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MOTTO:

Angol, francia, szovjet és magyar diak feladatul
kapja, hogy irjanak dolgozatot az elefantrdl. Az
angol diak dolgozatanak cime: ,,A fehér elefant

és a brit gyarmatbirodalom”, a franciaé: ,,A fe-
hér elefant szerelmi élete”, a szovjeté: ,,A szovjet
fehér elefant a legnagyobb a vilagon”, a magya-
ré: ,Példaképiink a nagy szovjet fehér elefant.”
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1 Hatékony kozlekedésmenedzsment
Budapesten A f6vérosi behajtasi dij
indokoltsdganak, bevezethet6ségé-
nek és zonarendszerének vizsgalata,
Koncepcid, Varoskutatas Kft. Tosics
I, Ekés A, Gertheis A., Pongracz G.,
Budapest, 2008. marcius

Kétezertizenharmat irunk. Idén tiz éves a London belvarosaban 2003. februar 17-én élet-
be léptetett ,,congestion charge”, a hires-nevezetes londoni kordonos dugédij. Fogadtatasa
és eredményei ellentmondasosak, 2007. februari kiterjesztését 2011. januar negyedikével
visszavontak, a példa mégis megkeriilhetetlen akkor, amikor egy varosban arrél gon-
dolkoznak, hogyan csokkentsék a levegd szennyezettségét, az auték okozta zsifoltsagot.
Megkeriilhetetlen, de szolgai kovetése megbocsathatatlan. Mégis erre, a londoni rendszer
szolgai lemasolasara késziil a Fovarosi (")nkorm{myzat 2008 ota, amikor a ,,Hatékony koz-
lekedés-menedzsment Budapesten” koncepciot elkészitették a Varoskutatas Kft. munka-
tarsai a Fopolgarmesteri Hivatal megrendelésére’.

A Levegé Munkacsoport 2003-ban iidvozolte a londoni behajtasi dijat, és szamos allasfog-
lalasban, tanulmanyban, cikkben szorgalmazta a bevezetését Budapesten is. Egészen addig,
amig meg nem jelentek a Varoskutatds anyagai. Az azokban javasolt megoldas ugyanis
a londoni minta voluntarista atvétele anélkiil, hogy tekintettel lenne a varhaté margina-
lis hatasokra. A javasolt megoldds nem csokkentené Budapesten a légszennyezést, csak
attolna a centrumbdl a perifériara. De gondok vannak a rendszer fenntarthatésagaval is.
Budapesten nem szedheté akkora behajtasi dij az autésoktdl, mint Londonban, viszont az
iizemeltetés koltségei sziikségszeriien az ottanihoz hasonléan alakulnak majd. A Levego
Munkacsoport ezért immaron négy éve szorgalmaz olyan megoldasokat, amelyek rovid
tavon képesek a forgalom mérséklésére a varosban, és olyanokat, amelyek kozép tavon
megvalosithatok és hosszu tavi megoldast jelenthetnek nemcsak a forgalom befolyasola-
sara, de a kozlekedésbiztonsagra és a kozlekedés finanszirozasara is.

A jovo ugyanis minden bizonnyal a kilométer- és szennyezésaranyos varosi utdij, beve-
zetése mar ma sem technikai, hanem politikai kérdés. 2008-ban, amikor a Varoskutatas
tanulmanya késziilt, mar harom éve miikodott a német autopalyak kilométer-aranyos tt-
dijrendszere. Tobb mint tizenkétezer kilométeres halézaton szednek utdijat a tehergép-
kocsikba szerelt miiholdas (GPS) adatgyiijté berendezés altal mért adatok alapjan. 2010-
ben hasonlé utdijszed6 rendszert vezettek be Szlovakiaban, és mar folyik a franciaorszagi
miiholdas elektronikus utdijszedé felallitasa is. Egy 2011-ben elfogadott torvény szerint
Oroszorszagban az 50 000 kilométeres szovetségi uthalézaton 2014-ben bevezetik az ut-



dijszedést a 12 tonnanal nagyobb o6ssztomegii tehergépkocsikra. A kiilfoldiekkel egyiitt
mintegy két milli6 kamion utjara fogjak kivetni az ttdijat a miiholdvevds utdijszamlalé
adatai alapjan.

2008-ban kezdddott Amerikaban Seattle kornyékén az a kisérlet, amelyben azt vizsgaltak,
hogyan befolyasolhatja varosi kornyezetben a gépkocsivezetok stratégiajat a zstfoltsag mér-
tékéhez igazitott kilométer-aranyos utdij. Fizetni nem kellett, de ott volt a gépkocsiban a
fedélzeti szamitogép és mutatta, mennyi lenne a dij. Ennyi is elég volt ahhoz, hogy a kisérlet
résztvevoi ugy valasszak meg indulasuk idépontjat, hogy ki tudjak Kkeriilni a legzsufoltabb és
egyben legdragabb utszakaszokat, idészakokat. Tehat a miitholdvevés utdijszedés nemcsak
elméletben, de a gyakorlatban is alkalmas a varosi forgalom befolyasolasara.
Magyarorszagon folyamatban van a kilométer-aranyos ttdij bevezetése, bar egyeldre
még nem tudni, hogy mikor valésul meg. A Levegé Munkacsoport véleménye az, hogy
olyan utdijtorvényre van sziikség, amely kimondja: az orszag valamennyi utjan minden
géperejii jarmiinek fizetnie kell azzal aranyosan, mennyire veszi igénybe az utat — az
infrastruktirat — és mennyire szennyezi a kérnyezetet. Az infrastrukturadij lehet nulla
forint, de a kornyezetszennyezési nem. Mivel ez utobbi nagyrészt a jarmii miiszaki para-
métereitdl fiigg, a kivetéséhez egyeldre elegendé mérni a megtett utat, annak a térképre
helyezésére mar nincs sziikség. (A késébbiekben majd ezt is lehet differencialni — példaul
annak alapjan, hogy a jarmii siiriin lakott telepiilésen halad-e vagy azon kiviil.) Az inf-
rastruktiradijat pedig ki lehet vetni az egyes utszakaszokra 1épésrol 1épésre. Mindossze
annyi kell hozza, hogy az elektronikus utdijszed6 rendszer lehet6vé tegye a gyors és olcsé
tarifavaltoztatast. Ehhez az ismert példak szerint mar tobb helyen bevalt mitholdvevdés
technika kivaléan alkalmas.



2. ADUGODI) KOZGAZDASAG!I HATTERE

A kozlekedéspolitikak keresleti oldali szabalyozasanak egyik legfontosabb eleme az uthaszna-
lat szabalyozasa. Mivel az utfeliilet véges er6forrasnak tekinthetd, a szabad piaci szabalyozas
az allami infrastruktira-fenntartasi kotelezettséggel parosulva tilhasznalathoz vezethet, amely
torlodas formajaban jelenik meg. A probléma gydkere a kozjoszagok kérdéshez vezet el, hi-
szen tul sokan akarjak igénybe venni ellentételezés nélkiil a véges er6forrast, magyaran til sok
a kozlekedni kivano jarmii az uithalézati kapacitasokhoz mérten.

Joléti kozgazdasagtani logikan nyugszik a dugddij kdzgazdasagi hattere. E logika szerint a
torlodas (dugo) felfoghat6 ugy is, mint a piac hidnyossaga, és ekkor jogosan meriilhet fel, hogy
azt, mint externalis koltséget épitsiik be az arakba, azaz internalizaljuk. Ennek modja, ha dijat
vetiink ki a torl6do forgalomban részt vevo hasznalokra, azaz a kozlekeddkre.

Mihelyst ugyanis a forgalom egy bizonyos szintet meghalad, minden tjabb Gthasznal6 belépése

lassitani kezdi a forgalom haladasat. Ezzel koltséget okoz a tobbi kozlekedének — noveli az elju-
tasi idejét, az lizemanyagkoltségét —, amely externalis koltségnek tekinthetd, olyannak, amelyet

az uthasznal6 nem vett figyelembe a magan koltség-haszon dontésénél, amikor elindult.

A torlodasért kivetett utdijjal ezt a mésoknak okozott koltséget igyeksziink megfizet-
tetni annak érdekében, hogy ezaltal csokkenjen a torl6das altal kialakulé externalia
létrejottének esélye.

Az externdlia, azaz a kulsD kéltségek és hasznok fogalmat Alfred Mar-
shall szaz évvel ezelltt vezette be. Kerekes (2007) a kiilsi gazdasagi ha-
tas fogalmat Mishan (1971) nyoman réviden Ugy fogalmazza meg, misze-
rint az nem mas, mint egy gazdasagi szerepll szandékolatlan hatésa egy
masik gazdasagi szereplll joléti szintjére. Az externalia létezésének oka
a jol kdrtlirt tulajdonviszonyok hianyaban keresendd. Verhoef (1999) sze-
rint a kdrnyezetminlség tipikusan olyan j6szag, ahol a tulajdonviszonyok
nem tisztazottak, és igy a piac nem létezik. Osszefoglalva, az externaliak
flbb jellegzetességeit Ugy hatérozhatjuk meg, hogy az harmadik személy
(a termelin és a fogyaszton kivili szerepln) joléti fiiggvényét modositja,
nincs ellentételezés, és az ellidézett hatas nem szandékolt.



A magyarorszagi kozlekedési beruhdzasoknal a hazai koltség-haszon elemzésekkel kapcsolatos kévetelmé-
nyeket a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium Halozati Infrastruktira Flosztalya hatarozta meg 2006-ban
LJUTMUTATO a kilteriileti koz(thalozati fejlesztések koltség-haszon vizsgalatahoz I. belsl hatasok, Il. kiilsd ha-
tasok” cimmel.

Ez a mddszertan kornyezetgazdasagi oldalrél nézve alapvetilen elhibazott. A szamitasok alapjan ugyanis a be-
ruhazas hasznanak tulnyomo¢ részét, esetenként tobb mint 80-90 sz&zalékét adja az utazasi idimegtakaritas.
Nemcsak az ezzel a gond, hogy figyelmen kivil hagyjak a kiilsh, koztik a kdrnyezeti kbltségekben bekdvetkezll
valtozasok szambavételét, hanem az is, hogy az idimegtakaritas a gyakorlatban joval kisebb mértékben figyelhetl
meg. Sit, a kozutfejlesztések dsszességében semmiféle idimegtakaritast nem eredményeznek?. Ennek sok oka
van van, kdztilik a leglényegesebb, hogy az Uij utak Ujabb, kordbban nem létezll forgalmat gerjesztenek®.
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1. abra: Az egy fo altal naponta kizlekedésre forditott ido atlagosan 1,1 éra a vilagon
mindeniitt, és nem fiigg a jovedelmi viszonyoktdl és a torténelmi korszaktol sem®.

Afejlesztés nem az eljutési idd csokkenését, hanem a megtett tavolsag névekedését eredményezi. Az emberek
ugyanis az egész vilagon atlagosan egyforman valamivel tébb mint egy 6rat szeretnek naponta utazassal télteni.

Ezért a kdzuti fejlesztés — és a jarmivek sebesseégének ndvekedése — az utazasok tavolsagat ndveli, mikdzben
az utazasra forditott idD valtozatlan marad. A nagyobb tavolsagra utazas viszont tébbe kerill, ezért az emberek
tobbet dolgoznak, hogy eliteremtsék ra a pénzt. A szamitdsokban ezt nem veszik figyelembe, pedig akkor
kapnak meg a teljes tarsadalmi sebességet, ha a megtett — megndvekedett — ltra szamolnanak az ésszes idira-
forditassal — példaul a személyautos utazasi idohdz hozzadadnak a gépkocsival kapcsolatos teljes idiraforditast,
beleértve a hozza sziikséges pénzkeresést —, és szambavennék a kiilsO koltségeket is.
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5 Pigou (1932) nyomdn az externalis
problémakat ugy lehet megoldani,
hogy a szennyezét feleldssé tessziik
az okozott karért. A szennyezésre
(termelésre) kivetett ado révén elér-
het a tarsadalmi optimum.

6 Vickrey, W. (1955). ‘Pricing in
Transportation and Public Utilities:
Some Implications of Marginal Cost
Pricing for Public Utilities, Ameri-
can Economic Review, Supplement
1955-56, Papers and Proceedings,
605-620

Természetesen nem csak a torldédasbol magabol adddik externalia, hiszen szamos negativ
kornyezeti hatas is a kozati kozlekedés rovasara irhato. Ilyen példaul a levegdszennyezés, az
éghajlatvaltozashoz vald hozzajarulas (amelyek egyébként a torlodas soran megsokszorozod-
nak ahhoz képest, mintha a jarmi{ivek megfeleld sebességgel, egyenletesen haladnanak), vagy
a zaj. Fontos megemliteni tovabba a balesetek koltségeit is.

Tobbféle elképzelés vazolhato fel a helyzet megoldasara. Az utfeliilet bizonyos részének fenntartasa
a tomegkozlekedés szamara egy fajtaja a lehetséges szabalyozasi eszkdzoknek. Masik eszkoz, ha

a telepiilés egyes részeire korlatozzuk a behajtast. Ez utobbi adminisztrativ intézkedés ugyanakkor
nem tesz kiilonbséget az adott Githasznalat fontossaga, értéke tekintetében, mindenkire egyarant vo-
natkozik. Az Gthasznalatra kivetett hasznalati dij mar jobban szembesiti a kozleked6t az Gthasznélat
kozvetlen kovetkezményeivel, jobban megjelenithetok benne a kiilsé kdltségek.

Az ér arra 0sztdnozi az érintett egyént, hogy csak akkor, illetve olyan modon kozlekedjen,
hogy az uthasznalat eredményeként szdmara pozitiv érték képzddjon, vagyis az tithasznalat
célja altal megtermelt érték szamara magasabb legyen, mint az utazas koltsége. Az Gtdij meg-
dragitja az uthasznalatot az egyén szamara, és ezaltal tereli a viselkedést a kevesebb uthaszna-
lat felé, illetve batorithatja a kdrnyezetbaratabb kozlekedési modok valasztasat.

Az thasznalat dijasitasa régota foglalkoztatja a kdzgazdaszokat, akik azzal érvelnek, hogy ennek
révén tarsadalmilag kedvezdbb rendszer jon 1étre. A torlddéas okozta negativ externalia kezelése
tankonyvszer(i megoldast vet fel, nevezetesen Pigou-i ad6 vagy dij kivetése tiinik célszerti-

nek’. Tobbek kozott Vickrey (1955)¢ nyoman régdta napirenden van az uthasznalat dijasitasa.

A torlodasi hatarkoltségnek megfeleld dij kivetése szembesitheti a kdzlekeddket utazasuk valos
koltségével, beleértve a kdrnyezetterhelés koltségeit is. Végeredményképpen az utdij segithet
csokkenteni a forgalmat, és hozzajarulhat a torlodasok elkeriiléséhez, lerdviditheti az utazasi id6t.

Az utdij 6sszegének a kozgazdasagi elmélet szerint meg kell egyeznie azzal, amennyit az adott
hasznalo altal okozott idéveszteség masok szamara ér. Ez a hatarkoltség alapelve (marginal
cost pricing). Ennek az elvnek kiterjesztése, ha figyelembe vessziik a tobbi externaliat is (le-
vegbszennyezés, éghajlatvaltozas stb.) és ezeknek a koltségeit is beépitjiik az arba. Ekkor mar
tarsadalmi hatarkoltség alapa arazéasrol beszélhetiink (marginal social cost pricing). A gyakor-
latban ez azt jelenti, hogy a tevékenység megdragul, és igy a kereslet-kinalat kozgazdasagi
logikajan keresztiil érvényesiilve kevesebb lesz ra a kereslet, azaz csdkkeni fog a forgalom, és
ezen keresztiil az externalis koltség. Masik oldalrdl pedig bevétel képzddik, amit az ut kezel6je
szabadon felhasznalhat (erre a kérdésre nemsokara visszatériink).

Erdemes megjegyezni, hogy a szakirodalom leginkabb kozlekedésdinamikai szempontbél
kozeliti meg a kérdést, vagyis a kozlekedési résztvevok idomegtakaritasat tekinti elsédleges-
nek. A kornyezeti externalis hatdsok csdkkentése csak masodlagos célként jelenik meg, ha
megjelenik egyaltalan az altalunk ismert szakirodalom némelyikében.



Nem szabad megfeledkezni a masik oldalrél sem; az tdij bevételt general az uthalozat kez-
eléje szamara, ami kiilonosen fontos elem az utdbbi idékben jellemzden pénzhiannyal kiizdd
gazdasagok szamara. Magyarorszagon kiemelkedd fontossagu ez a szempont, nem véletlen,

hogy a hazai utdijvitakat ez az dsszetevd legalabb annyira motivalja, mint a tarsadalmilag

kedvez6bb rendszer kialakitasanak sziikségessége. A keresleti oldali szabalyozas és a for-

rasteremtés tehat a két legfontosabb ok, amiért az uthasznalati dij egyre nagyobb teret kap

a kozlekedéspolitikai, gazdasagpolitikai, és kornyezetvédelmi szakpolitikak kialakitasaban.

