Varosi kizlekedés [

Eltéro varosi utdij-struktarak hatasanak
vizsgalata

A lehetséges varosi utdijfizetési stratégiak Osszehasonlitasat Buda-
pestre vonatkozoan a kordonalapu rendszer részletes vizsgalatabol
ismerhetjiitk meg. J6 esély az 6sszehasonlitasra, hogy ehhez képest mi-
lyen jellemzdket mutat a tavolsagalapu, az id6alapu, illetve a késési id6
alapu utdijfizetési stratégia.
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1. BEVEZETES

A varosi atdijak témakore a kiilfoldi szakiro-
dalomban régéta mélyen vizsgalt téma [1] [2],
amelynek legfontosabb célja eredetileg a koz-
lekedés externalis hatdsainak szabalyozasa.
Erre a legjobb elméleti megoldas a Pigou altal
leirt [3] hatarkoltség alapu dijfizetés. Ennek
feltételei ugyanakkor a valdésagban nem all-
nak rendelkezésre, igy az un. masodik legjobb
megoldasok keriiltek gyakorlati alkalmazasra,
amelyeket 6sszefoglaléan de Palma és Lindsey
[4] mutatott be.

Magyarorszagon a varosi utdijfizetés elmé-
leti hatterével Erhart Szildrd [5], Juhdsz Mat-
tias [6], Monigl Janos és munkatarsai [7], [8]
foglalkoztak, majd a Véroskutatds Kft. [9],
[10], illetve a Budapesti Kozlekedési Kozpont
megbizdsabdl a Trenecon-Cowi Kft. készitet-
tek tanulmanyokat [11] a lehetséges gyakorlati
alkalmazasra vonatkozdan a f6véros szamara.
Hazankban ezek a dokumentumok foglalkoz-
tak legrészletesebben a ,,dugodij” elméleti és
gyakorlati kérdéseivel, azonban ezekben a ta-
nulmanyokban alapvetéen kordonalapt rend-
szerek vizsgalatarol van szd, alternativ megol-
dasok nem keriiltek részletes elemzésre.

Kulfoldi kutatdsokban is kiemelt szerepet
kapnak a kordonos rendszert érint6 vizsga-
latok, illetve szintén tobb kutatds foglalko-
zott a tavolsagalapu dijrendszerrel is. Szé-
mos esetben kiilonb6z6 kritériumok szerinti
rendszeroptimumot kerestek akar a dij mérté-
kére, akar a dijszedés helyére vonatkozéan [12].
Verhoef [13] grafelméleti megkozelitésen alapu-
16 halézaton vizsgalta az un. masodik legjobb
megoldasokat altalanos - halézati topoldgiatol
és dijrendszert6l fiiggetlen - médon. Zhang és
munkatarsai [14] a kordonalapu és zénarend-
szert dijak hatdsat vizsgaltdk az igényekre, il-
letve a szerzOk a dijrendszerek terdileti lehata-
roldsanak optimalizalasara (fizet6s szakaszok,
kordonpontok meghatarozasa) alakitottak ki el-
jarast. May és Milne [15] cikkében négy kiilon-
b6z6 (kordonos, tavolsdgaranyos, idalapu és
késési id6 alapu) atdij stratégiat vizsgalt Camb-
ridge varosdnak halézatan, amely egy - szintén
az 6 neviikhoz fliz8d6 - késébbi tanulmdny [16]
alapjat képezi. Ez utébbiban a tovabbfejlesztett
modellt York és Leeds varosara is alkalmaz-
tak, a harom vizsgélt angliai varosra vonatkoz6
eredményeket pedig dsszehasonlitottak.

A kordon rendszert dijfizetés esetében egy ki-
jelolt varosi teriiletet kordonnal hatarolnak le,
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és az ezen torténd athaladas vonja maga utan a
dijfizetési kotelezettséget. Norvég varosokban
(példaul Trondheimben) mar a 90-es évek elején
bevezették a kordonalapu utdijfizetést, megha-
tarozott idére és bevételtermelési céllal. Szak-
mai korokben jol ismert a 2007-ben népszava-
zas altal jovahagyott stockholmi kordonalapu
fizetési rendszer, amelynek célja a forgalom sza-
balyozasa és az igények befolyasoldsa volt [17].

