélkil a hasznalatat célzé Osztonzés kisebb lesz, a kiépités finanszirozasa pedig nem
megoldott.

Kozosségi kozlekedési oldalrol kérdés, hogy elégséges-e a kdzosségi kdzlekedést
javitani, és azzal szamolni, hogy a fejlesztéseknek jelent6s atterel6 hatasaik lesznek az
egyéni kozlekedésrél. Amellett, hogy a k6zdsségi kdzlekedés mindségi megujitdsanak
finanszirozhatésaga ma egyaltalan nem megoldott, a nyugati varosok tapasztalatai arra
intenek, hogy illuzié azt varni, hogy az autdforgalmat korlatozé intézkedések nélkil a
kb6zosségi kdzlekedés versenyképessége érdemben fokozhato, a modal-split javithato.

Az egyéni kozlekedés feldl kozelitve opcid, hogy a benzinar ndvelésével, az egyeéni
kozlekedés koltségeinek tovabbi emelésével visszaszorithatdé az autéhasznalat, azonban a
nyugati tapasztalat és a hazai benzinar er6s emelkedésének hatastalansaga is azt mutatja,
hogy az autésok nem reagalnak rugalmasan a koltségek emelkedésére, a legvégsoékig
kitartanak az autéhasznalat mellett.

A korlatozé intézkedések bevezetése (jelentés forgalomtechnikai megoldasok
alkalmazasa, kapacitasok beszlikitése) elvben a behaijtasi dij alternativaja lehet, de akkor az
allandosuldé dugdék mindenkit negativan érintenek (azt is, akinek siet6s dolga lenne és
megfizetné az athajtast), nem beszélve a kérnyezeti problémak tovabb ndvekedésérél.

A fenti f6 opciok persze keverheték, kilonb6zd térbeli és forgalmi helyzetképeknek
megfeleléen az 6szténzd és korlatozo intézkedések bd tarhaza all rendelkezésre. A varos
kézuthalézata azonban mar ma is nagy mértékben elmarad az egyéni kézlekedés (varhatdéan
tovabb fokoz6do) igényeitdl, a belvarosi terliletek épitészeti és varosszerkezeti korlatai pedig
fizikai gatat szabnak a kozuti kapacitasok bdévitésének. Figyelembe véve tovabba a
koérnyezetvédelmi, a globalis mobilitasi és az élhetéségi paraméterek ndvekvé tarsadalmi
fontossagat, kimondhatd, hogy az egyéni kdzlekedési igények nem is elégitenddk ki teljes
mértékben.

Mindebbdl az kovetkezik, hogy a fokozodd mobilitasi igények kielégitetése csak integralt
megoldasok alkalmazasaval, korlatozasok és 6sztonz6k egyittes bevezetésével lehetséges,
szem el6tt tartva a kdzosségi oldal egyértelmi preferencidjat, de az egyéni kozlekedés
fenntarthatésagat, a varos kulénbdz6 terlletei szerinti, eltéré mértékld optimalizalasat is. Cél,
hogy a varos ujbdl atjarhato, kézlekedési krizistél és indokolatlan tranzitforgalomtél mentes
legyen, mikozben a kozO0sségi kozlekedés 6sztdonzd alternativat képes felmutatni.
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7.1 Kozlekedéspolitikai hattér

A behajtasi dij, mint a varosi kdzlekedés-menedzsment egyik eszkbze az unids szinti
koncepcionalis dokumentumokban megjelenik. A mar miik6dd, a tervezett vagy épp elvetett,
erre iranyul6 europai és Europan kivili példak azt mutatjak, hogy rendkiviil komoly tervezési
és el6készitési folyamat kell megel6zze a bevezetést annak érdekében, hogy a tarsadalom
egészére nézve pozitiv eredményl megoldas szilessen, a varos élhetésége, a kdrnyezeti
paraméterek javulasa és a (minden fajta) mobilitasi igény kielégitése kdzott optimum jojjon
létre, tehat elfogadtathaté legyen a rendszer.