Felmeriil a kérdés kérdés, vajon mi legyen a bevétellel. Vissza kell forgatni a kart (pl. idd-

veszteség, levegdszennyezes) elszenveddk javara? Vagy a kozlekedési rendszerekre kell

kolteni? Esetleg keriiljon bele a nagy kalapba, vagyis az allam altalanos bevételei k6zé?

A bevételfelhasznalas alapelvei koriil megoszlanak a vélemények. Moralisan felvethetd,

hogy a karosultakat kompenzalni kell valamilyen formaban, vagyis az externalis hatasok

elszenveddit karpotoljuk a befolyd bevételekbol. Logikusnak tiinik az is, hogy a kozlekedési

rendszereket fejlessziik a bevételekbdl. A dij elveinek megfelelden részesiiljon ellenszolgal-

tatasban a dijfizetd, vagyis az uthasznalo. Ebbdl mar kovetkezik, hogy az uthalozat fenn-

tartasat, fejlesztését ebbol kell finanszirozni. Forgassuk
vissza a bevételt, és hozzunk 1étre ezaltal egy jobban mii-
kddo kozlekedési rendszert. Ezzel szemben a pénziigy-
miniszterek jellemzdéen ellenallnak mindenfajta kisérlet-
nek, ami megkoti a keziiket, nevezetesen korlatozna az

6 dontési kereteiket, és azzal érvelnek, hogy a kormany
van leginkabb abban a pozicidoban, hogy a lehetd legtobb
szempontot figyelembe véve a tarsadalmi optimumot
megkozelitdé dontést hozzon a forrasok felhasznalasarol.
Elvetik tehat a pénzek ,,pantlikazasat”. Ez a vita régota
napirenden van, rendszeresen eldjon a kornyezetvédelmi
jellegli adok és dijak esetében (gondoljunk csak az ener-
giaado vitakra az Eurdpai Unidban). Jelen tanulmanynak
nem feladata allast foglalni ebben a kérdésben, tigy
gondoljuk, hogy elsé 1épésként egyaltalan el kell jutni a
hasznalataranyos varosi tdij alapelveinek lefektetéséhez,
a bevezetend6 rendszer jellemzdinek tisztazasahoz.

Tobbféle kifejezés honosodott meg a varosi Uthasznalati dijra vonat-
kozdan a hazai szakirodalomban és a médiaban. Az angol szakiroda-
lomban is szamos elnevezés talalhatd. Angliaban congestion charge
a szokasos megnevezés. New Yorkban egyszerlen toll-nak mondijak,
SzingapUrban electronic road pricing-nak nevezik. Sajnos Magyaror-
szagon a dugddij fogalmat legtébbszér leszikitve, a behajtasi dij szino-
nimajaként hasznaljak. Mi a tovabbiakban behaijtasi dij alatt a londoni
tipusu rendszereket értjiik, amikor is egy varosi kordon mentén a ké-
vetkezll zonaba vald behajtasért kell dijat fizetni. A dugodij ennél alta-
lanosabb megfogalmazas, magaba foglalja a behajtasi dijat, de a meg-
tett Ut alapu, hasznélataranyos Utdijat is, amikor a rendszer pontosan
méri, hogy az uthasznalé mekkora tavolsagot tett meg, mikor és melyik
kérnyéken, és ehhez igazodik a dijfizetés nagysaga. A tovabbiakban a
dugddij kifejezést, gyfjtifogalomnak hasznaljuk, és a megtett Ut alapd,
hasznalataranyos utdij fogalmara a varosi utdij kifejezést alkalmazzuk.

Az utdijjal kapcsolatban szamos kérdést kell megvalaszolni. Ezek tobbsége alapos tudomanyos

kutatomunkat feltételez. Az Eurdpai Bizottsag egyik tanulmanya szerint’ a rendszer kialakita-

sakor a kovetkezoket biztosan at kell gondolni:

O Hogyan célszerii az arazast megvaldsitani? Hogyan lehet elérni a tarsadalmi

hatarkdltség alapu arazast?

7 http://www.transport-research.
info/Upload/Documents/200609/
20060905_133346_70074_Urban_
pricing.pdf

O Milyen az Gtdij bevezetésének hatasa a valdsagban? A viselkedésvaltozasokon

keresztiil hogyan hat?


http://www.transport-research.info/Upload/Documents/200609/20060905_133346_70074_Urban_pricing.pdf
http://www.transport-research.info/Upload/Documents/200609/20060905_133346_70074_Urban_pricing.pdf
http://www.transport-research.info/Upload/Documents/200609/20060905_133346_70074_Urban_pricing.pdf
http://www.transport-research.info/Upload/Documents/200609/20060905_133346_70074_Urban_pricing.pdf

8 Lucas, K., 2012. Transport and So-
cial Exclusion: Where Are We Now?
Transport Policy 20, 105-113.

9 Gaffron, P, 2012. Urban Transport.

Environmental Justice and Human
Daily Activity Patterns. Transport
Policy 20, 114-127.

10 Hess, D.B., Russell, ].K., 2012.
Influence of Built Environment and
Transportation Access on Body
Mass Index of Older Adults: Survey

Results from Erie County, New York.

Transport policy 20,128-137.

11 Banister, D. (2008): The sustain-
able mobility paradigm. Transport
policy 15 (2008) p. 73-80
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Hogyan célszerti a dijkivetést a gyakorlatban megvalositani?
A tarsadalmi elfogadottsagot hogyan lehet elérni?
Melyek a bevétel felhasznalasanak leghatékonyabb és legatlathatobb modjai?

00O0O0

Hogy lehet az Gthasznalat ,,bedrazasat” integralni mas intézkedésekkel?

A londoni behajtasi dij bevezetésével kapcsolatos vitakon fontos szempontként az elfogadasi
kérdés meriilt fel. Mennyire fogadja el a lakossag a hatarkoltség alapu dijasitast, és ennek
milyen a politikai megvalosithatosaga? Megjegyezziik, hogy ezzel kapcsolatban igazsagossagi
kérdések is felmeriiltek. Erdemes a londoni, stockholmi és més varosok példajan keresztiil
hangstlyozni, hogy a tapasztalat szerint a viselkedésvaltozas kulcsfontossagu az utdij céljainak
elérése szempontjabol.

Az eddig targyalt externaliakon kiviil mas szempontokat is érdemes végiggondolni. A kozle-
kedési rendszerek megtervezésénél egyre jelentdsebb szempont a tarsadalmi kirekesztettség
(social exclusion). Lucas (2012)® felveti, hogy az eddigi tényez6k mellé (gazdasagi, teriileti és
fizikai hozzaférési korlatok) fel kell venni ijabbakat is, amelyek szintén gatoljak a kozlekedési
rendszerekhez vald hozzaférést, az igénybevétel lehetdségét. [lyen példaul az egyes rendszerek
megértésének képessége, a roluk valod vélekedés, vagy a hasznalat kovetkezményeitdl vald
félelem. Gaffron (2012)° a kdrnyezeti igazsagossag szempontjabol felveti, hogy az egyes tar-
sadalmi csoportokat eltéréen érinti a kdzlekedésbol szarmazo kornyezetterhelés. Az idosebbek
¢és a n6k szerinte tobbet tartozkodnak otthon, és bizonyos esetekben igy dket jobban érinti

a levegbszennyezés, és a zaj. Hess és Russel (2012)'° 6sszefiiggést vél felfedezni az elhizas
(testtomeg index) és a tomegkozlekedési szolgaltatasok elérhetdsége kozott.

Zheng és Hensher (2012) az eddigi legatfogobb metaelemzés keretében megvizsgalta a dugo-
dij (congestion charge) és az autohasznalat kapcsolatat. A szerzok attekintették a rendelkezésre
allo szakirodalmat a feltart preferencia vizsgalatok (stated preference studies), a véleményfel-
mérések (opinion studies) és a piaci monitoring tapasztalatok teriiletén. 20 dugodijtanulmanyt
néztek at abbol a szempontbol, hogy vajon az egyes rendszerek hogyan tudjak befolyasolni a
viselkedést, magyaran mennyire hatékonyak a célok elérésében. A dugodijra adott viselkedési
valasz lehet példaul

az autdval megtett utazasok dsszevondsa, szamuk csokkentése,
az indulasi id6k modositasa,
az utazasi modok eltolodasa a tomegkozlekedés felé,

00O0O0

az utvonalvaltoztatas.

Témank szempontjabol mindenképpen meg kell emliteni Banister (2008)"! cikkét, amely ko-
zelmult egyik leghivatkozottabb tudomanyos cikke a fenntarthat6 varosi mobilitas tertiletén.
A szerz6 goreso ala veszi azt a hagyomanyos paradigmat, miszerint az utazas szarmaztatott
kereslet, nem pedig egy olyan tevékenység, amit az emberek 6nmagaért végeznek. Vagyis azt



a hagyomanyos paradigmat, miszerint csak az utazas végén, a célallomason végzett tevékenység-
nek van értéke. A masik altala vitatott paradigma az, hogy az emberek minimalizalni probaljak
az utazas altalanos koltségeit, azaz a koltségeket és az idoraforditast . Ennek a két alapelvnek

a szerz0 szerint messzemend kovetkezményei vannak, hiszen ezekre épiilnek a hagyomanyos
kozlekedési politikak. Ezzel szemben a fenntarthatdé mobilitas egy masik paradigmat ajanl.

Banister ugy latja, hogy a hagyomanyos kozlekedéstervezés képtelen a megfeleld kozlekedés-
politikai intézkedések meghozatalara. Szerinte ugyanis az utazas manapsag — dontéen az info-
kommunikacios technoldgiaknak kdszonhetden — Snmagaban is értékkel bir. Példaul a vasarlas
mostanra mar egy tobbszintli (multitasking) tevékenységgé valt. Az utazasi id6 csokkentése is
ellentmondasos szerinte. Egyszerre van meg a torekvés a forgalom felgyorsitasara és lelassita-
sara. Egyik oldalon iddt akarnak a varostervezok megtakaritani a jobb szervezéssel, a forgalom
gyorsitasaval. Ugyanakkor felveti, hogy egy bizonyos foku torlodas mara , kivanatossa valt”

a kozlekedési szakemberek korében, és ezért példaul tobb helyen egyre alacsonyabb sebes-
séghatarokra torekszenek. (Megjegyezziik azonban, hogy ez szerintiink félreértés, mert az
alacsonyabb sebességhatar nem a torlodast noveli, hanem az egyenletesebb haladast szolgalja,
hiszen joval kevesebb lesz a lassitas-gyorsitas és az utobbival jaro erds zaj és kipufogogaz-ki-
bocsatas.) Banister szerint a dugé nélkiili telepiilés soha nem volt igazabol szakpolitikai célki-
tlizés, sokkal inkabb az a cél, hogy elfogadhaté mértékii legyen a torlédas. Ehhez hasonléan az
utazasi id6k minimalizalasa helyett is az ésszer(i utazasi id0 biztositasat javasolja. A rendszer
megbizhatdsaga, a varhato utazasi id6 kiszamithatésaga az, ami fontos.

Banister szerint a fenntarthaté mobilitashoz a kdvetkez? teriileteken érdemes intézkedéseket hozni:
O az utazasi sziikségletek csokkentése — az utazas helyettesitése (pl. internetes
vasarlas)
O modal shift, vagyis attérés kornyezetbaratabb kozlekedési modokra
O teriilethasznalati intézkedések — a tavolsagok lecsokkentése
O technoldgiai innovacid — hatékonysag novelés

A kozlekedési rendszerek megtervezésekor nem megkeriilhetd az elfogadottsag elérése.

Az ¢érintettek elkotelezettsége kell a valtoztatasok sikeréhez. A tarsadalomnak meg kell érteni
a valtoztatasok mogotti célokat, és akkor be fog kovetkezni a vart viselkedésvaltozas. A tarsa-
dalmi elfogadottsaghoz Banister a kdvetkezoket emliti:

Informacionyujtas.

Bevonas és kommunikacio.

Csomagolas, talalas.

Az elényok tudatositasa.

Az ellentmondasos intézkedések fokozatos megvalositasa.

0000O00O

Az egyes intézkedések és szakpolitikai szektorok kozotti konzisztencia.

1



12 Borjesson et al. (2012): The
Stocholm congestion charges - 5
years on. Effects, acceptability and
lessons learnt. Transport Policy 20
(2012) 1-12

13 Jansson, J. O., 2008, Public trans-
port policy for central-city travel

in the light of recent experiences of
congestion charging. Research in
Transportation Economics 22 (2008)
179-187
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A négy legfontosabb torekvésnek a kdvetkezéket emeli ki Banister:
O A lehet6 legjobb mértékben ki kell hasznalni a technolédgiai lehetdségeket.
O A szabalyozasnak és az araknak tiikroznie kell az externalis koltségeket.
O Tertilethasznalati célkitlizésekbe be kell épiteni a kisebb utazasi tavolsagok
kovetelményét.
O Vilagosan megfogalmazott, célzott, személyes informaciok nyuajtasara kell torekedni.

Az eddig bevezetetett behajtasi dijak, koztiik a stockholmi és a londoni tapasztalatairol sok
szakcikk sziiletett. Van, aki sikerként értékeli mindkét rendszer bevezetését, kiillondsen abbol

a szempontbol, hogy a kdzlekedési szakemberek tobb évtizede szorgalmazzak ezt a megoldast,
€s a szingapuri rendszer bevezetése ota is eltelt mar harminc év. Kozelr6l megvizsgalva mar
azonban eléjonnek a hianyossagok. Ezekbdl a tapasztalatokbodl pedig érdemes tanulni. A lon-
doni tapasztalatokbol az 6tddik és a hatodik fejezet ad izelitét. A stockholmi tapasztalatokat ro-
viden Borjesson et al. (2012)" alapjan foglaljuk 6ssze. El6ljaroban meg kell jegyezniink, hogy
tisztaban vagyunk a varos sajatossagaival, a sziget jelleggel, igy a tapasztalatok Budapestre ve-
titésekor ezt szem el6tt kell tartani. A szerz6k megallapitjak, hogy a 2006-0s kezdeti bevezetés,
majd a népszavazas utani, 2007-es végleges bevezetés révén idovel folyamatosan csokkent a a
torlodas, kiszamithatobbak lettek az utazasi idék. A 2008-ban adott mentesség a dijfizetés alol
jelentds 16kést adott az alternativ meghajtasu jarmiivek szama novekedésének. A szerzok ki-
fejtik, hogy szamos tényezonek egyiitt kellett fennallnia a tarsadalmi tamogatottsag eléréshez.
Kiemelik koziiliik a kozlekedési rendszerek atalakitasat, a svéd lakossag altalanos kornyezeti
¢s politikai attitiidjét és az intézményi reformokat.

Jansson (2008)"* a dugddij és a tomegkozlekedés kapcesolatat tekintette at. Véleménye szerint
a kitling tomegkozlekedés sziikséges feltétele a dugodij bevezetésének. A londoni és a stock-
holmi behajtasi dij rendszerkoltségei szerinte az elézetes varakozasok felett alakultak, magy-
aran draga a mikodtetés, a bevételek jelentds részét felemészti. Jansson szerint fiiggetleniil

a dijrendszer jellemz6itdl a tomegkozlekedés fejlesztésének elsérendi prioritasnak kell lennie.
Hangsulyozza tovabba a parkolas arazasat, mint masodik legjobb megoldast. Felveti a belva-
ros irdnyaba mutat6 tomegkozlekedés dijainak eltorlését is, azaz ingyenes hasznalatot javasol.
A londoni rendszer miikodési koltségeit a hatodik fejezetben tessziik gorcso ala.

Ugyan a szakirodalom jellemzden keveset foglalkozik a behajtasi dij és a hasznalataranyos
utdij kozotti kiillonbséggel, véleménylink szerint ez egy fontos kérdés. A kdrnyezeti externa-
liak kezelésének az a leghatékonyabb modja, ha a dijasitast kdzvetleniil a kibocsatott szeny-
nyezéshez kotjiik. Ebben a tekintetben értelemszertien nagy kiilonbség van a behajtasi dij és

a hasznalataranyos varosi utdij kzott. Az elébbi azt feltételezi, hogy ha mar a kordonon beliil
van, ¢s kifizette a dijat, akkor gyakorlatilag mindegy mi torténik, hova és mennyit kozlekedik
az egyén, a kornyezetszennyezés konstans. Vagyis ez a megoldas nem tud differencialni a
védett terlileten beliil. Tehat egy durva eszkoznek tekinthetd. Ezzel szemben a megtett tttal
aranyos varosi utdij pontosan tudja tiikrozni az externalis koltségek alakulasat. Mivel nem fix



dij, képes differencialni. Elvileg megoldhato, hogy pontosan a kibocsatott levegészennyezd
anyaggal — és a zajjal meg a tobbi externaliaval — aranyos dijat kelljen kifizetnie az autdsnak,
vagyis a dij att6l fliggjon, hogy mennyi levegdszennyez6 anyagot bocsatott ki. A dijat elvileg
hozza lehet igazitani a kibocsatashoz. A megtett utnak meg lehet feleltetni a - gépjarmi gyari
adatai alapjan szamithato - PM és CO, kibocsatdst, a szamitott leveg6szennyezés mennyisége
pedig a fizetendd dij alapjat képezheti. Felvethetd, hogy a gyakorlatban ez még nem életszerti,
tulzott technikai igényekkel és adminisztracioval jarna, hiszen egy jarmi szennyezdanyag-ki-
bocsatasa fiigg a miiszaki allapotanak alakulasatol, a vezetési stilustol, az Gtviszonyoktol és
egyéb kortilményektol. Mindazonaltal az nem vitathat6, hogy mar egy egyszerisitett szami-
tasi modszertan alkalmazasa révén is mindenképpen jobban leképezi a rendszer az externalis
koltségeket, mint a behajtasi dij. A szennyez6 fizet elve tehat joval precizebben tud érvénye-
stilni mar csak azaltal is, hogy a rendszer jobban tiikrdzi, jobban le tudja képezni a tényleges
kornyezeti externaliakat.