A zbna rendszer dijfizetés esetében a kordon-
alaptval szemben nem csak a kijelolt teriilet-
re a behajtast, hanem a belsé teriileten valo
kozlekedést is lehet utdijjal szabalyozni. Ez a
kordonoshoz képest eltéré technolégiai meg-
oldasokat igényel az ellenérzés teriiletén is, hi-
szen a kizarolag a belsé teriileten lebonyol6dé
forgalmat is ellenérizni kell. Londonban 2003
6ta miikodik zonas varosi utdijfizetési rend-
szer, amelyet 2007-ben Kiterjesztettek nyugati
iranyba, igy a legnagyobb kiterjedést varosi
utdijfizetési rendszerek kozé tartozott. Ezt az
intézkedést 2011 janudrjaban visszavontak.

A vérosi kornyezetben a zénaalapt rendszer-
ben a dijképzés fix dijak helyett torténhet val-
toz6 dijakkal is, amelynek alapjat kiilonbozd
tényezok jelenthetik. A tavolsdgaranyos dijfi-
zetési rendszer esetében a fizetendd Gsszeget
a megtett tavolsag fiiggvényében fizeti a fel-
hasznalo, amely fiiggvény nem feltétleniil kell,
hogy linearis legyen. A tavolsagalapu rendsze-
rek jellemzden az orszagos kozuthalézatokon
mikodnek, varosi koriilmények kozott ma
még nem alkalmazzak ezt a megoldast [18].

Az id6alapt dijak szamitdsa a felhasznalok
tényleges eljutasi ideje alapjan torténik, tehat
az aktudlis korilményektdl fiiggben valtozik
a dij mértéke. A rendszer alkalmazasa azon-
ban t6bb problémit is felvet. Egyfeldl, a zénan
beliill parkolassal toltott id6t sziikséges elkii-
16niteni az utazassal tolt6tt idotdl, hiszen erre
teljesen mds dijtételek vonatkoznak. Masfelél
pedig, kozlekedésbiztonsagi oldalrdl aggalyos
lehet, hogy az id6alapu dijazas a felhasznalo-
kat siettetésre késztetheti. Ezt a problémat a
modellezés soran nem tudtuk figyelembe ven-
ni, ezért feltételeztiik, hogy minden jarmive-
zetd a forgalmi koriilmények alapjan valasztja
meg a sebességét.
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A valdsagban az id6alapu dijszamitasok tar-
sadalmi elfogadottsaga kérdéseket vethet fel,
hiszen a kiilonb6z6 havaridk nagyban befo-
lyasolhatjék a fizetendd Gsszeget. Baleset vagy
akar a kozutkezel$ oldalan felmeriilt misza-
ki probléma (pl. jelz6lampa meghibdsodas)
értelemszertien lassitja az eljutast, az emiatt
fizetendd tobbletosszeget a felhasznalok igaz-
sagtalannak érezhetik. Ez esetben az utdlagos
kezelés és dijvisszatérités johet szoba, ami
azonban valds szdndék esetén, bevezetés elétt,
mindenképpen egy tovabbi vizsgalatot igényld
teriilet lenne.

2. METODIKA - A MAKROSZKOPIKUS
FORGALMI MODELL KIALAKITASA

Cél a bevezetében ismertetett dijstrukturak
Osszehasonlitasa forgalmi szempontbdl, amely
egy kétéves kutatasi folyamatra épiilt. A vizs-
galat végrehajtasdhoz a legalkalmasabb eszkoz
egy varosi forgalmi modell, amelyet el6szor
Excelben és Javaban megirt szamitasok segit-
ségével hoztunk létre, majd a kutatds masodik
évében mar a kifejezetten erre a célra kifejlesz-
tett Visum szoftvert alkalmaztuk, amelyet a
gyartd PTV kutatdsi céllal dijmentesen a ren-
delkezésiinkre bocsatott.