A bevezetésnek tehat egy olyan kdzlekedéspolitikai hattéren kell nyugodnia, amely az unios,
orszagos, regionalis, agglomeracids, varosi és varoson bellli szintek stratégiajat,
kozlekedéspolitikai céljait és ajanlasait is figyelembe veszi. Kiemelt ezek kozil az Eurdpai
Unid legfrissebb ajanlasa, a Zdéld kényv — A varosi mobilitas ¢j kulturaja felé -
COM(2007)551, amely a személyautdk haszndlatdnak optimalizalasara hivja fel a figyelmet
az alabbi megoldasokkal:

- Car-sharing (tdbben hasznaljak ugyanazt az autét eltérd idépontokban)
- Car-pooling (ugyanahhoz az utazashoz tdbben hasznaljak ugyanazt az autot)

- Megfelel6 parkolasfejlesztés a dijak varoskdzpont felé torténd novelésével —
Oszténzésekkel

- Hatékony kozosségi kozlekedéshez vald megfelel6 csatlakozasi pontok kialakitasa
(pl. P+R-ek)

- Meglévé infrastruktira jobb hasznalata (pl. rugalmas savhasznalat buszsavok
esetén), indokolt esetben Uj infrastruktira épitése, intelligens kozlekedési
alkalmazasok (ITS)

- Varosi utdijszedési rendszer bevezetése

Mindezen beavatkozasokat olyan el6készit6, mobilitdsi hatasvizsgalatokkal kell
alatdmasztani, amelyek egy adott térség egészére vonatkozdoan elemzik a kdzlekedési
szokasokat, aramlasokat, figyelembe véve a varhatd trendeket, beruhazoi, fejlesztéi
szandékokat.

7.2 Kozlekedés-szakmai feltételek

A behajtasi dij bevezetéséhez a varos kozlekedési rendszerének fejlesztése is
elengedhetetlen. Fel kell mérni, hogy melyek azok a feltétlenil sziikséges megel6legezett
beruhazasok (P+R fejlesztések, jarmibeszerzések, Uj viszonylatok, rekonstrukciok), amelyek
a meglévé kapacitdsok megfelelébb hasznalataval vagy Uj infrastruktira létesitésével
alternativakat kinalnak az autébdl kiszallok szamara.

A behajtasi dij bevezetését megel6z6en meg kell kezdeni azokat a beruhazasokat, melyek
révén a kozosseégi kdzlekedés versenykepesebbé valik, illetve amelyek hatassal vannak az
egyéni gépjarmli kozlekedés optimalizalasara. Ezek egy része (pl. forgalomtechnikai
megoldasok, meglévd infrastruktira és eszkozallomany optimalis hasznalata) aranylag
kisebb forrasbdl valésithatd meg, mig mas részeik (pl. infrastruktura épités) igen jelentds
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koltségvonzattal birnak. Részletes elemzésekre van szikség a budapesti agglomeracié
terGletén az alabbi feladatokrol:

- Meglévé kapacitasproblémak és oldasuk a BKSZ szolgaltatasi terlletén (terileti
bontasban)

o Meglévd eszkodzallomannyal megoldhatd problémak

o Hatékonyabb forgalomszervezéssel megoldhatd problémak

o Minimalis eszkdz-, vagy infrastrukturafejlesztéssel megoldhaté problémak

o Csak jelentbs eszkdz-, vagy infrastrukturafejlesztéssel megoldhaté problémak
- Parkolasfejlesztési problémak

o Meglévb P+R-ek és P+R-ként hasznalt helyek fejlesztési lehetbségei

o Agglomeracios P+R teruleti vizsgalatok

o Maganfejlesztésekhez kdtheté P+R vizsgalatok

- A forgalomcsillapitassal és fenntarthatosaggal Osszefliggé kozuthaldzat-fejlesztési
igények

Mindezen felméréseket 6ssze kell kotni a terlleti és agazati szempontbdl érintett tervekkel,
koncepcidkkal, folyamatban 1év8 vagy tervezett beruhazasokkal annak feltardsa érdekében,
hogy a behaijtasi dij altal érintett zénat milyen fejlesztési igények terhelnék egy minimalis,
egy optimalis és egy maximalis ,megel6legezett” beruhazasi rendben.