Osszességében az latszik, hogy a kdzgazdasagi szakirodalom régéta az ithasznalat dijasitisa
mellett foglal allast. Az eddigi torekvésekkel kapcsolatos gyakorlati tapasztalatok is alata-
masztjak, hogy a dugddij alkalmas eszk6z az externalis koltségek arakba torténd beépitésére.
Nem mindegy ugyanakkor, milyen rendszert €pitiink ki. A behajtasi dij és az eddig lényegében
kiprobalatlan varosi utdij kozott jelentds kiilonbségek adodhatnak.

A behajtasi dij nem feltétleniil tudja betdlteni a dugodij szerepét, a célok elérésében vannak
nehézségek, melyek elsésorban a viselkedésvaltozas eléréséhez kdthetok. Amivel tal lehet
rajtuk 1épni, az a hasznalataranyos varosi ttdij, amint az kideriil tobb, példaul a Seattle-i és az
eindhoveni kisérletbdl is.'* A hasznalataranyos varosi ttdij jobban képes leképezni a tényleges
kornyezeti externalis koltségek alakulasat.

14 Traffic Choices Study- Sum-
mary Report [“Value Pricing Pilot
Program’, VPPP-2002(029], Puget
Sound Regional Council Informati-
on Center, 2008.

Az eindhoveni (Hollandia) kisér-
letrol:

NXP and IBM Announce Results of
Landmark Road Pricing Trial (Sa-
jtokozlemény az IBM honlapjarol)
http://www-03.ibm.com/press/us/
en/pressrelease/29507.wss

Christoph Hammerschmidt:
GPS-based congestion charging

test concluded success, eeTimes
2010. majus 12. http://www.
automotive-eetimes.com/en/gps-ba-
sed-congestion-charging-test-con-
cluded-successfully.html?cmp_
id=7&news_id=222900828

Connekt Studiereis Nederland Are-
na — Maurice Geraets-nek, az NXP
integralt dramkorgyar igazgatéjanak
el6addsa 2010. janudr 15-én a High
Tech Campus-on, Eindhovenben
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15 Dr. Gyorgy Istvan és Bagdy
Gabor 7416/20. szam modositd
javaslata az egyes kozlekedési targyt
torvények modositasarol szold
T/7416. torvényjavaslathoz.

16 HATEKONY KOZLEKE-
DES-MENEDZSMENT BUDA-
PESTEN A févarosi behajtasi dij
indokoltsdganak, bevezethet6ségé-
nek és zénarendszerének vizsgalata,
Koncepcid, Varoskutatas Kft. Tosics
I, Ekés A, Gertheis A., Pongracz G.,
Budapest, 2008. marcius
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3. AVAROSI UTDIJ JOGI HATTERE ES SZABALYOZASI IGENYE

3.1. Bevezetés

Fejezetiink a varosi ttdij bevezetésének és hatékony miikodésének jogi feltételrendszerét
igyekszik feltérképezni. Kiindulasként a jelenleg hatalyos térvényi kereteket, valamint az
elméleti és gyakorlati szabalyozasi igényeket mérjiik fel. Azt kétségtelennek latjuk, hogy a jogi
szabalyozas hatékonysaga az egyik legfontosabb feltétele a varosi ttdij bevezetésének, ezért a
keretek kialakitasat mielébb el kell kezdeni. Ehhez pedig elengedhetetlen a lehet6ségek elem-
z€se ¢s a szabalyozasi modellek vizsgalata. A munka megkezdése azért is igen fontos, mert a
hazai helyzet sok szempontbol nehéz. Sziikség van a kozponti szabalyozas megfeleld és at-
gondolt mddositasara, amelyhez nyilvanvaloan sziikséges az érintett minisztériumok (Nemzeti
Fejlesztési Minisztérium, Nemzetgazdasagi Minisztérium, Beliigyminisztérium, Kozigazgatasi
és Igazsagiigyi Minisztérium, Vidékfejlesztési Minisztérium) 6sszehangolt munkaja a megfele-
16 torvénymodositasok elokészitéséhez. Mar a térvényi szintll szabalyozasban oda kell figyelni
a kétszintli (févarosi és keriileti) onkormanyzati szerkezetre Budapest tekintetében. Lathato te-
hat, hogy a szabalyozas kialakitasa mar csak a szerteagazo érdekviszonyok miatt sem egyszerd,
ahogy azt a 2012. évi tdrvényi szabalyozasi kisérlet' is igazolta.

3.2. Eiméleti megkozelitések

3.2.1. Mintaként szolgalé szahalyozasi modellek

A dugddij, behajtasi dij vagy mas (nem gyorsforgalmi ithaldzathoz k6t6do) dijfizetésnek
Magyarorszagon nincsenek hagyomanyai, emiatt az utolsé néhany évig sem a kézponti, sem
az dnkormanyzati jogalkotas nem foglalkozott a kérdéssel. Emiatt sem az elméleti, sem a
gyakorlati jogtudomanyban nem mutatkozott igény arra, hogy a varosi utdij szabalyozasi fel-
tételeit kidolgozzak, vagy azt pusztan részletesen elemezzék. Emiatt korlatozott mértékben a
némileg hasonld hazai jogintézmények (pl. autopalyadij, egyéb dnkormanyzati dijak) lehetnek
a szabalyozasi modellek. Természetesen az elemzéseknél szoba keriilhetnek a kiilfo1di dugodij
megoldasok is, de ezek hasznalhatdsaga is igencsak korlatozott, tekintettel az egyes orszagok
jogrendszereinek kiilonbségére. Itt érdemes megemliteni, hogy az Eurdpai Unid sem kotele-
76 szabalyozast, sem szabalyozasi ajanlast nem alkotott még a varosi utdijra, jollehet egyre
tobb tagallam egyre tobb varosaban vezetnek be kiilonboz6 formaban behajtasi dijakat, varosi
utdijakat, dugodijakat. Emiatt vélhet6en a kozeljovoben a kozdsségi szabalyozas is igyekezni
fog Iépést tartani a folyamattal a szabalyozas egységesitése és a legfontosabb unids érték, az
egyenld banasmod érvényesitése érdekében.

A varosi utdijakrol altalanossagban is rendkiviil kevés tanulmany, értekezés valt nyilvanossa
Magyarorszagon, és a megjelentek (pl. az egyik legismertebb a Varoskutatas Kft. megvalo-
sithatosagi tanulmanya a budapesti behajtasi dijrol'®) is viszonylag kis terjedelmii elemzést
tartalmaznak az elméleti és gyakorlati jogi kérdésekrol.



3.3. Adodjellegii dij vagy szolgaltatasi dij

A szabalyozas egyik legfontosabb elméleti kérdése, hogy a varosi utdijra hogyan tekint a
jogalkoto. Allaspontunk szerint harom megkézelités lehetséges. Az els szerint egy adojellegii
dij keriil kidolgozasra akar kdzponti, akar helyi szinten (ilyen tipusu, hasonld jogintézmé-
nyek f6leg kozponti koltségvetési bevételként jelentkeznek (pl. kdrnyezetvédelmi termékdij,
kornyezetterhelési dij). A kiilfoldi példak koziil addjellegli behajtasi dij mitkodik példaul a
svédorszagi Stockholmban. A masodik megkozelités a kdzszolgaltatasi dijakhoz hasonlo jel-
legli 6nkormanyzati vagy kozponti bevételek tipusa (pl. szemétdij, autopalyadij, parkolasi dij),
a harmadik pedig, hogy egy egyik el6z6hdz sem hasonlo, egyedi szabalyozasi tipusba soroljuk
a varosi utdijat.

3.4. A varosi utdij morzsai a jelenlegi torvényi szahalyozashan

3.41. Onkormanyzati téruvény

Az Alaptorvény rendelkezik arrol, hogy a helyi 6nkormanyzat térvényi keretek kozott
donthet a helyi adok fajtairol és mértékérdl. Az Gj onkormanyzati térvény, a Magyarorszag
helyi 6nkormanyzatairdl sz6l6 2011. évi CLXXXIX. torvény is megerdsiti ezt a jogot, ame-
lyet a fovarosban a keriileti és a fovarosi onkormanyzat is gyakorolhat. Ennek az alapvetd
felhatalmazasnak természetesen csak abban az esetben lenne jelentdsége, ha a varosi utdijat
adokotelezettségnek tekintené a jogalkoto. Valdsziniibbnek tiinik azonban, hogy szolgal-
tatasi dij tipusu fizetési kotelezettségként fogja a jogalkoto értelmezni az utdijat. Az ilyen
tipust forrasokrol a torvény — Budapest tekintetében — a keriileti onkormanyzat feladatai
kozott tesz emlitést, igy egyebek mellett a keriileti onkormanyzat feladata a ,,tulajdonaban
allo kozteriiletek hasznalatara vonatkozo szabalyok és dijak megallapitasa!™. A torvény

az dnkormanyzat sajat bevételének tekinti tovabba a kovetkezdket: ,,torvény alapjan az
onkormanyzatot megillet6 illeték, birsag, dij'*”. A masik oldalon a torvény helyi koziigynek,
egyben kotelezben ellatando kozfeladatnak tekinti a kovetkezot: ,,helyi kozutak és tartozé-
kainak kialakitasa és fenntartasa, kdzparkok és egyéb kozteriiletek kialakitasa és fenntartasa,
gépjarmiivek parkolasanak biztositasa'®”. Budapesten a fovarosi és a keriileti 6nkormanyza-
tok kozotti feladatmegosztas alapjan a fovaros feladata a ,,torvényben vagy kormanyrende-
letben meghatarozott kiemelt forgalmu vagy orszagos kozuti kozlekedésben fontos szerepet
jatsz6 féutvonalak, sugar- és gytrtiranyu kozutak, kiemelt tomegkozlekedési csomopontok,
kiemelt kozparkok és kozterek kezelése, fejlesztése, tizemeltetése, valamint ezeken a teriile-
teken a kozteriilet-feliigyelet miikodtetése, illetve a févaros teljes teriiletén a forgalomtech-
nikai kezel6i és lizemeltet6i feladatok ellatasa, forgalomszervezés.?” A helyi dnkormany-
zatok feladata ,,a helyi kozutak, kozterek és parkok kezelése, fejlesztése és iizemeltetése?”.
A fentiekbdl azt a kdvetkeztetést vonhatjuk le, hogy az dnkormanyzati térvény felhatalmazd
jellegti rendelkezései dnmagukban nem elégségesek a varosi utdij bevezetéséhez, a dij
hatékonysagat pedig jelentdsen ronthatja az a tény, hogy a dij megallapitasara — a jelenleg

17 2011. évi CLXXXIX. térvény 23.
§ (5) bekezdés 2. pont

18 2011. évi CLXXXIX. torvény
106. § (1) bekezdés d) pont

19 2011. évi CLXXXIX. torvény 13.
§ (1) bekezdés 2. pont

20 2011. évi CLXXXIX. torvény 23.
§ (4) bekezdés 1. pont

21 2011. évi CLXXXIX. torvény 23.
§ (5) bekezdés 1. pont
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22 1988. évi L. torvény 15. § (1)
bekezdés

23 http://hvg.hu/gazda-
sag/20120613_dugodij_a_parla-
ment_elott

24 http://www.origo.hu/it-
thon/20120709-nemzeti-fejleszte-
si-miniszterium-volner-pal-akada-
lyozta-meg-fovarosi-dugodij-tor-
venymodositasat.html
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hatalyos rendelkezések szerint — a keriileti 6nkormanyzatok jogosultak, a févarosnak jelen-
leg még Gsszehangolasi jogai sincsenek. Fontos koriilmény, hogy az 6nkormanyzati torvényt
csak az Orszaggytlési képviselok 2/3-anak szavazataval lehetséges modositani.

3.4.2. Kozlekedésitorvény

A varosi utdij térvényi megalapozasanak legfontosabb terepe a kozati kozlekedésrol szolo 1988.
évi L. torvény, amely részletes szabalyokat tartalmaz a parkolési dijrol és az utdijrol is. Altaldnos

— de elsésorban a varakozasi dijra ¢és a teherforgalmi utdijra alkotott — felhatalmazé rendelkezés
a torvényben, hogy ,,a miniszter — rendeletben — meghatarozott jarmiivek kozlekedését a kozat
kezel6jének hozzajarulasahoz és dij fizetéséhez kotheti?2.” Az ezek alapjan kivetett utdijat, hasz-
nalati dijat, potdijat a jarm{ iizembentartojanak kell megfizetnie. A torvény az orszagos kozutak
korére alkalmazhatd, megtett tttal aranyos, elektronikus ttdijszedésére vonatkozo szabalyokat
tartalmazza, de ezek — a jelenlegi megfogalmazasukban — nem alkalmasak a varosi utdij térvényi
megalapozasara, bar kisebb modositasokkal alkalmassa tehetok arra is (pl. a dijkotelezettség
helyi kozutakra torténd kiterjesztésével, a bevételek megosztasanak szabalyozasaval).

3.9. Kisérlet a hehajtasi dij torvényi szabhalyozasara 2012-hen

2012. juniusaban az Orszaggytilés elé keriilt az egyes kozlekedési targyt torvények modosi-
tasarol szolo T/7416. szamu torvényjavaslat, amely féleg a fentebb ismertetett kdzlekedési
torvény atfogd modositasanak tervezetét tartalmazta. Ezt a javaslatot igyekezett kihasznalni
két, a fovarosi dnkormanyzathoz is k6t6do orszaggyiilési képviseld, Dr. Gyorgy Istvan és Dr.
Bagdy Gabor fopolgarmester-helyettes, akik T/7416/20. szamon mddosito javaslatot nytjtottak
be a tervezethez. Céljuk a f6évaros altal bevezetni tervezett zonahataros behajtasi dij torvényi
megalapozasa volt. Javaslatuk a sajat frakciojukban és a Kormanyban sem talalt osztatlan ta-
mogatasra, a behajtasi dij ellen tobb fideszes képviseld is fellépett: tobbek kozott Pokorni Zol-
tan XII. kertileti ¢s Bus Balazs II1. kertiileti polgarmester is tiltakozott a dugodij ezen formaja
ellen®, igy végiil a két inditvanyozo és a Lehet Mas a Politika képviseldinek 6sszesen 14 igen
szavazata és 1 tartdzkodas mellett a modosito javaslatot az Orszaggyiilés leszavazta. A javaslat
bukasanak jogi indoka végiil az volt, hogy a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium a szavazas elott
az utolso pillanatban levélben kérte, hogy ebben a formaban ne fogadjak el a javaslatot, ,,mert
alkotmanyellenes részek lehetnek benne”, pl. nem hataroztak meg benne semmilyen sszeget,
vagyis a févaros maga donthette volna el, hogy mennyi legyen a dij, mindenféle keretszabaly
nélkiil. A minisztérium szerint fél6 volt, hogy a fovarosi parkolasi szabalyozas 2009-es, az 6n-
kényes dijmegallapitas miatt tortént Alkotmanybirosag el6tti bukasahoz hasonloan ez a modo-
sito javaslat sem allja ki a probat. A nyilatkozatok szerint a kormanynak egyébként semmilyen
elvi kifogasa nincs a dugddij ellen, csupan egy gyakorlati problémat jeleztek®.


http://www.origo.hu/itthon/20120709-nemzeti-fejlesztesi-miniszterium-volner-pal-akadalyozta-meg-fovarosi-dugodij-torvenymodositasat.html
http://www.origo.hu/itthon/20120709-nemzeti-fejlesztesi-miniszterium-volner-pal-akadalyozta-meg-fovarosi-dugodij-torvenymodositasat.html
http://www.origo.hu/itthon/20120709-nemzeti-fejlesztesi-miniszterium-volner-pal-akadalyozta-meg-fovarosi-dugodij-torvenymodositasat.html
http://www.origo.hu/itthon/20120709-nemzeti-fejlesztesi-miniszterium-volner-pal-akadalyozta-meg-fovarosi-dugodij-torvenymodositasat.html
http://www.origo.hu/itthon/20120709-nemzeti-fejlesztesi-miniszterium-volner-pal-akadalyozta-meg-fovarosi-dugodij-torvenymodositasat.html

A sikertelen szabalyozasi kisérlet ellenére érdemes kozelebbrdl is megvizsgalnunk a terve-
zetet, hiszen ez az eddigi els6 (és mindeddig utolsd) normaszoveg, ami a témaban eljutott az
elfogadas kapujaba. Az indokolas hivatkozik a budapesti 4-es metr6 beruhdzas tamogatasarol
sz016 hatarozatban foglaltaknak valo megfelelésre, a Sz¢ll Kalman terv 2.0-ra és a Magyar
Kormany, valamint Budapest Févaros Onkormanyzata kozott a kozosségi kozlekedés hosszi-
tavu finanszirozasa érdekében megkotott megallapodasban foglaltakra. Ezek a dokumentumok
mind a személyforgalmi behajtasi dijak bevezetését és annak a 1étezd teherforgalmi behajtasra
vonatkozo szabalyokkal valo dsszehangolasat stirgetik. Az indokolas kiemeli tovabba, hogy

,»a személyforgalmi behajtasi rendszer kiépithetoségét, a rendszer kialakitasat és miikddtetését
teszi lehetdvé akként, hogy az orszagos szabalyokkal egyez6 eljarasi szabalyokat allapit meg
a helyi 6nkormanyzatok kezelésében 1év6 helyi kozutak tekintetében is.?”