A vizsgalat négy f6 részbdl allt, amelyek ese-
tenként tovabbi alrészekre bonthatok. Kezdd
lépésként sziikséges volt az alapallapothoz
tartozo modell elkészitése, amely magdban
foglalja a haldzati és az igénymodellek elké-
szitését, valamint szorosan Osszefiigg a kovet-
kezé 1épéssel, ami a hatasmodell kialakitésa.
A hatdsmodell gyakorlatilag a modell beépitett
eljarasainak (raterhelések, matrixok kezelése,
stb.) megfeleléen kialakitott rendszer, amely-
nek célja, hogy a felhaszndlok utdijra adott re-
akciojat leképezze.

Kilon 1épésként szerepel a szcendriok meg-
hatarozasa, mivel az eltéré alapelven mikodé
dijstrukturak dsszehasonlithatéva tétele is 6n-
all6 vizsgalatot igényelt.

A modell koziti alrendszerében az uthald-
zati szakaszokat korabbi kutatdsainkat [18]
alapul véve 6t f6 csoportba soroltuk, de az
alkalmazott kapacitasértékeket a gyakorlat-
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Csoport Dijstratégia megnevezése Dijfizetés alapja Dimenzié
Statikus, Kordonalapu behajtasi dij Behajtas (fix koltség) [Ft/behajtas]
forgalomtl fiiggetlen dijak Tévolsagalapu, zéna rendszert dij Megtett ut (valtozo koltség) [Ft/km]
Idéalapi, zona rendszer dij Utazési id6 (véltozo koltség) [Ft/s]
Dinamikus,
forgalomtdl fligg dijak Késési d6tobblet alapy, zona Késési id6 (valtozo koltség) [Ft/s]
rendszert dij
ban haszndlt varosi modellek figyelembevé- (2) Cogr = Croe + Crime + Cron

telével feliilvizsgaltuk. Az egyes szakaszokon
a szabad dramlasi koriilmények mellett érvé-
nyes eljutdsi idot (t,) a szakasz hosszabol és a
szabad dramldsi sebességbdl (v ) szdmitja a
modell. A kapacitasok telitédésével valtozik
az eljutasi id6 is, ezt az ugynevezett forga-
lomnagysag-késés (Volume-Delay Function
- VDF) fiiggvények irjdk le. A gyakorlat és
a szakirodalmak alapjan, illetve igazodva a
korabbi kutatdsainkhoz is, e célra a Frank-
Wolfe algoritmus fiiggvényét [19] alkalmaz-
tuk:

(1) rlml}=fr"(]+u.l5|:ﬁ}lJ

ahol ti az i-edik szakaszhoz tartozé eljutasi

dé [s],
t" az i-edik szakaszhoz tartozo eljutasi
idé forgalommentes éllapotban [s],
q, az i-edik szakaszhoz tartozo forga-
lomnagység [jarmu/ora],
q,,.. 2 vizsgalt szakasz kapacitdsa [jdr-
mu/oral.

A kozati raterhelés az Gn. egyensu-
lyi (equilibrium) eljarassal tortént, amely
Wardrop elvén [20] alapul. Eszerint egyen-
sulyi kortilmények kozott senki sem tudja
csokkenteni utazasainak koltségeit utvonala
megvaltoztatasaval, tehat egy adott kiindul6
és célpont kozott hasznalt ttvonalak koltsége
minimalis és egyenlé egymassal, mig a nem
hasznalt utvonalak koltsége ennél nagyobb,
vagy legjobb esetben is egyenl6 ezzel. A ra-
terhelési szamitashoz hasznalt koltségek tobb
Osszetevébol épiilnek fel, ezért a helyes megne-
vezése altalanositott utazasi koltség:

ahol C_:4ltaldnositott gépjdrmiives utazasi
koltseg [Ft],
Croc: a jarmutizemhez kapcso-
16d6 kézvetlen koltségek (Vehicle
Operatlon Cost) [Ft],

K az utazdsi id6bol szarmazo

koltsegelem [Ft],
C,,; az alkalmazott Gtdijbdl szdrmazd

koltségtétel [Ft].