A felmérést kdvetben terlleti bontasban sziikséges bemutatni, hogy az egyes térségekben
melyek a legfontosabb beruhazasok:

- Azonnali fejlesztések, amelyek nélkil a behajtasi dij nem vezethetd be
(nélkilozhetetlen megelblegezett elemek)

- Opcionalis elemek a behajtasi dij bevezetéséhez

- Lényeges fejlesztések, amelyek a behajtasi dij bevezetésekor a fejlesztési
programcsomag részevé teheték

- Fejlesztési potencialok, amelyek a bevezetést kdvetéen részben, vagy egészben mar
a befolyo bevételekbdl finanszirozhatok.

7.3 Pénziigyi feltételek

A kulfoldi példak alapjan megallapithato, hogy egy komolyabb dijfizet6é rendszer kiépitése — a
szikséges megelblegezett beruhazasok nélkil is — jelentds, tizmilliard forintos nagysagrendi
forrast igényel még azt figyelembe véve is, hogy azonos szinvonalu technolégiakhoz a
fejlédés miatt egyre olcsdbban lehet hozzajutni. A beruhazasi (és a késébb folyamatosan
jelentkezd mikodtetési) koltségek, valamint a bevételek mértéke fontos szempontja a
bevezetésrél vald dontésnek és a kuldénbdz6 valtozatok kozotti valasztasnak.
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Az egyes valtozatok koltségei kozott alapvetd kuldonbséget jelent a kiépitendd ellenérzési
pontok szama. Tdébb zénahatar egyben tébb belépési pontot is jelent. Minél tavolabb van egy
zOnahatar a varoskodzponttdl, annal tébb belépd savot kell ellendrizni, hiszen a koriv,
amelyen a zonahatar huzodik, jéval hosszabb. Amennyiben a kilépés is dijkoteles, a kifelé
mend savokat is ellenérizni kell, j6 kozelitéssel megduplazva az ellenérzendd savok szamat.
Erdemes megvizsgalni azt lehetéséget, hogy a zénahataron egyes kisebb forgalmu
keresztez6 utakat, utcakat milyen modon lehet lezarni vagy egyiranyusitani, ezzel
csokkentve a sziikséges ellen6rzépontok szamat. A londonihoz hasonlo teriletalapu
rendszer valasztasa esetén a zonahataron belil is szlkségessé valik tovabbi
ellenérzépontok kiépitése. A konkrét technikai rendszer kivalasztasa is fontos tényezé: egy
kevésbé élvonalbeli, de mashol mar mikodd rendszer adaptalasa Iényegesen olcsébb lehet,
mint sajat, csucstechnoldgias rendszer kifejlesztése.

Mindezek mellett fontos tényez6 az ellenérizhetéség biztonsaga, azaz a minél nagyobb
pontossagu felismerés. A kulfoldi példak és a hazai autopdlyas rendszerek is azt mutatjak,
hogy a 100%-o0s biztonsaggal torténé felismerés nem lehetséges, ennél 0,5-2%-kal kisebb
értékek a realisak. A fennmaradd kilénbbzet nagy része is az automatikus felismerést
kdvetéen emberi eréforras révén pontosithatd. A még igy is fennmarado, 0,5% alatti
minimalis hibaszazalék megszintetése mar nem éri meg, mert olyan technikai elemeket
kivanna, amelyek a rendszer bekerilési és mikddési koltségét a hasznaindl sokkal
magasabb mértékben névelnék meg.