A javaslat mindenekel6tt az dnkormanyzati torvényt egészitette volna ki azzal, hogy a f6-
varosi dnkormanyzat feladatainak korét kiterjeszti a kovetkezdvel: ,helyi kozosségi kozle-
kedés biztositasa és miikodtetése a fovaros teriiletén a parkolas feltételrendszerének kiala-
kitasa a személy- és teherforgalmi behajtasi dij bevezetéséhez és ellendrzéséhez sziikséges
rendszer bevezetése miikodtetése a dijak és potdijak beszedése®®”. Itt a legfontosabb 1j elem
a személyforgalmi behajtasi dij lett volna. A javaslat tovabbi elemei a kozlekedési torvény
kiegészitésére tartalmaztak inditvanyt. Elséként megfogalmazta a személyforgalmi behaj-
tasi dij jogintézményének mibenlétét, vagyis, hogy a fovaros teriiletén 1év6 helyi kozutak
hasznalataért személyforgalmi (és teherforgalmi) behajtasi dijat kell fizetni. A dij mértékét

a fovarosi onkormanyzat hatarozna meg és a bevétel is a fovarosi onkormanyzatot illetné.

A javaslat tehat egyértelmiien a szolgaltatasi dij tipusu kotelezettség mellett tette volna le

a voksat, egyuttal a zonahatar tipusu behajtasi dij valtozat szabalyozasat tartalmazta, és a
févarosi keriiletek szamara nem biztositott volna hanyadot a bevételbdl. A szabalyozas feljo-
gositotta volna az dnkormanyzatot, hogy gépjarmii-kategoria és zona szerint eltéré mértéki
dijat allapitson meg, amelyet ugy kell kialakitani, hogy ,,figyelembe vegye az egyes zonak
forgalmi adatait, kornyezeti terhelését, a kozosségi kozlekedési szolgaltatds mennyiségét,

a jarmivel valo varakozasra alkalmas teriiletek kialakitasanak lehet6ségét és a helyben lakok
behajtashoz és behajtasi dvezeten beliili kozlekedéshez fliz6d6 érdekeit?’.” A dij beszedé-
sére az dnkormanyzat kozlekedésszervezot is kijelolhetett volna a tervezet szerint, amely

a bevételek felhasznalasat a felmertilt koltségeken kiviil kizarolag a kozosségi kozlekedés,
az annak elérését szolgald parkolok (P+R) fenntartasa és fejlesztése, illetve a kerékparos
kozlekedés fejlesztése céljara engedte volna. A javaslat tartalmazta a késébb megalkotando
onkormanyzati rendelet legfontosabb tartalmi elemeit, az nkormanyzati rendelet megal-
kotasara vonatkozo torvényi felhatalmazast, valamint egy felhatalmazast a gépjarmiirdl és
annak rendszamardl felvétel készitésére a dijfizetés ellendrizhetdsége érdekében. Fontos és
csak torvényben szabalyozhato elem, hogy az ellen6rz6 szerv felhatalmazast kapott volna az
iizembentartok személyes adatainak kezelésére (a két éves eléviilési idon beliil) és kiilon-
b6z6 szerveknek torténd atadasara is. Kimondta volna tovabba, hogy a behajtasi dij adok
modjara behajtando koztartozasnak mindsiil.

25 T/7416/20. M6dosito javaslat

26 T/7416/20. Mddosito javaslat

27 T/7416/20. Médosito javaslat
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28 Hatékony kozlekedés-mene-
dzsment Budapesten, a févarosi
behajtasi dij indokoltsaganak,
bevezethetéségének és zonarends-
zerének vizsgalata. Koncepcio,
Varoskutatas Kft. Tosics L., Ekés A.,
Gertheis A., Pongracz G., Budapest,
2008. marcius

29 Hatékony kozlekedés-mene-
dzsment Budapesten, a févarosi
behajtasi dij indokoltsaganak,
bevezethet6ségének és zonarends-
zerének vizsgélata. Koncepcio,
Véroskutatds Kft. Tosics 1., Ekés A.,
Gertheis A., Pongracz G., Budapest,
2008. marcius

30 Hatékony kozlekedés-mene-
dzsment Budapesten, a févarosi
behajtasi dij indokoltsaganak,
bevezethet6ségének és zonarends-
zerének vizsgélata. Koncepcio,
Véroskutatds Kft. Tosics 1., Ekés A.,
Gertheis A., Pongracz G., Budapest,
2008. marcius
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3.6. Atorvényi szahalyozas szilksegessége

A dugddij tipust kotelezettségek jogi keretei a kiilfoldi példakban is sokfélék. Vannak olyan
orszagok, ahol az ,,utdij kivetése az dnkormanyzati autonémia része, de olyanok is, ahol meg-
hatarozott idore adott parlamenti engedély alapjan vetik ki a varosi Gtdijat (Norvégia), és olyan
is, ahol a kormany nem engedélyezi az utdij bevezetését, pedig a varos szeretné (Dania)”?.

A magyar szabalyozast tobbféleképpen is lehet értelmezni. Van olyan megkozelités, amely szerint
az 6nkormanyzat a tulajdonaban 4116 helyi kdzutak hasznalatarol maga rendelkezhet, és ez akar
hasznalati dij szedésére is kiterjedhet. A masik szerint a kozlekedési térvény mar meglévo — dijfi-
zetés lehetdségére utald — szabalya elegend6 felhatalmazast ad arra, hogy miniszteri rendeletben
varosi utdij keriiljon szabalyozasra. A harmadik allaspont szerint térvényi szinten kell megfogal-
mazni az 6nkormanyzatok jogosultsagait altalaban, és az utdijszedéssel kapcsolatban kiilondsen is*.
Allaspontunk szerint a torvényi szabalyozas jelentSsége kétségtelen, hiszen a helyi szabalyozast
csak torvényi felhatalmazas alapjan lehet megalkotni, és a kozlekedési torvényben, valamint

az 6nkormanyzati torvényben fent bemutatott ,,morzsak” nem elegendéek ahhoz, hogy teljes
biztonsaggal, és minden alkotmanyossagi aggalytol mentesen lehessen bevezetni a varosi utdijat.
Elengedhetetlen tovabba a személyes adatok kezelésére vonatkozoé konkrét és célhoz kotott
torvényi ,,engedély” és a feltételrendszer megalkotasa. A 2012-es szabalyozasi kisérlet bukasabol
és a 2009-es parkolasi szabalyozas alkotmanybirdsagi fiask6jabol okulva mar a felhatalmazd
torvényi rendelkezésben meg kell hatarozni a dij kereteit és ki kell zarni az 6nkényes dijmegal-
lapitas lehetéségét. Rendkiviil Iényeges a pontos és kimerit6 jellegti felsorolas az alacsonyabb
szintl jogszabalyok (és kiemelten a helyi 6nkormanyzati rendeletek) tartalmi elemeire.

Budapest esetében tovabbi probléma az 6nkormanyzati rendszer kétszintiisége. A kozutak egy
része ugyanis a keriileti onkormanyzatok tulajdonaban, illetve kezelésében all, mas része pedig
a fovarosi onkormanyzat kezelésében. Ez két lehetdséget vetit elére. Egyrészt, hogy a févaros
a keriiletekkel kdzosen, vagy legalabb egységesen alkotnd meg a helyi szabalyozast, amelynek
soran természetesen a bevételek megosztasat is rogzitenék. Ez azt feltételezné, hogy a fovaros
¢és az ¢érintett keriiletek érdekeli, politikai szandéka egyezd és emiatt egyszerti kompromisszum
sziilethet. Sajnos ez a jelenlegi helyzetben egyaltalan nem tlnik realisnak, elrettentd példa a
2012-es szabalyozasi kisérlet visszhangja, amely a tervezett zonahatarok mentén fekvo keriile-
tek polgarmestereinél nem volt til kedvezd. A masik lehet6ség a kétharmados dnkorményzati
torvény modositasa lenne oly modon, hogy a dugddijjal kapcsolatos szabalyozasi jogosultsag
Budapest egész teriiletén kizarélag a fovarosi nkormanyzatot illesse meg®. Allaspontunk
szerint azonban ez sem tlinik kivitelezhetének a zonahataros behajtasi dij esetén, mert az
orszaggyilési képviseloként is miikddo kertileti polgarmesterek ezt is konnyedén megakada-
lyozhatjak, ha nemmel szavaznak a kétharmados t6rvény modositasara.



3.1. A megtett ittal aranyos varosi utdij jogi elonyei

A fovaros és a keriiletek megegyezésének sarkalatos pontja a bevételek megosztasa. Természe-
tesen elképzelhetd olyan szabalyozas is, amely a teljes dugddij-bevételt a fovaros kezébe adna.
Ennek elvi alapja nyilvan az, hogy a kdzdsségi kozlekedés finanszirozasa is févarosi feladat,
amelyhez a koltségek egy részét éppen a dugddij lenne hivatott fedezni. Ez azonban a jelenlegi
helyzetben nem ttinik realisnak, a keriiletek vélhetOen igényt tartananak a bevétel egy részére,
hivatkozva az altaluk kezelt Gitszakaszok kapcsan felmeriilé koltségekre. A bevételek megosztasa
azonban a zonahataros utdij esetén igencsak nehéznek tiinik, hiszen a zénahatarokon beliil kozle-
ked6 jarmiiveknél nagyon nehéz lenne konkrétan meghatarozni, hogy kertileti vagy fovarosi ke-
zelési uton jartak. Ez pedig csupan elméleti alapokon nyugvd, norma alapjan torténd forrasmeg-
osztast tenne lehet6vé, ami azonban a fentiek miatt szintén az egyeztetési nehézségekbe titkdzne.
A tanulmanyban bemutatott, megtett ittal aranyos varosi Gtdijnal azonban ilyen nehézségek nem
meriilnének fel, hiszen a technikai feltételek adottak lennének ahhoz, hogy a jarmii utja ponto-
san kovethetd legyen, ezért pontosan meg lehetne hatarozni a fovarosi és a kertileti Gitszakaszon
megtett Gt hosszat és az ahhoz kapcsolodo dij mértékét. Szintén a jogi elénydk kozé tartozik az
egyszeriibb ellendrizhetség ¢és az igazsagossag. Elény tovabba, hogy a megtett tittal aranyos
teherforgalmi ttdij, amely az orszagos kozutak egy részére varhatéan 2013-ban keriil bevezetés-
re, nagyon hasonlo jogintézmény. Az elektronikus utdij térvényi szabalyozasa mar elkésziilt és
az alacsonyabb szintli jogszabalyok is elokészités alatt allnak. A varosi utdij szabalyozasa ezzel
analog modon, sot a rendszerek kivanatos 6sszehangolasa miatt akar egységesen is elképzelhetd
(kiilondsen arra tekintettel, hogy kdzéptavon az elektronikus tdij kiterjesztése varhato a sze-
mélygépjarmiivekre), ami kodifikacios €s jogalkalmazasi eldnyoket is jelentene.

A fentiek a mi olvasatunkban azt is jelentik, hogy nem csak a tanulmanyban bemutatott szak-
mai érvek tdmasztjak ala a megtett uttal aranyos varosi utdijat a zonahataros utdijhoz képest,
hanem az is, hogy a jogi szabalyozas is egyszerlibb lenne.
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4. FORGALOMKORLATOZASSAL CSOKKENTHETO

Minden liter gazolajbol 2,6391 kg CO,, és 0,005 gramm mikro méretii részecske, PM10
kezik®'. Minden liter, gépkocsiban elégetett benzinbdl 2,3035 kg CO, keletkezik. Azon kiviil
egy¢eb liveghazhatasu gazok és mérgek is. Miutan a robbandmotorok kibocsatasa veszélyes

31 ez fiigg a motor tipustol is
az emberekre, az emberiségre nézve, minden olyan eljaras tidvozolhetd, amely csokkenti a

kozlekedés lizemanyag-fogyasztasat. A kozlekedésszervezés ezt teheti a forgalomban 1évo gép-
kocsik szamanak korlatozasaval és a forgalom egyenletességének biztositasaval is.

32 Gépkocsik CO, kibocsatasa

1. tahlazat: *2Tiz alacsony kibocsatasi dizel személyauté

Forras:,,company car tax calcula-
tions” www.comcar.co.uk, (2013.

Janudr 30.) Modell CO, (kglliter) CO,(g/km)  Uzemanyag-fogyasztés
(liter/100 km)
Mercedes-Benz Sprinter Traveliner 1,78 235 13,20
Citroen DS4 2,29 149 6,49
Hyundai i30 Tourer 2,33 149 6,41
Peugeot 308 5 Door 2,38 100 4,20
Hyundai ix35 2,40 139 5,80
Volvo XC60 2,44 139 5,70
Peugeot 5008 2,46 145 5,90
Citroen Dispatch Combi 2,46 172 6,99
Volvo S80 2,48 159 6,41
Fiat 500 2,49 97 3,90

33.Ua.
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2. tahlazat: 32 Tiz nagy kihocsatasi dizel személyauté

Modell CO, (kg/liter) CO, (g/km) Uzemanyag-fogyasztas
liter/per 100km
Land Rover Defender 3,10 266 8,59
Mercedes-Benz C-Class Saloon 3,02 133 4,40
Volkswagen Caddy Maxi 3,00 174 5,80
Mercedes-Benz C-Class Estate 2,94 141 4,80
Mercedes-Benz B-Class 2,88 121 4,20
Mercedes-Benz C-Class Estate 2,87 135 4,70
Mercedes-Benz C-Class Saloon 2,86 140 4,90
Mercedes-Benz B-Class 2,86 120 4,20
Mercedes-Benz C-Class Saloon 2,84 139 4,90
Mercedes-Benz C-Class Saloon 2,84 136 4,80




3. tablazat: * Tiz alacsony kibocsatasi henzines személyauto 34U.a.

Modell CO, (kglliter) CO, (g/km) Uzemanyag-fogyasztas
liter/100km
Ginetta G40R 1.86 181 9.74
BMW 6 Series Coupé 1,94 206 10,62
Ginetta G60 1,99 181 9,11
BMW 6 Series Convertible 2,00 214 10,70
Mercedes-Benz E-Class Saloon 2,14 152 7,10
Cadillac CTS Saloon 217 241 11,12
Ford Mondeo Hatch 2,17 149 6,87
Citroen C3 2,19 153 6,99
Peugeot 3008 2,20 155 7,04
DFSK Loadhopper Double Cab 2,20 173 7,85
Pickup
4. tablazat: * Tiz nagy kibocsatasi benzines személyauto 35 Ua
Modell CO, (kg/liter) CO, (g/km) Uzemanyag-fogyasztas
liter/100km
Morgan Plus 4 3,15 230 7,30
Cadillac CTS Coupé 3,06 288 9,42
Morgan Plus 8 2,88 282 9,81
Skoda Superb Hatch 2,82 178 6,31
Skoda Superb Estate 2,81 180 6,41
Ford Focus Estate 2,74 137 5,00
Mercedes-Benz A-Class 2,73 131 4,80
Mercedes-Benz A-Class 2,72 128 4,70
Mercedes-Benz A-Class 2,65 127 4,80

Hyundai i30 Tourer 2,63 150 5,70



36 Lasd: Jeremy Evans and Dan
Firth: Central London Congestion
Charging Western Extension —
Early Results, Transport for London,
Windsor House, 42-50 Victoria

Street, London SW1H 0TL, UK pp 1.