C, o koltségeket a NAV dltal a gépjarmii-
Vek koltségelszamolasi lehetéségeinek alap-
vetd szabalyaiban el6irt tiizel6anyag koltség
+ kilométerenként 9 Ft 4ltalanos személygép-
kocsi-normakoltség alapjan 35 Ft/km értékre
becsiiltitk. Az utazasi id6 értékét reprezen-
talo C, . tényezét a Nemzeti Kozlekedési
Strategla Osszkozlekedési forgalmi modellje
alapjan 3000 Ft/éra értékben vettiik figye-
lembe, a C_ tényezd pedig vizsgélt szcendri-
onként valtozik, alapesetben 0 Ft. A kiindul6
és célkorzetekben alkalmazhaté parkolasi
koltségeket az utvalasztas modellezésekor el-
hanyagoltuk.

A kozforgalmu kozosségi kozlekedési rendszer
modellje tartalmazza a legfontosabb budapesti
viszonylatokat (varosi kotottpalyas viszonyla-
tok, fontosabb autébuszvonalak). A hozzajuk
tartozé6 menetrendeket a BKK altal kiadott
GTFS (General Transit Feed Specification)
adatbazisbol nyertiik ki.

A Visum szoftverbe beépitett harom kozfor-
galmu kozosségi kozlekedési raterhelési elja-
ras koziil a kovetési id6koz alapu (headway
based) raterhelést alkalmaztuk. Ez az eljaras a
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viszonylatok kozotti atszallasi idét az atlagos
kovetési id6kbol szamolja, és a budapestihez
hasonld, stirti kovetéssel miikodod varosi hald-
zatok esetén megfelel6 eredményt ad.

2.2. Igénymodell

Az igénymodell létrehozasa két f6 lépésben
tortént. Kezdetben nem allt rendelkezésiink-
re elérhet célforgalmi matrix, ezért egy sa-
jat elodllitasa volt sziikséges, amelyet késébb
kalibralassal tovabb pontositottunk. Az els6é
{6 1épésben a hagyomanyos négylépcsés koz-
lekedési modellezés eszkoztarat felhasznal-
va kialakitottunk egy célforgalmi matrixot,
amelynek értékei a kalibralashoz megfeleld
alapot szolgaltattak. A forgalomkeltési ada-
tokhoz a Varoskutatas Kft. tanulmanyaban [9]
ismertetett forgalmi modellezési leiras szolgal-
tatott megfelelé kiinduldsi pontot, amelyet a
modellezés soran folyamatosan korrigaltunk.
A szétosztds gravitdcios modell szerint tortént,
amelynek alapja a célpontok kozotti, forgalom
nélkiili eljutasi id6 jelentette ellenallds volt.
A négy iteracios lépéssel gyakorlatilag szim-
metrikus forgalmi matrixot sikeriilt kialaki-
tani. A forgalommegosztas esetében a rendel-
kezésre 4llo részletes és pontos adatok hidnya
miatt a modal splitre korzettdl fiiggen elére
meghatdrozott értékeket alkalmaztunk. Vé-
giil az utolso6 1épés, a raterhelés, egy egyszerti
eljarassal a legrovidebb utra torténd terhelés
alapjan tortént, amelyet azonban csak a kezde-
ti matrix el6allitasandl hasznaltunk, a késébbi
vizsgalatok sordn mar nem. Az igy el64llt for-
galmakat kiindulé adatnak tekintve végeztiik
el a masodik {6 1épésben a kalibralast, amely-
hez a Trenecon Kft. keresztmetszeti adatait
hasznaltuk fel.