A bevezetésrél valdo dontés meghozasa elétt mindenképpen mérlegelni kell az egyes
valtozatok varhatd bevételeit, koltségeit és megtérilési mutatdit. Fontos végiggondolni a
finanszirozasi lehet6ségeket is: van-e egyaltalan mdd kdzpénzbdl vald finanszirozasra
(varhaté-e példaul allami szerepvallalas), illetve milyen modon vonhatdé be a magantéke a
projekt finanszirozasaba. Alapelv, hogy transzparens pénzigyi rendszert kell |étrehozni, és a
bevételeket a kdzlekedésfejlesztésbe kell visszaforgatni. A rendszer elfogadtathatéosaga
érdekében elengedhetetlen, hogy a valasztott finanszirozasi konstrukcié mar az elsé évektol
kezdve lehetévé tegye jelentds Osszegek visszaforgatasat a fejlesztésekbe, ami PPP
konstrukcié esetén komolyabb feladatot jelent.

Lényeges koltségtényezd a megelblegezett beruhazasok finanszirozasi igénye is, amelyre a
févaros jelenlegi helyzetében aligha latszik biztositottnak a fedezet. Amennyiben a behajtasi
dij bevezetésérdl sziletik dontés, érdemes végiggondolni, hogy az uniés forrasok hogyan
koncentralhatok a bevezetést megel6zden feltétlentl szikséges beruhazasokra. Szintén
megfontolandd a magantéke bevonasa egyes fejlesztések finanszirozasaba: a P+R
fejlesztésekbe példaul megfeleld feltételek esetén jo eséllyel be lehet vonni
maganberuhazokat, amennyiben az adott helyszin egyben piacképes beruhazasok terilete
is.

7.4 Jogi és jogszabalyi keretek

A behaijtasi dij bevezethettségét bizonyos jogszabalyok érintik, korlatozzak. Cél kell legyen,
hogy az orszagos utdijfizetési rendszerek és a varosi behajtasi rendszer hasonld jogi
hattérrel rendelkezzenek mind a dijfizetés meghatarozasat, mind az ellendrizhetéséget
tekintve. Ez utobbinal az adatvédelmi, személyiség jogi kérdéseket is rendezni szikséges,
ugyanis a varosi uUtdijszedés érzékenységi paramétereinek alkalmazhatdésagat nagyban
noveli, ha személyiségi jogi problémak athidalhatoak.

80



Varoskutatas Kift. "'i

A jogi kérdések tisztazasa, a modositast igénylé joganyagok attekintése folyamatban van, a
kovetkezd részanyagban kerdl kifejtésre.

7.5 Politikai és tarsadalmi hattér

A behajtasi dij bevezetése egy igen kényes politikai dontés. Vélelmezhetd, hogy a
gyakorlatban, a dij alkalmazasa kapcsan révidtava politikai motivaciok és hosszutavu
fenntarthatdsagi, élhetéségi paraméterek ,csapnak 6ssze”. Fontos, hogy a bevezetés ne egy
Ujabb adonem kivetéseként tudatosuljon az allampolgarokban, hanem a sajat kérnyezetiikre
és életfeltételeikre, valamint a kdvetkezd generaciok életminéségére pozitivan haté tényezét
lassanak a behajtasi dijpban. A bevételek nem kerllhetnek a févarosi koltségvetés ,nagy
kalapjaba”, hanem transzparens visszaforgatasuk sziikséges a kdzdsségi kdzlekedésbe és a
kapcsolddé parkolasfejlesztésbe. Minél tdbb, akar kis volumenil megelblegezett beruhazas
kapcsolodik a behajtasi dijhoz, annal er6sebb lesz a tarsadalmi elfogadottsag. A
tapasztalatok szerint egy koncepciozus, hosszabb tavon eredményes forgalomszabalyz6
rendszer bevezethet6sége csak kdzvetlenil a valasztasok utan képzelheté el realisan.