22

4.1. A forgalomban részt vevo gépkocsik szamanak
az utkapacitashoz igazitasa

Ez az eszk6z alkalmazhat orszagosan — mint ahogyan az Szingapurban torténik®® —, és lokali-
san, egy telepiilésre vagy egy-egy telepiilésrészre. Fajtai kiilonosen:

Autoétulajdonlasi engedély

Szingapurban (vagy példaul Sanghajban) 0j gépkocsi vasarlasakor engedélyt is venni kell, ami
10 évig érvényes. Az engedély arat tgy allapitjak meg, hogy a szingaptri utakon ne legyen
tobb autd, mint amennyi kényelmesen elfér.

Rendszam szerinti korlatozas

A budapesti szmogrendelet korabbi valtozatabol ismert megoldas, amely példaul egyik napon a
paros, masik napon a paratlan rendszamu gépkocsik kdzlekedését engedélyezi.

Lold zéna - ahova a legnagyohb kibocsatasi gépjarmiivekkel behajtani tilos

A kijelolt zold zonaban a levegdszennyezés attdl csdkkenhet, hogy csak a korszert, lehetdleg
részecskeszlirovel ellatott, viszonylag kis kibocsatasu gépkocsik vesznek részt a forgalomban.
Németorszagban, ahol ez a szabalyozasi forma elterjedében van, altalaban is csokkent altala a
kibocsatas, mert hozzajarult a gépkocsipark gyors megujulasahoz. A megujulas masik 6sz-
tonzoje a német kormany autdégyarmentd akcioja, a roncsprémium volt. Berlin a zold zénanak
kdszonhetden kiemelkedden jo levegdvel kényezteti el az ott lakdkat.

Veszélye a z6ld zonanak, hogy amint a gépkocsiparkban a korszerii jarmiivek aranya elér egy
viszonylag magas szintet, maris ugyanannyi auto lesz a zonaban, mint a korlatozas beveze-
tése eldtt. Ahol korabban torlodasok voltak, ott ezek ismét megjelenhetnek, és emelkedhet

a légszennyezés is. Ez ellen a behajtas elofeltételéiil szabott kibocsatasi szint szigoritasaval
lehet védekezni. Tekintve az Eurdpai Unid kibocsatasi normaértékeinek folyamatos szigorita-
sat, ennek a taktikanak van realitdsa. Példaul 2015-t61 az 0j gépkocsik CO, kibocsatasa 130 g/
km-nél, 2020-t6l viszont mar 95 g/km-nél nem lehet tobb.



Behajtasi dvezet — ahova csak dijfizetés ellenéhen szabad hehajtani

Behajtasi ovezet a Budapesten dugddijként elhiresiilt London 2003 mint4ji kordonos meg-
oldas (behajtasi dij). Ugyanugy mikodik, mint valamikor a varosfalak, amiken kapuk voltak,
ahol a kapudrség ellendrizte, aki be akart jutni a varos belsé részébe. Sok telepiilésen fizetni is
kellett ezért. A kordon tehat egy virtudlis varosfal, aminek a kapui azok az utkeresztezddések,
ahol 4t lehet hajtani a kordonon. A behajtasi dijat Londonban dnkéntesen kell befizetni, az
ellendrzés a gépkocsi rendszaman alapszik, amit egy vagy tobb digitalis kamera felvételébol
allapitanak meg automatikus rendszdmleolvaséssal. Stockholmban a behajtas elzetes regiszt-
racidohoz kotott, és a rendszam alapjan nem ellendriznek, hanem kivetik a dijat.

A kameras behajtasi dijkivetés és befizetésellendrzés elénye:
O Sok helyen miikddik, vannak éles tapasztalatok.

A kameras behajtasi dijkivetés hatranyaival a tanulmany tovabbi fejezetei foglalkoznak részle-
tesen. Itt csak roviden megemlitiink koziilik néhanyat:
O Draga a kamerarendszer fenntartasa.
O A kameras, a rendszam alapjan torténd behajtasellendrzés hatékonysiga még
a jogkovetdk lakta Londonban is viszonylag alacsony, sok lesz a behajthatatlan
biintetési és dijtétel.

Behajtasi dvezet és oradijas kozteriileti parkolas

Képes ugyan csokkenteni a behajtasi dij egy 6vezetben az oda behajtéd gépkocsik szamat, de ez a
torlodasokra csak korlatozottan tud hatni. Ha kicsi az vezet, akkor gazdasagtalan a fenntartasa, ha
nagy, akkor a bejutd — de f6ként az eleve bent 1év6 — gépkocsik varhatéan ugyanott okoznak dugo-
kat, ahol azok korabban, a rendszer bevezetése el6tt keletkeztek. Ezt a gondot enyhiteni képes egy
altalanos oradijas kozteriileti parkolasi rendszer bevezetése. Ha oradijat kell fizetni a munkahely
kozelében 1évo koztertileti parkoloban, az sok, a kordonon beliil lakot arra késztethet, hogy gépko-
csijat a lakohelye kozelében kedvezményesen hasznalt kozteriileti parkoléban — vagy a garazsban

— hagyva menjen munkaba. Akik pedig kiviilrol érkeznek, azokat a behajtasi dij és az oradijas parko-
lasi dij egytitt mar tobbnyire vissza tudja tartani az autéhasznalattol munkéba menet.

Varosi atdij — ami fiilgghet a megtett attél, a gépkocsi hesorolasatél és az adott
itszakaszon a forgalmi viszonyok alakulasatel

A vérosi utdij bevezetése ugyanolyan paradigmavaltas, mint amit megélhettiink a vizdij vagy a csa-
tornadij bevezetésekor. A k6zosség az altalanos bevételeibdl, 1ényegében az adokbol addig tart fenn
egy szolgaltatast, amig meg nem tudja oldani a hasznalat mérését. Az Europai Unidban kimondott

elv, hogy (amennyire lehet) minden szolgaltatasnak a koltségeit azok fizessék meg, akik hasznaljak.
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Ahogy a csatorna esetében azok, akik vizet engednek bele, az Gt esetében is azok, akiknek az
autojuk hasznalja ezeket az utakat. A kozosségnek addig érdeke eltekinteni a ,,hasznalo fizet” elv
alkalmazasatol, amig azt nem lehet gazdasagosan megvalositani. A csatornahasznalat mérése meg-
oldodott a mult szazad végén, az Gthasznalaté pedig manapsag, szazadunk masodik évtizedében.

A varosi utdij utszakaszonként és napszakonként valtozhat, ami lehet6vé teszi a statisztikdk
szerint konnyen dugo6sodo helyeken a magasabb, mashol az alacsonyabb tarifa hasznalatat.
Ezzel egyenletesebbé tehetd a varosi forgalom.

4.1.2.1. Az athasznalat mérése kiilso megfigyeléssel

Kitehetdk a varosban mindenhol kiilsé megfigyeld berendezések, melyek érzékelni és azonositani
tudjak az eléttiik elhalado gépkocsikat. Leginkabb kétféle eszkozt szoktak erre hasznalni, a kamerat
¢és a radios azonositast. A kamerakban rendszamfelismerd program van. A radids azonositasra

a gépkocsira szerelt, lekérdezheté DSRC azonositd kartya szolgal. A kiilsé megfigyelé megadja a
kozponti szamitogépnek, hogy melyik jarmi mikor haladt el el6tte. A jelentésekbdl Gsszeallithatd

a gépkocsi Gtvonala ¢s a tarifatablazat alapjan kiszamolhato, hogy egy utért mennyit kell fizetni.

A kameras és a DSRC rendszer elonye a kiforrottsaga, hiszen ilyen rendszereket az orszagutakon,
garazsokban mar évek ota hasznalnak. Hatranya a magas beruhazasi és fenntartasi koltség, valamint
az, hogy a gépkocsiknak minden megtett utjat rogziteni kell hozza a kdzponti szamitogépben.

4.1.2.2. Az athasznalat mérése a gépkocsibhan

Ahogy a mitholdvevds navigacids fedélzeti berendezés észlelni tudja, merre jar az auto, és
tanacsot tud adni a vevének, merre forduljon, ugy arra is képessé tehetd, hogy megjegyezze,
merre jar a gépkocsi. Ha még a tarifatérkép is rajta van, akkor ki tudja szamolni a megtett utért
fizetend¢ dijat. Az egy-egy iddszakra Osszesitett utdijfizetési kdtelezettség dsszege valamilyen
kommunikacios eszkdzzel, SMS-ben, mobilneten juttathato el a szamlazasi kozpontnak. Ilyen,
a varosban is megfeleld pontossaggal miikodo fedélzeti utdijszamolo eszkdzoket egyre tobben
gyartanak és forgalmaznak. Aruk 80-150 euré kozott mozoghat, pontos adat a piac természete
miatt nem all rendelkezésre. Egy elektronikus ttdijszedd rendszer felallitasanal ugyanis szaz-
ezrekben szamoljak a leszallitott eszkozoket, ami komoly artargyalasok alapja lehet.
A muholdvevds utdijszamolo6 fedélzeti eszkoz elonyei:
O Nincs kiilon fenntartasi koltsége.
O Ara megengedi, hogy a gépkocsi-tulajdonos tulajdona legyen.
O Beszerzésének nincs nagy beruhazasi tokeigénye, ha a gépkocsi-tulajdonos vasa-
rolja meg. Ez megoldhat6 ugy is, hogy az ara egyenl6 részletekben levonhat6 a
befizetett Gitdijbol.



O A gépkocsivezetd a kijelzon lathatja a tarifat és gyorsan donthet mas tGtvonal
valasztasarol.

O A gépkocsivezetd ellendrizni tudja a befizetendd utdijat.

O Alapos, mindenre kiterjedd teszteredmények allnak rendelkezésre nemcsak a
technikai miikddésrél, hanem arrol is, hogy hasznalata hogyan befolyasolja az
utazasi szokasokat.

A mitholdvevés tdijszamolo fedélzeti eszkdz hatranya:
O Varosban még sehol sem hasznaljak utdijszamitasra és -kivetésre.

4.2. Ellendrzés

Mindenféle szabaly, fizetési rendszer, korlatozas csak akkor érvényesiil, ha a betartasat elle-
norzik. Az ellenérzés azonban 6nmagaban kevés, tarsulnia kell hozza a felfedett szabalysértést,
a szabalyseértot sujtd szankcionak is.

Az ellendrzés és a hiintetés célja

Az ellenbrzés célja a szabalykovetés kikényszeritése. Ezért annak f6 eszkdze nem a biintetés,
hanem a szabalyszegés varhato elonyének a minimumra sztikitése. A szabalyszegd varhatd

elénye:
E = - valészinliség(lebukik) x biintetés értéke + valoszinliség(nem bukik le) x megtakaritott 6sszeg,

ahol

valésziniiség(lebukik) + valésziniliség(nem bukik le) =1

Sokféleképpen veszteségbe fordithato a szabalyszegd varhato elénye. Megndvelhetjiik a lebukas
valoszintiségét, de tehetjiik azt is, hogy nagyon magasra emeljiik a biintetés értékét. Teherfuvarozas-
nal példaul ha a biintetés nemcsak pénzbeli, hanem a rakomany lefoglalasat, a gépkocsi vissza-
tartasat vagy a gépkocsivezetd jogositvanyanak az idéleges bevonasat is magaba foglalja, akkor
viszonylag kicsi lebukasi valosziniiség mellett is nagy lehet a szabalysértés varhatd vesztesége.

A modell tovabb finomithatd, ha a lebukas valdszinliségét tovabb bontjuk két valoszintiségre:
valésziniiség(lebukik és sikeriil megbiintetni)

és

valésziniiség(lebukik, de nem sikeriil megbiintetni).

Ennek a felbontasnak a jogossagat megalapozza az a londoni tapasztalat, miszerint a diploma-
ciai testiiletek tagjai altalaban nem fizetnek sem behajtasi dijat, sem biintetést. A Transport for
London tetemes behajtasi dij- és blintetésfizetési kintléviséget gorget maga eldtt. Az ellenérzé-
sek hatékonysaganak vizsgalatakor tehat a behajthatdsagot is figyelembe kell venni.
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A szabalyszegd varhat6 elénye tehat igy alakul:

E = - valészinliség(lebukik és allja a biintetést)*biintetés értéke +

+[valésziniiség(nem bukik le)+ valosziniiség(lebukik, de megussza a biintetést)] x megtakaritott
osszeg.

Miutan a szabalyszegés felfedezésének koltségei nem linedrisan emelkednek, ahogy a valé-
sziniiség(lebukik)-ot kozelitjilk egyhez, a biintetés modjanak és mértékének kiemelt jelentdsé-
get kell tulajdonitanunk az ellendérzés kialakitasaban.

Az ellendrzés és a hiintetés jogalapja:

Azzal, hogy a gépkocsivezetd hasznal egy dijkoteles utat vagy behajt valahova hallgatélago-
san is érvényessé valhat egy szerzodés kozotte és az Githalozat kezeldje kdzott. Ez a rautald
magatartassal 1étrejott szerz6dés mar jogalapja az ellendrzésnek és a biintetésnek. Létrejohet
azonban a gépkocsivezetdt az it hasznalatara, a dijkoteles teriiletre vald behajtasra jogositd
szerzOdés irasban is. Az irasban kotott szerzodés Iényegi eleme vagy eredménye az ellendr-
z¢€s €s a biintethet6ség szempontjabol a regisztracio, az, hogy az eljarashoz rendelkezésre
allnak az adatai.

Példak:

a. Elore megkotott szerzodés sziikséges egy védett dvezetbe valo behajtashoz példaul a
budai Varban, vagy a budapestick ingyen parkolasahoz a lakasuk kozelében.

b. Nem sziikséges elozetes szerzodést kotni példaul a magyarorszagi matricakoteles utakra
val6 felhajtashoz. Az autds egyszeriien felhajt az Utra, és ezzel elfogadja az autopalya-ke-
zel6 altal kimondott szabalyokat. Példaul azt, hogy elére le kell ronia az uthasznalati dijat.

c. Nincs eldzetes szerzédéskotés a dijkdteles parkolohelyek hasznalatanal. Az autds, ha
megall egy ilyen helyen, rautalé magatartassal fogadja el a fizetési kotelezettséget.

Ha rautalé magatartassal vesz igénybe egy autds valamilyen szolgaltatast, akkor a felfedett
szabalysértés szankcionalasa altalaban utdlag torténik, a gépkocsi rendszamabal kiinduld
eljarasban. A rendszam alapjan torténd azonositds minden esetben kiilon eljarast igényel, mert
a rendszamlekérés nem torténhet altalaban, csak konkrét esethez kapcsolva. A hétfon szabaly-
szegésen kapott autd lekért rendszama nem hasznalhat6 a pénteki lebukashoz, legalabbis ha
szigoruan vessziik a személyes adatok védelmérdl szolo torvény azon rendelkezését, miszerint
az adatkérésnek célhoz kotottnek kell lennie. A jovobeni vélelmezett szabalysértés megtorlasa
pedig nem lehet ilyen cél.

Ha el6zetes regisztralasra van sziikség, a szerzoédésben rogzitett adatok hasznalataval kony-
nyebb az utdlagos szankcio.



4.21. Technikai és szervezési megoldasok 37 Frank Kelly, Ben Armstrong,
Richard Atkinson, H. Ross An-

2. Kordon derson, Ben Barratt, Sean Beevers,
’ Derek Cook, Dave Green, Dick Der-
A London 2003 mint4ji behajtasi dvezetnél a kordonon folallitott kamerakra alapozott went, lan Mudway, and Paul Wil-
automata rendszamfelismerés az ellendrzésre szolgal. A kordonnal rogzitik a belépd kinson: The London Low Emission
X . L, . . i L . . Zone Baseline Study, Health Effect
gépkocsik rendszamat, majd osszevetik a befizetésekkel. Hasonloképpen miikdik, mint Effects Institute 2011 http:/pubs.
a magyarorszagi autopalyakon a matricaellendrzés. A lebukas valoszinlisége magas, de a healtheffects.org/getfile.php?u=669
. ok o . TR . lekérdezve 2013. jan. 30.
megbiintettetésé mar alacsonyabb, amit jelez a londoni rendszer kintlévésége. Arra sajnos (lekérdezve jan. 30,
nincs adatunk, hogy a belépdk hany szazaléka fizet dnként, nem megvarva, mig a rend-
szam alapjan ratalalnak. De abbdl itélve, hogy a londoni rendszert a biintetési bevétel teszi
rentabilissa, elég sokan lehetnek.
b. DSRC

Elbzetes regisztracional a gépkocsit el lehet 1atni elektronikus azonositasra alkalmas
DSRC egységgel. Elénye az automatikus rendszamfelismeréssel szemben az, hogy a
DSRC matricat konnyebb akar mozgasban 1évo gépkocsibol is azonositani. Abban az eset-
ben, ha megkoveteljiik a regisztraciot, és a gépkocsikat folszereljiik DSRC azonositoval,
az ellendrzést elsdsorban gépkocsis mobil jardrok végzik.