2.3. HATASMODELL

Az utdijak hatasara a felhasznalok valaszre-
akcidja az utvonalvalasztas és a modal split
moddosuldsaban mutatkozik meg. A létreho-
zott modellben az altalanositott utazasi kolt-
ség reprezentalja az ellenallast a felhasznalok
szamara, amelyben a (2) egyenletben bemu-
tatott modon mar az utdijak is jelen vannak.
Az tGtvonalvélasztas modellezését a raterhelési
eljaras végzi el, amelynek igy bemend adatként
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szitkséges megadni az alkalmazott utdij mér-
tékét. A modvaltd utasok szamszerisitéséhez
a Trenecon Kft. dontéseldkészité tanulma-
nydhoz [11] elvégzett stated preference (SP)
vizsgalatok eredményeit hasznéltuk fel. A fel-
vételek sordn a kikérdezetteknek arra kellett
valaszt adniuk, hogy meghatarozott mértékd
kozlekedési koltségnovekedés esetén milyen
utazasi médot valasztananak. Mivel a vizsga-
latunkban az utazdkat alapvetéen homogén
csoportnak tekintettiik, igy a munkamotivalt
utazasokra vonatkoz6 eredményeket vettiik
alapul. Az altalunk alkalmazott modellben
csak a személygépjarmives és a kozforgalmu
kozosségi kozlekedési utazasokat vizsgaltuk,
ezért az egyéb modon utazdkat az SP vizsga-
lat eredményeibdl nem vettiik figyelembe. Az
eredményekre linedris fiiggvényeket illesztet-
tlink, amelyek megadtak a felhasznalok va-
laszreakcidjat a koltségek megvaltozasara.

3. A MODELL KIERTEKELESE
3.1. Szcenariok kialakitasa

Amint az a dimenziokbdl (1. tablazat) is jol lat-
szik, az egyes stratégidk dijszintjei Snmaguk-
ban nem Osszehasonlithatdk, hiszen kiilonbo-
z6 dimenziéval rendelkeznek, igy egységnyi
behajtasi dij nem ekvivalens az egységnyi
tavolsdgalaptl vagy idéalapu dijjal. Célszeru-
nek tartottuk azonban, hogy a modell egyes
szcenarioi egymadssal 9sszefiiggésben alljanak,
igy a problémat kezelni kellett. Az 6sszehason-
lithatosagot a dijaknak a kozlekedési rendszer
egyes jellemzdire gyakorolt hatasai alapjan ve-
hetjiik figyelembe, ezért a teljes egyéni kozle-
kedési igénymatrixra gyakorolt hatést vizsgal-
tuk. Ugyanakkor a dijszintek meghatarozasa
torténhetett volna példaul meghatarozott be-
vételi szinthez, a kivalasztott szakaszok vagy a
tertiletek forgalomnagysagahoz, eljutasi sebes-
ségek valtozasahoz, vagy akdr mds paramé-
terhez igazitva is. Az igénymatrix médosuldsa
azonban jo valasztasnak ttnt, ugyanis a dij
novelésével biztos, hogy szigoran monoton
cs6kkenni fog a matrix sarokdsszegének érté-
ke. Erre igy jé fiiggvénykapcsolat hatdrozhatd
meg. (Mig példaul a bevétel esetén a novekedés
nem evidens, tul nagy dijak esetén senki sem
lesz hajland6 megfizetni azokat).
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2. tablazat: Részletes vizsgalatba bevont szcenaridok

Kordonalapu dij Tavolsagalapu dij Idéalapu dij
Dijszint
Szcendri jele | Dij [Ft/behajt.] | Szcendrié jele Dij [Ft/km] Szcenarid jele Dij [Ft/s]
Utdij nélkiili eset KO 0 DO 0 TO 0
2%-0s csokkenés K2 359,259 D2 42,569 T2 0,945
4%-0s csokkenés K4 718,518 D4 85,137 T4 2,145
6%-0s csokkenés K6 1077,777 D6 127,706 T6 4,172

Az elbzetes vizsgalatot kovetGen a részletes
vizsgalatba bevont szcendriok dijszintjeit az
igénymatrix 2, 4 és 6%-os csokkenéséhez iga-
zitottuk, amelyeket részletesen a 2. tablazat
mutat be.