Ismert, hogy a behajtasi dijat mar alkalmazé varosokban kezdetben nem volt népszerii az
Otlet, és sok ellenz6je akadt a rendszernek. Ugyanakkor Stockholmban a rendszer
probailizemét kovetben a lakossag tébbsége a népszavazason a bevezetés mellett foglalt
allast, mig kordbban joval nagyobb aranyban ellenezték. Még igy sem mondhaté
altalanosnak a behajtasi dij bevezetését népszavazdshoz kotni, ennek optimalis
marketingtevékenység mellett is nagy a rizikdja (Id. az edinburgh-i példat). Akarhogy is alakul
a bevezetésrél szolé6 dontés, ezt tarsadalmi egyeztetések, az érintettek széles kori
bevonasa kell megel6zze, melyek célja a rendszer megismertetésén tul a hosszu tava célok
bemutatasa és a varhato hatasok realis ismertetése.

Tény, hogy bizonyos érdekek sériilnek, sériilhetnek, és az ezeket képvisel§ csoportok (pl.
keresked6k, fuvarozok) varhatéan hangot adnak nemtetszésiknek. Ha azonban
bizonyithatd, hogy tdbben jarnak jol a rendszer bevezetésével, mint amennyi embert
semlegesen vagy negativan érint, akkor a politikai hattér is kénnyebben biztosithato.

A behajtasi dij kapcsan az els§ asszociacio altalaban az, hogy miért kell olyan hasznalatért
dijat fizetni, amely korabban ingyenes volt. Ha viszont a kérdést ugy vizsgaljuk, hogy
bizonyos dijfizetés ellenében egy élhetébb belvaros, javuld kdrnyezetminéség, kisebb dugok
jellemzik Budapestet, mikdzben a kozosségi kdzlekedés fejlesztési forrasai novelheték,
akkor mar arnyaltabb a kép, amihez még hozza lehet tenni, hogy a behajtasi dij nélkdli
helyzetben szinte mindenki fizet (a dugoban allok az idével, szennyezést elszenveddk az
egészséglkkel). A sikeres nemzetkdzi példak bemutatasa, az azokbdl levonhatd konklazidk
beépitése a hazai rendszerbe nagymértékben elbsegitheti a tAmadasi fellletek csdkkentését
és a behaijtasi dij sikerét.

A stratégiai gondolkodas, tervezés egyik ismérve, hogy elére megfogalmazott célok mentén
torténik a varos hosszu- és kbdzéptavu fejlesztése, természetesen mindig alkalmazkodva az
aktualis kornyezethez, technologiai valtozasokhoz. A behajtasi dij is része kell legyen a
varos atfogd kozlekedésfejlesztésének, a hosszu tavu koncepcionalis gondolkodéas
.apropénzre valtasanak”. A behajtasi dij tehat nem egy ad-hoc jévedelemtermel6 eszkoz,
hanem egy tudatosan vallalt fejlesztési stratégia részeleme. Ennek elarendelve kell
megtalalni azokat a kommunikacios és marketing eszkd6zoket, amelyek a behajtasi dijrdl,
annak hatasairdl, koltségeirél és hasznairdl realis, elfogadhatd képet festenek.
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l. Melléklet: SWOT analizis

A févarost és a kdrnyékét érinté kozlekedési helyzetkép jobb megismerését SWOT
elemzések segitik eld. A tablazatok négy megkozelitésben ismertetik a mobilitas jelenlegi
helyzetét:

Altalanos kézlekedési szempontok alapjan — a mobilitas atfogd paramétereinek
bemutatasara

Finanszirozasi megkézelités alapjan — a pénzugyi hattér és finanszirozhatésag jobb
megértése végett

Agglomeraciés mobilitasi tér vizsgalata alapjan — a varoshataron atnyulé mobilitasi
kérdések attekintésére

Koncepcionalis megkézelités alapjan — a koncepcionalis és valds tervezési,
megvalositasi folyamatok kozti differencidk érzékeltetésére.
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1) Altalanos koézlekedési szempontok alapjan