—  Amennyiben az ellen6érzott gépkocsin van azonosithato DSRC kartya, egy kozponti
rendszerbdl azonnal megallapithatd, hogy szabalyosan vagy szabdlyszegd modon
tartézkodik-e az adott helyen. Szabalyszegés esetén az eljaras akar automatikusan is
elindithato.

—  Amennyiben az ellenérzott gépkocsinak nem jelez vissza a DSRC kartyéja, a gép-
kocsi nem azonos a regisztraciokor késziilt fényképen lathatoval vagy a kdzpontban
nyilvantartott rendszdm nem azonos a gépkocsin 1évével, azonnali intézkedésre van
sziikség. Mozgo gépkocsit meg kell allitani és tigy intézkedni, parkold gépkocsihoz
pedig ki lehet hivni a kerékbilincset folhelyez6 vagy a gépkocsit elszallitd egységet.

A DSRC-s azonositas fo elonye az elérhetdség, amihez nincs sziikség bonyolult és iddt rablo
adatkérési procedurara a rendszamkiado hatdsagtol. Az ellenérizend6 Gthalozat nagysagabol
¢és abbdl, hogy hany szazalékat akarjuk ellendrizni a gépkocsiknak, kiszamithato a sziikséges
mozgo ellenérok szama.

Példak:
O Kordonos ellenérzd rendszerre példa a londoni és a stockholmi.
O Mobil jaré6rok DSRC azonositast hasznalnak Svajcban, Németorszagban, Szlo-
vakidban a tehergépkocsik ellendrzésére a fizetds utakon.
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5. MENNYIT JAVITOTT A LEVEGO MINOSEGEN

R LONDONI BEHAJTASI DIJ2

Tanulmanyunk célja a leghatékonyabb megoldas kdrvonalazasa, amelynek révén szamottevo-
en csokkenthetd a kozlekedési okozta levegdszennyezés a lakott teriileteken. Nemcsak az EU
iranyelvnek kell megfelelni, az ismert epidemiologiai kutatasok alapjan kijelenthetjiik, hogy

a cél csak a karos anyagok kibocsatasanak nulla szintje lehet. A kérdés az, hogy milyen 1épé-
sekkel érjiik el ezt a célt, illetve hogy a mashol mar alkalmazott megoldasokkal mennyire lehe-
tett azt megkdzeliteni. A londoni kordonos rendszer eredményei, mint a Budapesten fennallasa
ota példaképnek és utdnozandonak tartott megoldaséi, kiilondsen fontosak. Ezért valasztottunk
egyet, a legalaposabbnak latszot a londoni kordonos dugodijnak a levegd szennyezettségére
val6 hatasaval foglalkozo kiadvanyok koziil. A jelentések mind ugyanazon méréallomasok
méréseire tamaszkodnak, legfeljebb azok értékeinek figyelembe vételében és az értelmezésben

Az elemzésekbil az alabbi kovetkeztéseket vontak le a kutatok:

O Ut mentén, hétkdznap a védett dvezetre hozzaférhetn kevés adatbol kiindulva nem sikeriilt egyértelmien megalapozni egy olyan
allitast, hogy a dugodij bevezetése Gsszefliggene az itmenti NO,, NO és NO, koncentracio alakulasaban bekovetkezett valtozasok-
kal azokban az 6rakban, amikor fizetni kell.

O Hattérben, hétkdznap szintén keveéssé latszik megalapozottnak az az allitas, hogy a NO, koncentracio valtozott volna a fizetls
orakban a védett dvezetben a kontroll teriileti hattérbeli mérallomasokon mért koncentraciohoz képest. Ezek az eredmények ha-
rom, a védett zonan belll mokadd és hét kontrolltertleti — a védett dvezettll legalabb nyolc kilométerre 1évl — mérlallomas adatainak
elemzésével adodtak.

— Az elemzés azt mutatja, hogy a NO koncentracio kicsit alacsonyabb lett a védett dvezetben a kontroll teriiletihez képest a dugodij
bevezetése utan.

- Az elemzés azt mutatja, hogy a NO, koncentracio kicsit magasabb lett a védett dvezetben a kontroll teriletihez képest a dugodij
bevezetése utan.

- Az elemzés azt mutatja, hogy a PM,; és a CO koncentracio alacsonyabb lett a vedett vezetben a kontroll teriletihez képest a
dugodij bevezetése utan. Ez az eredmény azonban igen kevés adat alapjan adodott, mert a védett teriileten bellil mindéssze
egy mérallomason mértek PM, -et, illetve a kontroll terileten csak egy mériallomasrél van CO adat.

O Hattérben, hétvégén nem adott meggylzl eredményt az 6t vizsgalt szennyezilanyag-koncentrécié alakuldsanak elemzése. A
hétvégi mérések idisora sem a védett terlleten, sem a kontroll terlileten nem tér el Iényegesen a hétkéznapi idisoroktol, bar a
hétvégi koncentraciok kevésbé csdkkentek a dugodij bevezetése utan, mint a hétkdznapiak. Ezek az eredmények arra engednek
kdvetkeztetni, hogy a védett Gvezetre talalt valtozasok nemcsak a dugédij bevezetésének tudhatok be, volt ott mas hatés is. Van-
nak is jelek arra, hogy a dugddij bevezetése megvaltoztatta a kézlekedési forgalomban részt vevil autok szamat és dsszetételét
nemcsak a hétkdznapokon, de a hétvégeken is.

O Hattérben, hétkdznap és hétvégén a levegliszennyezés egész Londonra kiterjedl vizsgalata azt mutatta, hogy egyes szennyezll
anyagok koncentracioja valtozik a védett dvezet kdzpontjatol valo tavolsaggal.
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lehet eltérés. Frank Kelly, H. Ross Anderson, Ben Armstrong, Richard Atkinson, Ben Bar-
ratt, Sean Beevers, Dick Derwent, David Green, [an Mudway és Paul Wilkinson tanulmanyat
a Health Effects Institute adta kézre 2011 aprilisdban’”-3%. A tanulmany a 2003. évi bevezetés
el6tt két évvel kezd6do és utana két évvel befejez6dd négy éves iddintervallumban vizsgalja
a NOx, NO2, NO, CO és PM10 koncentracio alakulasat a levegében. Miutan ez a fejezet
lényegében a tanulmany rovid 6sszefoglaldja, nem az idézeteket jelezziik, hanem azt, ha egy
bekezdés nem a tanulmany megallapitasa, hanem a miénk.

Emissziohecsliés a forgalmi adatokhol

A tanulmany els6 részében a szerzok a King’s College London Emissions Toolkit szoftvert
hasznalva adnak részletes becslést a gépkocsikbol és a mashonnan kibocsatott NO , nitrogé-
dioxid (NO,) és PM, mennyiségének véltozasara a behajtéasi dij bevezetése kdvetkeztében,
tozasaban. A PM  tekintetében nemcsak a szokasos kipufogdgaz eredetii kibocsatasra adnak
becslést, hanem a gépkocsi kopasabol ereddre is. Ugy becsiilték a behajtasi dij hatasat a védett
Ovezetben a levegd mindségére, hogy a becslések osszevethetok legyenek a mérdallomasok
adatainak feldolgozasaval nyerhetd tapasztalati értékekkel.

A kérdés az volt, hogy a gépkocsiallomany osszetételének, a forgalom sebességének és

a torlodasoknak a befolyasolasan keresztiil mennyire hathat a behajtasi 6vezet kijeldlése a le-
vegdmindség térbeli alakulasara. A modell alapjan a szerz6k megallapitjak, hogy a behajtasi
dijjal védett 6vezeten beliil valamivel nagyobb, de mindenhol viszonylag csekély valtozasra
lehet szamitani a behajtasi dijnak koszonhetden a NO , NO, és PM,  koncentracioban. Meg-
jegyzendo, hogy az ovezetkijel6lést megel6z6 megvalodsithatosagi tanulmany 12 szazalékos
atlagos csokkenést josolt a NO -re és a PM, -re, a kutatok modelljébdl viszont ennél valamivel
nagyobb, 20 szazalék koriili csokkenés adodik. A kiilonbség oka feltehetden az, hogy ez a
modell két megel6z6 és két kovetd évet atlagol, a megvalodsithatdsagi tanulmany viszont csak
az ovezetkijelolés utani elsé évvel szamolt. 2003-ban pedig szokatlan meteoroldgiai viszonyok
voltak Londonban, amik felnyomhattak a szinteket.

A szazalékos csokkenési becslés mogott azonban kicsik az abszolut értékek. Az Gvezeten beliil
az NO_koncentracio éves atlagara 0,7 ppb, a PM, -ére 0,8 pg/m3 csokkenés. A kutatok arra a
kovetkeztetésre jutottak, hogy a PM, koncentracio jelentés részben a regiondlis hattérszintnek
¢és a fékezési eredetli emisszionak tudhato be.

NO,-re a becslés kicsiny, dtlagosan mintegy 0.3 ppb ndvekedést mutat. A kutatok tgy vélik,
hogy ezért a buszokra szerelt részecskeszlir6k okolhatok.
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Az emisszios modell alapjan valasztottak ki azokat a mérdallomasokat, melyek adatait vizs-
galtak a kovetkezo 1épésben. Mint az elsé abran lathato, latszolag volt mibdl valasztani, de az
adatsorokkal szemben felallitott kovetelményeknek, kiilondsen a folyamatos mérésének mar

csak kevés méréallomas tudott megfelelni.

Nagy-Londonban 2003 februarjaban 91 méréallomas miikodott, mindegyik a helyi hatésagok
kezelésében. A kormany az Automatic Urban and Rural Network (AURN) részeként tartott
fonn tovabbi tizet Nagy Londonban, és a Brit Repiilotéri Hatosag is miikddtetett egyet a
Heathrow repiilétéren. A 102 mérdallomas mérési adatai mind benne vannak egy kézponti
adatbazisban (LAQN), a kutatok innen valogattak ki az elemzéshez sziikséges idésorokat.

Az adatbazis a szennyezbanyagtol és a megfigyelési metddustdl fiiggden tartalmaz 15 perces,
orankénti vagy napi atlagokat. Sok méréallomas gytijt meteoroldgiai adatokat is. Az adatba-
zist sokan hasznaljak, igy példaul a King’s College London Environmental Research Groupja,
tobbek kozott a www.londonair.org.uk honlapon kdzzétett elemzésekhez.

2. abra: A londoni levegomindségi allomasok
(Forras: Kelly et al. Appendix F Model Performance for the Years 2001 to 2004)
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http://www.londonair.org.uk/

Kiilonleges fontossaguinak itélték a behajtasi dij bevezetése okozta koncentraciovaltozasok
elemzéséhez a kutatok a régota meglévd, folyamatosan mérd allomasokat a védett Gvezeten
beliil és London belvarosaban, amihez kivalogattak reprezentativ kontroll méréalloméasokat

a London szélén — agglomeracios részein — 1évokbdl. Fontos volt az elemzéshez, hogy a mé-
résekben ne legyenek kihagyasok. Négy éven at legalabb a napok 75 szazalékaban naponta
legalabb az orak 75 szazalékabodl legyen megbizhaté adat a kivalasztott mérdallomason. Tobb
mérdallomasnal a karbantartas hianya, a hosszu ideig tartdé miiszermeghibasodas, vagy a mel-
lette folyo épitkezés mint zavard szennyez06 forras miatt ez a feltétel nem teljesiilt. Kivételként
a kihagyasoktol fliggetleniil hasznalni kellett a védett zonabeli méréallomasok adatait. A kiil-
varosi méréallomasok elég messze — legalabb nyolc kilométerre — vannak a védett dvezettol
ahhoz, hogy feltételezhetd legyen, az ottani koncentracidkra mar nem hat a behajtasi dij.

Komoly korlatja volt az elemzésnek az adathiany a védett dvezetben. Csak egyetlen mérdallomas
(Camden-Shaftesbury Avenue) mért utmenti NO, NO,, NO,_ és PM,  koncentraciot is. Egyetlen
utmenti méréallomasrol sem volt az elemzéshez hasznalhatd mennyiségli €s gyakorisaglh mérési
adat CO-ra a négy éves periodusban. Még szerencse, hogy —a PM, kivételével — minden szeny-
nyez6anyagra van hasznalhat6 adatmennyiség egynél tobb hattérallomasrol a védett zonan beliil-
r6l. Ugyanakkor elemezhetd hattér CO adat a kontroltertileten is csak egyetlen mérdallomasrol
van. A védett Gvezetre vonatkozo adathiany megneheziti a méréallomasok helyén a kiilonleges
koriilmények okozta valtozasok elkiilonitését is a behajtasi dij okozta valtozasoktol.

M25 London Orbital Motorway 3. abra: A védett dvezet és az azt
e a f-_-f}_}\ . IL‘l-l:.I:.IrI':E.‘lr!.r of LAEI Data) vezo gv“r"k
EXTERMAL 3 T "y
7= LONDOM . a{hﬁ'
P N b ]
: { *ﬁi‘:ﬁl‘:\&'{' 1 Hat csoportba soroltak a mérfallomasokat a kutatok, az
o

alabbiak szerint:

CCZ-Roadside: Utszéli mérmallomas a védett dvezetben.
CCZ-Urban Background — hattér (az uttol tavolabbi) mértal-
lomés a védett dvezetben.

IRR-CCZ Boundary — a védett zéna hataran 1évl méral-
lomés.

Inner London-Roadside — a védett zénat kériilvevl belsd
londoni (tmenti mériallomas

Inner London-Urban Background — hattér mériallomas a

Marth and South O Sl ) B Y Inner Ring Aoad
Circular Roads . ) LA {Boundary of védett zonat kdrlilvevl belsd londoni gydriben
Chiiginal COF)

(Boundary bebween
Inner and Outar London :
approximately 6-10 km from SCE centar) szén évl méralloméas

Suburban Outer London — agglomeraciés, London kulsD ré-
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5. tahlazat: Az elemzéshez kivalasztott mérdallomasok

32

Monitoring Sita

Within CCZ-Roadside

Camdan—Shaftasbury Avenue
Westminster—Victoria Street

Within CCZ-Urban Background

Bloomsbury—Russell Square
City of London—Sanator House
City of London—Guildhall

Westminster—Horseferry Road
Westminster—Grosvenor

IKKR-CCY Boundary

Hackney—01d Straet
Westminst er—harylebona Road

Inner London-Koadside
Camden—Swiss Cotlage
K & C—Cromwell Road
K & C—Knightshridge

K & C—King's Road
Lewisham—New Cross
Southwark—0Old Kent Road?

Tower Hamlets—Mile End Road
Wandsworth—IHigh Street

Inner London-Urban Background
Islington—Upper Street

K & C—MNaorth Kensington

K & C—Pembroke Road

Soulhwark—Elephant and Cast]e?
Tower Hamlets—Poplar?
Tower Hamlels—Bathnal Gresn

Suburhan Outer London
Bexley—RBelvederes
Bexley—3Slade Green®
Brent—Kingshury?
Enfield—Bush Hill Fark
Greenwich—Eltham?
Greenwich—Woolwich

Mole Valley—Lower Ashstead

Redbridge—I1fard
Richmond-upon-Thames—Teddingron

Pollutants Monitored

NO,,

PM,
NOL, CO, (PMyq, PM, ¢ gravimetric)

NO,. PMyp, PM, g, CO

%
Black smoke

NO,, CO
Black smoke

NOy., PMyp
N0, PMyg PM. -, CO, hlack smoke

NO,, PMyg
NO,., PMyg,
NO,

NO,
NO,, PMyg
NO,, PM;q. C

NO,, C
NO,.

NO,.
NO,,
WO, CO

NO,.
NO,,
MO,

N0, PM,g, €O
NO,, PM,, €O
Elack smoke
NO,, PM,,

Black smoke

NO,, PMyq
Black smoke
NO

X

Monitoring Start Date

April 2000
April 2003

Jan 1993
Oectober 2001
April 1972
July 2001
April 1986

Movember 2002
May 1997

April 1996

May 1998
September 2000
March 2000
April 2002

May 1944

March 1043
February 1998

May 1994
March 1045
January 1993

May 19493
February 1904
Cetober 1998

January 1998
May 1994

January 1996
January 1990
January 1694
January 169490
April 19497

January 1690
August 1996

1 Motooralogie paramoters wore also monitesod.




Statisztikai médszertan

s

malis eloszlassal kozelithetd, a kutatdk a szennyezdanyagok levegobeli koncentracioja logarit-
musanak valtozasat elemezték, részint méréallomasonként iddsorokban, részint tigy, hogy eze-
ket az értékeket atlagoltak a behajtasi dij bevezetése eldtti és utani két évre, majd dsszevetették
az egyes méréallomasokra kapott atlagok valtozasait. Ez az atlagolas alkalmas volt a meteoro-
logiai viszonyok és a levegdszennyezési trendek okozta ingadozasokat kisziirésére. A behajtasi
dij bevezetése nélkiili allapothoz tartozo, egész Londonra érvényes kontrollértéknek a London
sz€lén — a védett dvezet centrumatol legalabb nyolc kilométer tavolsagra 1évo — allomasokon
meért adatokat tekintették. A tanulmanyban a koncentracioértékeknek a logaritmusok atlagabol
kaphat6o mértani atlaga szerepel, vagyis vették a védett Ovezeten beliili j = 1...J méréallomasra
a koncentraciok mértani atlagat, majd a k = 1...K kontroll-méréalloméasra ugyanezt, végiil
paronként vették a hanyadosukat. (6. tablazat) Az eredményeket a tanulmany 22 — 25 tablazata
foglalja 6ssze. A 4. dbran bemutatjuk a munkanapokon mért szennyezdanyag-koncentraciok
mértani atlaganak valtozasat a kivalasztott munkaallomasokra.