3.2. Kozuti egyéni kozlekedési szegmens

A rendszerben az Osszes egyéni kozuti koz-
lekedési igény a vizsgalt véltozatok esetében
nem mutat eltérést, hiszen az egyes szcendri-
okat ennek valtozasabol levezetve definidltuk,
a kozuti igények 2, 4 és 6 szazalékos csokkené-
séhez igazitva. Ugyanakkor az igényeket ala-
bontva mar megfigyelhet6 némi eltérés, amely
féként a dijstruktarak eltéré miikodési me-
chanizmusabdl fakad (pl. a kordonos rendszer
nem biinteti a tisztan belsé utazasokat, mig
a tobbi rendszer igen). Az eredményeket az
1. dbra mutatja be.
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A 2. dbra alapjan megallapithato, hogy a teljes
rendszerre nézve a kordonalapu és a tavolsag-
alapu dijak nem hoznak szignifikans valtozdst
az utazasi idék értékében, azonban idéalapu
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dijazas esetén jelentds a novekedés. Egyértel-
mu és vizsgalatunk altal is bizonyitott, hogy
a védett teriileten kiviilre terel6d6 forgalom
egyrészt nagy keriil6t vallal be a dijak elkerii-
léséhez, masrészt az itt megjelend tobbletter-
helés fennakaddsokat okozhat, ez pedig a for-
galom lassulasat eredményezheti.
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A 3. dbra alapjan ugyanakkor lathaté az is,
hogy a védett teriileten beliil minden dijstruk-
tara esetén egyre kevesebb id6t toltenek az
egyéni gépjarmiivel kozlekeddk.

3. abra: Kozuti igények valtozasa
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Az utazési id6k szdmottevé része szarmazik
az Un. késési (vagy torlddasi) id6kbol, ame-
lyek a forgalommentes allapothoz képes-
ti id6tobbletet jelentik, és a mar bemutatott
forgalomnagysag-késés filiggvény segitségé-
vel szamolhatok. A 4. dbrdbdl lathatd, hogy a
teljes halozatra nézve az utdij hatasa negativ,
ugyanis a késési id6k a dijszint novelésével
osszhangban emelkednek, leglatvanyosabban
az idéalapti dijazasnal, mivel a fizetds teriiletet
koriilvevé gytirtik ebben az esetben telitédnek
leginkéabb. Ez rendkiviil megndveli a torlodasi
idGveszteséget ezeken a szakaszokon.

4. abra: Napi Osszes kozuti utazasi id6

alakulasa
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A bels6 védett teriiletre koncentralva az 5. dbra
megmutatja, hogy az id6veszteségek jelentésen
csokkennek. Mar a legalacsonyabb dijak mel-
lett is szamottevd a csokkenés, a legmagasabb
dijszinten pedig tavolsagalapu és idGalapu
dijstruktura esetén gyakorlatilag minimalis a
megmaradé késési id6.

5. dbra: Osszes késési id6 alakulasa

a védett teriileten
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A HBEFA modell altal vizsgalhat6 szennyez6k
koziil a szén-dioxid kibocsatast vettiik figye-
lembe, ami a felhasznalt tiizeléanyag meny-

I virosi kizlekedeés

nyiségének a fiiggvénye. A 6. dbrabdl lathato,
hogy a varakozdsoknak megfeleléen mind-
egyik dijstruktira kedvezden hat a védett te-
riileten az emissziéra. A leghatékonyabb eb-
ben a tekintetben az idGalapu rendszer, amit
a tavolsagalapi kovet. Legkisebb valtozas a
kordonalapuval érhet6 el.

6. abra: CO_ kibocsatas alakulasa a védett

teriileten beliil
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A 7 dbrdb6l megallapithaté, hogy egy bi-
zonyos dijszintig a teljes halézaton is cs6k-
ken az emisszio, dijstruktaratédl fliggetlendl.
A legmagasabb dijszinteknél azonban a korab-
ban bemutatottaknak megfelelen az idéalapu
rendszer a z6énan kiviili utszakaszokon rend-
kiviill kedvezétlen forgalmi helyzetet teremt,
ami a teljes haldzatra nézve rontja a rendszer
hatékonysagat, de mar kozepes dijszint esetén
is alulmarad a masik két stratégiaval szemben.