Erésségek Gyengeségek
- Még mindig aranylag j6 modal-split, féleg a - Alulfinanszirozott kozosségi kozlekedés
belsSbb teriileteken - Nem megfelel§ infrastruktdra-karbantartas
- Aranylag megfelel6 térbeli slrlisegli  és - Alulfinanszirozott kdzlthalézat (karbantartas
id6beli gyakorisagu kozOsségi kozlekedési és fejlesztés)
halozat - Eloregedd jarmipark a ko6zOsségi
- Nagy kapacitasu halézati elemek megléte kézlekedésben
- Széttdredezett kotottpalyas halézatok
- Metrévonalak nem érik el a klls6 keruleteket
(altalaban) és a varoshatart
- Intermodalitas és interoperabilitas altalanos
hianya
- Hianyos és rossz allapotu kerékparos
infrastruktura
- Romlé eljutasi idék a kdzosségi
kézlekedésben
- Gyenge kozlekedési moral
- Hianyzé el6nyben részesitések
- Korszer(tlen forgalomtechnikai megoldasok
- Hianyzé P+R funkciok
- Osszehangolatlan parkolasi rendszer
- Szolgaltatok kozotti 6sszhang hianya
- Megrendel6k kozotti 6sszhang és koordinacio
hianya
- Szankciok elmaradésa
- Mérések és adatok hianya, elavultsaga
- Fo6varoscentrikus kozuthalozat — elkeruld utak
hianya
- Agglomeréciods tarifakbzésség hidnya
Lehetéségek Veszélyek
- A varoson bellli vasuthalézat bevonasa a - Motorizacié tovabb erésédése
varosi kézlekedésbe - Kérnyezeti allapot tovabbi romlasa
- Budapesti Kozlekedési Szbvetség - Eljutasi id3 névekedése
megerésodese - Forrasok elvondsa a kozosségi kozlekedésts|
- MO megépllésével radikalis forgalomszirés - Allami tAmogatasok csokkenése
- Behaijtasi korlatozasok (pl. behajtasi dij) - Magant6ke bevonasanak elutasitasa
- Egységes parkolaspolitika Osszvarosi szintl - Koncepciok figyelmen kiviil hagyasa és ad
hasznalata hoc beruhazasok megvalositasa
- Kerlleti és agglomeracios egyuttmikodések - Mo megnyitasaval Kialakuld
- Kornyezettudatossag ndvelése tobbletkapacitasok forgalomgeneralé hatasa
- El6varosi vasuti fejlesztések, atjarhato - A kdzlekedési problémak radikalis
rendszerek kialakitasa megoldasainak elmaradasa — hosszli tavu
- Unids forrasok jobb felhasznalasa politikai vallalhatésag hianya
- Magantbke bevonasa
- Varosfejlesztés  és kozlekedésfejlesztés
egységesebb szemlélete
- ,Lagy” kozlekedési moddok tamogatasa
(gyaloglas, kerékpar)
- Alternativ koézlekedési mddok és technikai
megoldasok alkalmazasa
- Duna mint vizi ut bevonasa a kozlekedésbe
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2) Finanszirozasi megkozelités alapjan

Erésségek

Gyengeségek

Kbz0sségi kdzlekedés allami tamogatasa
Utfeltjitasokhoz allami hozzajarulas

Alulfinanszirozott kozosségi kozlekedés
Alulfinanszirozott kdézuthalézat (karbantartas
és fejlesztés)

Parkolasi bevételek és visszaforgatasuk
kaotikussaga

Magantéke nem megfelel6 bevonasa a
kozosségi kozlekedési fejlesztésekbe

Keruleti és févarosi érdekek tkdzése
Févarosi és agglomeracios érdekek ttkozése

4-es metrd finanszirozasanak kihatdsa mas
projektekre

Lehetéségek

Veszélyek

Unids alapok megfelel6 felhasznalasa
Telepllésrendezési  szerz6dés  keretében
torténd magan hozzajarulas a kozosségi
koézlekedés feladataihoz

Magantdke hozzajarulasa a
parkolasfejlesztéshez

Behajtasi dij és bevételeinek visszaforgatasa
a k6zbsségi kozlekedésbe és a
parkolasfejlesztésbe