6. tablazat: A vizsgalt adatok képzésének modja

Before CCS Start After CCS Start Ratio

Within CCZ GM;MM GMJ.J’.IJHEF fﬂﬁvﬂr = GMj,ﬂﬂnr / GM]NID"‘

Control area GMi before GMi after ratioy = GMy, afier { GML bafore
Controlled ratio ratioy ;. = ratio; / ratioy,




1. tahlazat: A mértani atlagok valtozasa szazalékban szennyezéanyag-koncentraci-
okra és mérdallomasokra

NO, (pph) NO (pph) NO; (ppb) PM b [pg/m®)

oM % ] M o GM G o G GM o
Monitoring Site Code Post  Change Post Change Pre  Post Change Pre  Post  Change

Within the CCZ

Camden— D3 1076
Shafteshury
Avenue

Oulside the Zone-

Croydon—
Purley Way
Croyvdon—
Georga Street
Crystal Palace—
Crystal Palace
Parade
Ealing— Acton : k . 55.6 % . 0.6
Town Hall
Enfield—Church  EN: i . 3. 215 i, 23.5
Street
Enfiald —Darby
Road Upper
Edmonton
Greenwich
Baxlay—
Falconwood
Greenwich—
Trafalgar Road
Haringey—
Town Hall
Hillingdon—
South Ruislip
Hounslow —
Chiswick High
Road
Havering— Al 535 —5.2 . L . 231.5
Rainham
Havering— : . — 6.6 36, az. 3. 229
Romford
Redbridge— 57.4 L 6.2 . 25, 27.7 s R 8.8
Gardner Close
Richmond— RI1 47.9 45,8 4.4 23.5 21.7 . 23.: 23.1 0.7 26.3 fi.1
Castelnan
Wandsworth—A3  A30 1086 1186 9.3 FiL2 71.8 2.2 34. 426 24.0 29.3 33.7 15.0

a Data for CCH only; percent change in GM concentration from before to alter the introduction of the OCS. Mo CO data available from roadside locations.
b — jndicates data not available,

© Outgidie the zone (control area) is bevond 8 km from the OCZ center and within Greater London,
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4. abra: A munkanapi mért koncentraciok mértani atlagok eltérése
méodallomasonként a hehajtasi dij hevezetése eldtti és utan két évhen,
szazalékosan, 95 szazalékos konfidencia intervallummal.

Teli korik jelzik a védett dvezetheli mérdallomasokat.
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5.1. Eredmények és magyarazatok

Az elemzések azt mutatjak, hogy a behajtasi dij bevezetése 2003-ban nehezen hozhato 6ssze-
azon kiviili mérések kozott. Raadasul voltak valtozasok a kozlekedési és emisszios ellendrzési
politikaban is, el6fordultak szokatlan meteorologia helyzetek is a bevezetés évében, és helyi
forrasok erdsen hatottak a mérdéallomasokra. Ez mind az ellen sz6l, hogy a teljes hatast a be-
hajtasi dij bevezetésének tudjuk be.

Magyarazatként sok koriilmény felhozhato. A forgalom és a sebesség alakulasa csokkentheti

¢és novelheti is a PM,  és a NO_kibocsatast. A tomegkdzlekedési technikai fejlesztés hata-

sat — példaul a részecskesziirg és a katalizator felszerelését a buszokra — leronthatja a védett
Ovezetbe behajto dizelbuszok ¢€s taxik szdmanak a ndvekedése. Kiilonféle kozlekedésszervezé-
si intézkedések, az utfelujitasok kiterjedése és helye szintén hatassal Iehet a levegd mindségére.
A torlédasok London szerte novekvd trendje is eltiintetheti a rovidtavu javulast. De befolyassal
van a londoni levegére a vidék és a széljarastol fiiggden akar a kontinens kibocsatasa is. A ku-
tatok arra is ramutatnak, hogy a Nagy-Londonnak mintegy 1,4 szazalékat kitévd behajtasi dijas
Ovezet olyan kicsiny, hogy mar csak ezért sem gyakorolhat 1ényeges hatast a levegdszennyezés
meértékére sem az dvezeten beliil, sem azon kiviil.

A fenti elemzésben nem szerepeltek a koztes allomasok adatai. A 19. abran lathato leird
elemzésben az lathato, hogy vannak valtozasok a mértani atlagkoncentracioban, ahogy egyre
tavolabb vannak a védett 6vezet centrumatol. NO-ra lathatdéan csokkent a valtozas mértéke

a behajtasi dij bevezetése utan az azeldttihez képest, ahogy né a méréallomasok tavolsaga

a centrumtol. PM10-re is megfigyelhetd a valtozas tavolsagfiiggése, de nem annyira nyilvan-
val6, mint mas szennyezések esetében. Lehetséges tehat, hogy a behajtasi dij bevezetésének

s

kellene tamasztani tovabbi vizsgalatokkal.



9. abra: A munkanapi mért koncentraciok mértani atlagainak eltérése
mérodallomasonként a hehajtasi dij hevezetése eldtti és utan két évhen,
szazalékosan, 95 szazalékos konfidencia intervallummal, a védett dvezet
centrumatol valo tavolsag szerint rendezve.[ Teli kirok jelzik a védett dvezetheli
mérodallomasokat)
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6. VARHATO KOLTSEGEK ES BEVETELEK

BUDAPESTEN A LONDONI TAPASZTALATOK UTAN

38 How will changes to Congestion
Charging affect you? -- A Transport-
for London osmeretet6 kiadvanya
London, 2011. pp. 5.

39 Lasd: Jeremy Evans and Dan
Firth: Central London Congestion
Charging Western Extension —

Early Results, Transport for London,
Windsor House, 42-50 Victoria
Street, London SW1H 0TL, UK pp 1.

Akarcsak a jelenlegi tervezett budapesti, a londoni rendszer sem koti el6zetes regisztraciohoz
a belépést, a befizetéseknél megadott és a kameras automatikus felismeréssel azonositott rend-
szamokbdl képez adatbazisokat, és azokat veti 0ssze az ellenérzéshez.

Londonban néhany éven at egy kibovitett teriiletii behajtasi dvezetet tizemeltettek,’® és az éves
jelentésekben nincs elkiilonitve a két teriilet, ezért nem egyszeri a pénziigyi elemzés. Azt

a megoldast valasztottuk, hogy a beruhazasi igényekrol az els, 2003-ban felallitott kordon
adatait kerestlik, az id6soros Osszevetésben pedig tigy vettiik figyelembe az adatokat, ahogy
vannak. Az 9sszehasonlitas célja annak vizsgalata, hogy varhato-e jelentds, mas célokra
felhasznalhato nyereség a tervezett budapesti behajtasi dijovezeti rendszertdl. A szamok azt
mutatjak, hogy figyelembe véve a koriilményeket, nem varhato.

Londonrol alapadatok

A 2003-ban kijelolt kordon teriilete: 22 km-?, Nagy-Londoné 1 583 km?.
A 2007. évi, 2011 januarjatél megsziintetett nyugati kiterjesztés teriilete®”: 20 km?

8. tablazat: Adatok a kamerak és/vagy a helépési pontok szamarol

Adatforras

Be- és A kamerak szama (db)

Megjelenés Adatforras elérhetlsége kilépési (Nemcsak a kordon belépési pontjain

pontok szama  szereltek f6l ellendrz0 kamerakat, hanem

a zona belsejében is!)

Reducing Congestion and Funding 2010. aprilis http://international.fhwa.dot.gov/pubs/ 650
Transportation Using Road Pricing roadpricing/#s02a2
Central London Congestion Charging, http://www.roadtraffic-technology.com/
England, United Kingdom E.n. projects/congestion/ 203
Key Data
Congestion Charging http://www.deloitte.com/assets/
Asuccess story 2003 Dcom-UnitedKingdom/Local%20 174 600+
(Deloitte) Assets/Documents/uk_ps_

congestionchargesuccessstory%281%29.pdf
0-5217-P1 2006. augusztus, | http://www.utexas.edu/research/ctr/pdf_ 230
Toll Collection Technology and Best utols6 valtozat: reports/0_5217_P1.pdf (ebbil a belépési pontokon 180)
Practices 2007. januar
Automatic number plate recognition En. http://en.wikipedia.org/wiki/Automatic_ 230
From Wikipedia, the free encyclopedia number_plate_recognition#United_Kingdom



http://international.fhwa.dot.gov/pubs/roadpricing/#s02a2
http://international.fhwa.dot.gov/pubs/roadpricing/#s02a2
http://www.roadtraffic-technology.com/projects/congestion/
http://www.roadtraffic-technology.com/projects/congestion/
http://www.deloitte.com/assets/Dcom-UnitedKingdom/Local Assets/Documents/uk_ps_congestionchargesuccessstory(1).pdf
http://www.deloitte.com/assets/Dcom-UnitedKingdom/Local Assets/Documents/uk_ps_congestionchargesuccessstory(1).pdf
http://www.deloitte.com/assets/Dcom-UnitedKingdom/Local Assets/Documents/uk_ps_congestionchargesuccessstory(1).pdf
http://www.deloitte.com/assets/Dcom-UnitedKingdom/Local Assets/Documents/uk_ps_congestionchargesuccessstory(1).pdf
http://www.utexas.edu/research/ctr/pdf_reports/0_5217_P1.pdf
http://www.utexas.edu/research/ctr/pdf_reports/0_5217_P1.pdf
http://en.wikipedia.org/wiki/Automatic_number_plate_recognition#United_Kingdom
http://en.wikipedia.org/wiki/Automatic_number_plate_recognition#United_Kingdom

A rendszer felallitasanak koltségeit nem lehet pontosan megallapitani, mert a Transport for
London ¢és a Capita kozott 1étrejott 6t éves szerzOdés azt nem tartalmazza. Vannak kiilonféle ta-
nulmanyok, melyek tartalmaznak inditasi koltséget, de az nem deriil ki bel6liik pontosan, hogy
az altaluk megadott 6sszeg tartalmazza-e a tomegkozlekedés-fejlesztési beruhazas értékét is —
ami a Capitaval kotott szerzodésnek nem volt része.

9. tahlazat: Forrasok és adatok a londoni hehatjasi dijat kezeld és
hefizetését ellenorzo rendszer hevezetésének kiltségeirol

Adatforras Megjelenés Adatforras elérhetlsége Beruhézas kéltsége
The London Congestion Charge: a tentative economic | 2005. marcius http://www.rprudhomme.com/resources/2005. 172 000 000 GBP
appraisal Table 2. London+Charge+$28Tr.+Pol.$29.pdf
Road Pricing and Congestion ChargingExperience, Presentation to BAQ-pre-meeting | http://www.itdp.org/documents/5843_Replogle_ 180 000 000 USD
Opportunities, Motivation 12 December 2006 Overview.pdf
Reducing Congestion and Funding Transportation 2010. aprilis http://international.fhwa.dot.gov/pubs/ 130 000 000 GBP
Using Road Pricing roadpricing/#s02a2 (211 000 000 USD)

A londoni varosi tanacs koltségvetési bizottsaganak vizsgal6dasabol sem deriil ki,
hogy pontosan mennyibe kertilt a rendszer folallitasa. Pedig tobbszor kérték a Capita
céggel kotott szerzldés szamait a Transport for Londontdl. A vizsgélati jelentés 3.3
pontja szerint a Capita az altala nytjtott komplex szolgaltatasért 6t év alatt 297 millié
fontot kap (becsiilt adat), ami a teljes tizemeltetési koltség 70 szazaléka. A jogcimek,
amelyek alapjan dij jart a Capitdnak a rendszer feléllitasaért és 6t éven at vald tizemel-
tetéséért a 3.4 pont szerint:

Evi 3 milli6 font rendelkezésre allasi dij;

Részesedés a dijbevételbdl;

Részesedés a potdijbol (Penalty Charge Notices /PCNs/);

A telefonos tigyintézés dija.

00O0O0

A Transport for London atadott a bizottsagnak egy magyarazatot a szerz6désrol, aminek az
1.4 pontja szerint a Capita 50 millié6 BP-t fektetett be a rendszer felallitasaba. Ez tartalmazza
a kamerahalozat kiépitésének koltségeit is, de nem csak azt.


http://www.rprudhomme.com/resources/2005.London+Charge+$28Tr.+Pol.$29.pdf
http://www.rprudhomme.com/resources/2005.London+Charge+$28Tr.+Pol.$29.pdf
http://www.itdp.org/documents/5843_Replogle_Overview.pdf
http://www.itdp.org/documents/5843_Replogle_Overview.pdf
http://international.fhwa.dot.gov/pubs/roadpricing/#s02a2
http://international.fhwa.dot.gov/pubs/roadpricing/#s02a2
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Végeredményben a rendszer felallitasanak koltségeit tehat nem lehet pontosan megallapitani,
az interneten fellelt forrasok 50 millio és 172 millié font kdzott ingadoznak. A http://www.no-
tolls.org.uk/london.htm#money lapon is az olvashato, hogy bar minden térvényes lehetdséget
kihasznaltak, nem sikeriilt hozzajutniuk a beruhazas pontos koltségvetés¢hez. Ez a helyzet a
budapesti kordonos rendszerre vonatkozo elézetes becsléseseinket megneheziti ugyan, de tizle-
ti szempontbol nem tartjuk kifogasolhatonak. Ot éves szerzédést kotott a Transport for London
egy beszallitoval, a Capitaval tigy, hogy az utobbi a bevételbdl valo részesedés fejében felalli-
tott és lizemeltetett egy rendszert. Egy ilyen szerzodésnél a szolgaltatas mindsége és a bevétel/
koltség arany az, ami érdekes és nem az, hogy a vallalkozé mekkora befektetéssel indul.

Budapesti alapadatok

A Varoskutatas Kft. 2009-ben késziilt, ,,A févarosi személyforgalmi behajtasi dij megvaldsitha-
tosaganak elGzetes vizsgalata” c. tanulmanyaban legjobbnak itélt kordon altal kozbezart teriilet
mintegy 32 km2, mig Budapesté 525 km?.

A tanulmanyban becsiilt kameraigény: 242 (a 172. oldal adataibol 98 belépési ponttal vissza-
szamolva)

(Ez a kameraigény-becslés arra a feltételezésre épiil, hogy a kamerak automatikus rendszam-
felismerd képessége 99 szazalékos, de a kdzlekedésben erre hasznalt kamerak altalaban csak
90 szazalékot tudnak. Vagyis a 99 szazalékos felismeréshez kétszer ennyi kamerara lenne
sziikség.)

T&bb adatunk nincs Budapestrol.

6.1. Mivarhaté Budapesten a londoni hevételi
és kiadasi adatok alapjan?

Az alabbiakban kiilonféle vetitéseket végziink a londoni koltségvetési adatokkal. A cél annak
bemutatasa, mekkora kockazata van a londoni mintaju kordon felallitasanak és mikodteté-
sének Magyarorszagon, ahol az arviszonyok ugyan hasonléak a londonihoz, de a jovedelmi
viszonyok és a fizet6képes kereslet egészen mas. Londonban egy liter iizemanyag 500 Ft
koriil van, nalunk 450 és 500 kozott. A tomegkozlekedési bérlet Nagy-Budapesten 9723 Ft.,
Nagy-Londonban forintra atszamitva 42 902 Ft; forras http://www.expatistan.com/cost-of-li-
ving/comparison/budapest/london)

M


http://www.notolls.org.uk/london.htm#money
http://www.notolls.org.uk/london.htm#money
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Ami els6 pillantasra feltiinik, az az, hogy a bevezetéstdl 2011-ig, tobbszori dijemelés mellett
is, a bevételnek tobb mint a fele ment el a rendszer felallitasara és fenntartasara. A dijbevétel
ebben az idészakban 440 milliard forint volt, a biintetésekbdl pedig 305 milliard forint folyt
be. Vagyis a rendszer fenntarthatosaga erdsen fiigg attol, hogy az emberek odafigyelnek-e

a fizetésre, illetve attol, hogy mennyire hatékony a biintetésbehajtas. A teljes dijbevétel elment
a rendszer fenntartasara, s6t még ki is kellett egésziteni a biintetésbevétel egy részével.