7. abra: CO, kibocsatas alakuldsa a teljes

halézaton

Eoboc=iltis o haliGamton
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A modellben a kozforgalmu kozosségi koz-
lekedési rendszer minden vizsgédlt szcend-
ri6 esetén fix, igy a személygépjarmiivekbdl
autobuszra szallo utasok a kozforgalmu ko-
z0sségi kozlekedés oldalan nem generalnak
tobbletemissziot.
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A kozforgalmi kozosségi kozlekedés kinalat-
nak bovitésével azonban lehet6ség lenne vizsgal-
ni a moédvalté utasok esetén a karosanyag-kibo-
csatas mérlegét, ami a jelenlegi modell keretein
azonban mar tdlmutat, és a kutatas folytatasa-
kor jelent tovabbfejlesztési lehetdséget.

3.3. A kozforgalmu kozosségi kozlekedési
szegmens

A kozforgalmu kozosségi kozlekedési igények
alakuldsa - a modvalté utasok miatt — a koz-
uti igények alakulasaval (1. abra) ellentétes
képet mutat. A kordonalapu tutdijak inkabb
a hosszabb utazasok esetén hoznak véltozast
a modal splitben, amelyet a 8. dbra is alatd-
maszt: lathatéan ennél né meg leginkdbb az
utaskilométer teljesitmény.

8. abra: Napi utaskilométer teljesitmény

alakulasa (forrds: sajat szerkesztés)
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4. AZ EREDMENYEK OSSZEGZESE
ES A KONKLUZIO

Szamos jellemzé vizsgélatanal szembe6tld, hogy
az id6alapt utdij mennyivel jobban teljesit a tob-
bi rendszerhez képest. Szinte kivétel nélkiil igaz
ez azokra az esetekre, ahol a belsd, védett teriilet
forgalmi jellemzéit vizsgaltuk. Ugyanakkor lat-
hatdk a rendszer hatrdnyai is. Arnyalja a képet,
ha a fontosabb jellemzéket nem csak a védett te-
riiletre, hanem a teljes vizsgalt rendszerre tekint-
jik. Ekkor felttnik, hogy a kiilsé teriileten olyan
mértéki tobbletforgalom jelenik meg, hogy a tel-
jes rendszerre nézve Osszességében romlanak a
vizsgalt mutatok (pl. futdsteljesitmény, sebesség).
Ennek is betudhato, hogy a rendszert a gyakor-
latban nem alkalmazzak. Annak idején a londo-
ni ,,dugoédij” bevezetését megalapozd vizsgalatok

is elvetették [20], illetve kutatasok is kimutattdk
[21], hogy a jarmUvezetdk kockazatvallalasi haj-
landdésaga megné annak érdekében, hogy mi-
nél hamarabb elhagyhassak a fizet6s teriiletet.

A kordonalapu dijfizetés a legtobb vizsgala-
ti szempont esetében a sor végén taldlhato,
mint legkevésbé hatékony dijstratégia. Tény
azonban, hogy a gyakorlati megvaldsitas kolt-
sége — amely egyébként dontéshozdi szinten
nyilvanvaléan fontos tényezé — nem képezte
a vizsgalat targyat, pedig ebben a tekintetben
biztosan élenjar¢ lett volna. Legtobb esetben
a kordonalaptinal hatékonyabban teljesit a ta-
volsagalapu dijrendszer, raadasul az idéalapu-
val ellentétben kirivé hatranyai sincsenek.
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Untersuchung der Aus-

-wirkungen unterschiedlicher

stadtischer Mautstrukturen

Im diesem Artikel es werden einen Ver-
gleich verschiedene mogliche stadtische
Mautstrategien verglichen. Aus einer Reihe
verfiigbarer theoretischer Losungen wurde
in Budapest grundsitzlich das Kordon-ba-
sierte System eingefiihrt, deshalb wurde es
genauer untersucht. Deshalb haben wir im
Vergleich damit die Eigenschaften der ent-
fernungsbasierten, zeitbasierten und zeit-
verzogerungsbasierten Zahlungsstrategien
untersucht. Die Studie wurde unter Verwen-
dung eines makroskopischen Verkehrsmo-
dells durchgefiihrt, und zusitzlich zu den
Verkehrs- und Emissionseigenschaften von
Personenkraftwagen-Verkehr untersuchten
wir auch die Eigenschaften des offentlichen
Transportsektors.
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