Kohéziés Alap és KMOP forrasok nem
megfeleld lekdtése

KMOP forrasok gyors lelépcsézése
Févarosi forrasok elapadasa
Kiszamithatatlan allami forrasok

Szakmai  (agazati) és varosi  szintl
finanszirozasi szemlélet ellentéte
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3) Agglomeracios mobilitasi tér vizsgalata alapjan

Erésségek

Gyengeségek

Terlletiségében aranylag jo struktaraju
kotéttpalyas halézatok (MAV, HEV)

Aranylag megfelel6 gyakorisagu kozlekedés a
varoskordonokon

Elévarosi kozlekedésben megjelend Uj és
felujitott vasuti jarmivek

BKSZ kozos bérlet (BEB) varoson belili
bevezetése

Szuburbanizaciés hatasokat nem lekovet6
kozlekedési halézatok

Noévekvé mobilitasi igények, hosszabb eljutasi
utak és idék

Motorizacios szint emelkedése, modal-split
romlasa kuléndsen a varoskordon forgalom
tekintetében

Dunai kézlekedés kihasznalatlansaga
Agglomeracios tarifakdzosség hianya
Intermodalis kapcsolatok az és
interoperabilitas hianya

Ellenérdekeltség az o6nkormanyzatok, a
szolgaltatok és tulajdonosaik kdzott

Kozutak tulterheltségébdl adodoéan a kozuti
kozosségi  kozlekedés  versenyhatranyba
szoritasa

Az elévarosi vasutvonalak egy részén itemes,
kinalati menetrend hianya

MO budai problémajanak megoldatlansaga
El6varosi, nem kotottpalyas kozlekedés
kiszamithatatlansaga

Lehetéségek

Veszélyek

Egységes kozlekedési programok kialakitasa
és megvalositasa régiods szinten
Agglomeracio egészére kiterjed®
tarifakdzosség

S-bahn koncepcio fébb elemeinek
megvaldsulasa

Agglomeracios P+R fejlesztések

Egységes fellépés a motorizacié
optimalizalasara a régio szerepléi kdzott
Eszaki hid (Megyeri-hid) elkészilte és a
keleten zar6dé M0-as autéut

Fejlesztések visszafogasa, meglévd
kapacitasok csokkentése

Szektoronkénti fejlesztések Osszehangolt,
integralt beruhazasok helyett

Tarifapolitikajaban nem versenyképes
arképzés

Elérhet6ségi paraméterek tovabbi romlasa
Modal-split tovabbi romlasa

Mobilitasbdl eredd kdrnyezeti artalmak tovabbi
er6sOdése
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4) Koncepcionalis megkozelités alapjan

Erésségek

Gyengeségek

Létez6 kozlekedési és  varosfejlesztési
koncepciok, programok

Készités alatt allé koncepcidk — S-bahn
Aktualizalas alatt 1év6é agazati programok (pl.
Budapest Kozlekedési Rendszerének
Fejlesztési Terve)

Koncepcidk és programok gyenge
megvalodsulasi aranya

Regiondlis szinti gondolkodas hianya

Ad hoc projekiszelekcié veszélye —
ellentmondva a koncepcionalis
szempontoknak

Részleges, félbehagyott projektek

Részletes terveztetések hianya, gyorsan
indithato, el6készithetett projektek kis szama

Lehetéségek

Veszélyek

Egységes kozlekedési programok kialakitasa
régios szinten

A meglévo kozlekedési programok
felllvizsgalata soran a partnerség erésitése a
szereplék kozott

A civil szféra véleményének er6sebb
integralasa a kozlekedési programokba

A pénzugyi tervezhet6ség hianyaban a
koncepcionalis gondolkodas ellehetetleniilése
Kerlleti és févarosi tervezési szemlélet
ellentétének eré6sddése

Févarosi és régios (agglomeracios) tervezeési
ellentétek erésddése

Agazati és régios (ill. varosi) tervezési
ellentétek erésddése
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