El6szor azt vizsgaltuk, hogy mekkora lett volna a vizsgalt iddszakban a londoni bevétel, ha
nem az ottani, hanem Varoskutatés altal javasolt napi dijjal dolgoztak volna. A biintetési be-
vételt is a dijak aranyaban csokkentettiik, viszont a kdltségeket meghagytuk az eredeti szinten.
A dij Londonban elészor 6t, majd 2005. julius negyedikétdl nyolc font. Mi az egyszeriiség
kedvéeért 2005-6t 6t fontos arral vettiik figyelembe. A budapesti dij a javaslat szerint 800 Ft,
500 Ft és 435 forint lehetne. Csak a 800 forintos dijbol adodo bevétel/koltség matrixot mutat-
juk be, az is er6sen veszteséges. A 2009. évi javaslat 2012-ben elavultnak tekintheté ugyan, de
az 0sszevetés annyit mindenképpen jelez, hogy — a londoni belépésszamot feltételezve — csak

viszonylag magas dijjal lehet a rendszert veszteség nélkiil mitkodtetni.
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Megnéztiik, mi lett volna az a végig allandd belépési dij, ami mellett a rendszer még veszteség
nélkiil iizemeltethet a mondott kdltségek mellett. 1493,9 forintos dij mellett a veszteség 8,01
forintra, 1494 forintos dij mellett a nyereség 21,73 forintra jon ki. Ez a dij 2003-ban az akkori
londoninak 0,82 szazaléka, 2011-ben csak 0,46 szazaléka lett volna. Ami azt mutatja, hogy
2003-ban ennél valamivel alacsonyabb, viszont a londonival parhuzamosan karbantartott dijjal
is elérhetd lett volna az egyensuly. A kordonos behajtasi dij bevezetését partolok szerint var-
hatd, masra, példaul a BKV-ra fordithato bevételtobblethez azonban magasabb dijra lett volna
sziikség. A dijmegallapitas azonban kényes feladat. Mert ha tal magas, akkor annyira leeshet

a kordonon naponta atlépd gépkocsik szama, hogy a bevétel elmarad a reméltt6l. Ez persze
hatalmas sikere lehet a behajtasi dijnak, hiszen kiemelkedd mértékben teljesiil az alapcél, a
gépkocsik €s igy dugdk szamanak erételjes csokkentése a varos belsd részén.

Ezért érdemes megnézni azt is, hogy mennyi fizeté kordonatlépés mellett johet be a java-

solt budapesti arakkal a londoni bevétel, ha aki fizet, az mind a teljes dijat fizeti. A szamitas
bizonytalansagat jelzi, hogy Londonban a kordonon beliilre bejegyzett gépkocsik tulajdonosa-
inak kedvezménye 90 szazalékos (csak a dij egy tizedét fizetik), és az atlépdk jelentds szama
keriilhet ki koziiliik. Nem kell fizetni az Euro 5 kibocsatasi szintnél jobb gépkocsik utan, ha
legfeljebb 100 g/km a CO,-kibocsatasuk. A fenti feltételezéssel szamitott kordon-atlépésszam
tehat messze alatta marad a valddinak. De alatta marad azért is, mert a dijat nemcsak naponta,
hanem hosszabb iddszakra egyben, bérletszertien is lehet fizetni, és arra is van kedvezmény.
Azt mondhatjuk tehat, hogy ennyi kordonatlépés mindenképpen kell a londoni dijszint mellett
az ottani dijbevételhez.

Azt, hogy ez mennyire alulbecslése a belépd gépkocsik szamanak — vagyis, hogy a bevétel
Londonban joval tobb gépkocsibol johet dssze — jelzik a Transport for London 2007-ben a
behajtasi dij hatasair6l kiadott 6t6dik jelentésének kordonatlépési statisztikai (http:/www.tfl.
gov.uk/assets/downloads/fifth-annual-impacts-monitoring-report-2007-07-07.pdf)

Osszegzésként megallapithatjuk tehat, hogy a londoni behajtasi dijrendszer fenntartasanak sza-
mai nem igazoljak azokat a varakozasokat, miszerint a behajtasi dij Budapesten a tdmegkdzle-
kedés fenntartasahoz - netan fejlesztéséhez - sziikséges forrasokban mutatkoz6 hiany potolhato
lesz. Legfeljebb abban reménykedhetiink, hogy mindig lesz elég - elkaphat6 - blicceld. A lon-
doni behajtasi dijat a vilag egyik leggazdagabb negyedébe autoval behajtani akaroktol szedik,
Nagy-London teriiletének alig masfél szazalékan. Az arra jarok fizet6képességéhez egyaltalan
nem mérhet6 azoké, akik a Budapest teriiletének hat szazalékat lefedo, tervezett behajtasi
ovezetbe bejarnak dolgozni. A szamitasok azt sejttetik, hogy a rendszer gazdasagossaga csak

a londoni¢hoz kozelité nagysagu belépési dijjal lehetne rentabilis. Ez pedig nem tiinik életsze-
riinek Budapesten.
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6. abra: Belépési statiszika a londoni hehajtasi dijovezetre 2002-2006

200,000 B Spring 2002

@ Autumn 2002
180,000 0O January 2003
W Feb/Mar 2003
160,000 W Spring 2003
B Auturmn 2003
140,000 B Spring 2004
- B Auturmn 2004
Tahion B March 2005
100,000 W Spring 2[:.'}5
B Autumn 2005
80,000 O November 2005
O Spring 2006
60,000 O Awturmin 2006
40,000

Cars and Vans Lowries and Taxrs Busesand  Powered  Pedal cycles
minicaks thhears coaches i~
wheelers

1. abra: Kilépési statisztika a londoni hehajtasi dijovezetre 2002-2006

200,000 W Spring 2002

B Autumn 2002
180,000 O Januwary 2003
B Feb/Mar 2003
160,000 B 5pring 2003
B Autumn 2003
140,000 O Spring 2004
B Autumn 2004
120,000 m B March 2005
B Spring 2005
100,000 o nTtumlinn 2005
O Movember 2005
O Spring 2006
O Autumn 2006
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- ) A
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8. ahra: Londonban az éves hevétel felosztasa forras és felhasznalas szerint
(Latszik, hogy sokaig csak a hiintetések tették nyereségessé a dugodijzona
miikddtetését.)

<0g, < <,
- 2 c' % |5‘ 6 }‘ & J% [#]

100%

-40%
-60% m Dugadijbevéte]l mEllenorzés, biintetés

m Kiadas BENettd

9. abra: Osszhevétel és egyenley Londonban, viltozatian kiltségek mellett

20006 2007 2008 200

=—Teljes bevétel Londonban, mdFt

=—Egvenlegz Londonban, mdFt

e A rinyositott bevétel, ha 8oo Fta dij a londom helyett, mdFt
== Arinyositott egvenleg, ha 8oo Ft a dij a londoni helvett, mdFt




10. abra: A londoni hevételhez sziikséges napi atlagos kordonatlépés, 52 héttel és heti ot napos
dijbeszedéssel szamolva (A sziikséges kordonatlépéseket épphogy hozza a harna szinii szammal
jelzett modellszamitas az 1000 forintos tarifaval.)
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Az altalunk ismert, eddig nyilvanossagra hozott tanulmanyok** + forgalomvizsgalatai csak az
atmend forgalom lefolyasat vizsgaljak, a parkolasi igények valtozasat és az ezzel 6sszefiiggd
forgalmat nem. De az atmend forgalmi vizsgalatok is azt mutatjak, hogy a javasolt kordon
vonalaban erds forgalomemelkedés varhato. Tekintve, hogy a budai oldalon két 1égszennye-
zésmérd allomas is kozvetleniil a javasolt kordon kozvetlen kozelében van (Kosztolanyi Dezsé
tér és Széna tér), Budapest altalanos levegotisztasagi allapotaban sem varhato nagy valtozas a
kordon mentén varhatéan megnovekvé forgalom miatt.

Megallapithatjuk, hogy a koncepci6 igy javasolja a kordonon beliili teriilet tehermentesitését,
hogy a kozlekedési eredetli [égszennyezést athelyezi a kordon kdrnyezetére és az MO korgyti-
rlire. A Belvaros laksiiriisége nem hozhato fel indokként, mivel az un. atmeneti zénaban is
igen nagy a lakslirliség, a leveg6szennyezés rajuk ziditasa nem oldja meg az alapproblémat, a
budapesti levegdszennyezés magas voltat.

Ugy latjuk, hogy a kordonos behajtasi dij, ha bevezetik, nem a kozlekedési modvalasztas
megvaltoztatasat, vagyis a gépkocsik otthonhagyasat, vagy a lakohelykdzeli modvaltast fogja
eredményezni. A mai parkolasi rend mellett a behajtasi dij arra fogja 6sztondzni az agglomera-
ciobol budapesti munkahelyre igyekvoket, hogy a kordon kozelében talaljanak parkolohelyet.
A modvaltas tehat legfeljebb az utolso kilométerekre vonatkozik majd. Viszont a kordonmenti
teriiletek parkolasi és az ezzel jaro levegdszennyezési terhelése abnormalisan megné. A Hun-
garia korut és Budai kortt kordonok esetében torlodasos puffer-zonava valnanak tobbek kozott
olyan nagy laksiirtiségii varosrészek, mint:
O A XIIL kertileti Vizafogo lakotelepnek a Robert Karoly korattol északra esé
tizemeletes hazai kozotti lakoutcak.
O AXIV. keriilet Hermina mez6 és Zuglé Hungaria korat és Nagy Lajos kiraly ut
kozé eso része.
O A Lagymanyosi lakotelep, valamint a nagyvarosias ¢és kisvarosias zartsori beépi-
tésti lakoteriiletek a Bocskai uttol délre, a Hamzsabégi uti parkig.
O A Budadrsi uttol és az Alkotas utcatol nyugatra es6 XI. keriileti és XII. kertileti
lakoteriiletek.
O a Margit koraton kiviili Rézsadomb labanak utcai.
O Aggodalomra ad okot, hogy a XI. keriiletben mar megkezd6dott azon kis, hazak
kozotti parkok folderitése, amelyek elpusztitasaval foldalatti garazsokat lehetne
épiteni az agglomeraciobol bejovo gépkocsik tarolasara.

42 Dr. Monigl Janos, Berki Zsolt,
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Kozlekedési Rendszergazdalkodasi
Tandcsado Kft.,Budapest, 1999.
majus

43 Tosics 1., Ekés A., Gertheis A.,
Pongracz G:Hatékony kozleke-
dés-menedzsment Budapesten, a f6-
vérosi behajtési dij indokoltsaganak,
bevezethetéségének és zonarends-
zerének vizsgalata, Koncepcio,
Varoskutatés Kft.., Budapest, 2008.
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7. 0SSZEFOGLALAS

Véleményiink szerint arra kell torekedni, hogy 6sszességében csdkkenjen Budapesten minden
olyan kozlekedési igény, amely levegdszennyezéssel jar, €s amire feltétleniil sziikség van, az is
a lehet6 legkevesebb emissziot bocsassa ki. Az emberek és aruk mozgatasa igényének kozvet-
len, varosszerkezeti, ipar- és szolgaltataspolitikai, logisztikai csokkentési lehetéségeivel nem
foglalkoztunk, csak a forgalommenedzsment egyes eszkozeit targyaltuk. Nevezetesen azzal
foglalkoztunk, hogyan lehet a mindenképpen kozlekedni kivano — féként a munkaba jard —
embereket ravenni arra, hogy olyan utazasi modot valasszanak, amely 0sszességében a lehetd
legkisebb kibocsatassal jar. Javaslataink célja tehat a személyauto-kozlekedés szelektiv vissza-
a levegdszennyezés csokkentésére, de kombinalt alkalmazasuk eredményeképpen Budapest
néhany év alatt akar a legtisztabb levegdjli eurdpai varossa is tehetd.

A kozgazdasagtan régoéta az uthasznalat dijasitasa mellett foglal allast. Ugyan elsGsorban az
olyan kézzel foghatobb veszteségek, mint a torlodas miatti id6- és hatékonysagveszteség
miatt, de az utébbi idokben eldtérbe keriiltek mas szempontok is, amelyek szintén a dugddij
iranyaba mutatnak. Ezen mas szempontok a kdrnyezeti externalis koltségek, mint példaul a
levegészennyezés, az éghajlatvaltozashoz valo hozzajarulas és a zaj. Ezeket lehetne visszaszo-
ritani, ha a kdzlekeddkkel megfizettetnék a valos tarsadalmi koltségeket, az externaliakat.

Vizsgalataink azt mutatjak, hogy az eredetileg a pesti Belvaros védelmére javasolt, de végiil
kiilonféle szempontok alapjan szinte a torténelmi Budapest hataraig kihuzott zonahataros, be-
hajtasi dijas védelem varhatéan nem szolgalna sem a gazdasagi fenntarthatésagi — s6t jovede-
lemtermel6 —, sem a levegdétisztasag-védelmi elképzeléseket. A londoni kordon felallitasa ota
eltelt 10 év alatt viszont 1étrejott a varosi kdzlekedési infrastruktiuraszolgaltatas, az tithasznalat
jol hangolhato piacositasanak, dijazotta tételének infokommunikacios hattere. A technika
lehetové teszi az Gthasznalattal €s a kornyezetterheléssel aranyos, és a kozteriileti parkolasért
jaro dij egységes kivetését és beszedését. Ezért javasoljuk a Févarosi Onkormanyzatnak, hogy
erbfeszitéseit ne pazarolja egy bizonytalan megtériilésii és eredményli megoldasra, hanem
vezessen be Budapesten varosi utdijat.

Ha kiépiil Magyarorszagon a tervbevett orszagos utdijszedés a tehergépkocsikra, akkor Buda-
pest — és nyoman a tobbi telepiilési 6nkormanyzat is — donthet Gigy, hogy ahhoz csatlakozva
bevezeti a varosi utdijat. Ha mégsem, Budapest akkor is talalhat olyan vallalkozot, aki képes
a varosi Utdij és a parkolasi dijak egységes beszedésére.

A kornyezetterhelést figyelembe vevd utdij szembesiti a hasznalot tevékenységeinek koltsé-
geivel. Nem mellékes az a szempont sem, hogy az utdij bevételt general. A keresleti oldali
szabalyozas és a forrasteremtés a két legfontosabb ok, amiért a dugddij egyre nagyobb teret
kap a kozlekedéspolitikai, gazdasagpolitikai és kdrnyezetvédelmi szakpolitikak kialakitasaban.
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A kornyezeti externaliak kezelése tekintetében nagy kiilonbség van a behajtasi dij és a hasz-
nalataranyos varosi utdij kozott. E16bbi nem képes differencialni, fix arral dolgozik, és éppen
ezért viszonylag durva eszkdznek tekinthetd. A kivanatos célt, a viselkedésvaltozast nem
feltétleniil tudja elérni. Ezzel szemben a megtett Uittal aranyos varosi Gtdij képes akar pontosan
leképezni az okozott kornyezeti és egyéb koltséget, €s a dijat ennek megfelelden lehet meg-
allapitani. Ez értelemszeriien egy joval pontosabb eszkdz, és ennek megfeleléen nagyobb az
esélye, hogy segitségével elérjiik a kozlekeddk kivanatosnak tartott viselkedésvaltozasat.

A, kordonos”, vagy mas néven zoénahataros tipusu utdijjal szemben €s a megtett uttal aranyos ut-
dij mellett jogi érvek is felsorakoztathatok. A fovarosi és keriileti onkormanyzatok kodzotti fela-
dat- és bevételmegosztas joval egyszerlibb szabalyozhatosaga az egyik nagy eldny, mert igy el
lehet kertilni a hosszadalmas, és a bevezetés elhtizodasat okozo, dnkormanyzatok kozotti vitakat.
Fontos az is, hogy a megtett uttal aranyos, a kornyezetvédelmi besorolas, a hasznalt Gitvonal vagy
mas tényez6 alapjan kelloképpen differencialhato dij igazsagosabb €s ezaltal kevesebb jogi prob-
[émat felveté megoldas, ami kiilondsen a dijfizetés két sarkalatos eleme, a tarsadalmi elfogadott-
sag, és az ellendrizhetéség szempontjabol kiemelten fontos. Tovabbi elény, hogy az orszagos fo-
utakra a teherforgalmi elektronikus ttdij rendszere és szabalyozasa mar kidolgozasra keriilt, és

a hosszu tavu tervek a személygépkocsikra torténd kiterjesztés iranyaba mutatnak. A rendszer és
a szabalyozasi modell varosi utdijra torténd atvétele koherens jogi szabalyozast eredményezhet,
és megel6zheti, hogy egy mas tipust, eddig ismeretlen jogintézmény innovativ jogi megoldasai
kiilonféle gyermekbetegségekben szenvedjenek. Allaspontunk szerint nagyon fontos, hogy a va-
rosi Utdij bevezetését célzd hatarozott politikai dontést szorosan kdvesse a megfeleld szabalyoza-
si rendszer alapos tarsadalmi és szakmai parbeszéd soran torténd kialakitasa, mert az elkapkodott,
nem eléggé hatékony, esetleg kiskapukat vagy igazsagtalansagokat tartalmazo szabalyozas alaas-

hatja a teljes jogintézmény egyébként is ingatag tarsadalmi elfogadottsagat.
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