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Kordonalapu és tavolsagalapu varosi
atdijfizetési rendszer budapesti
kialakitasanak dsszehasonlitasa

A cikk a févarosban tervezett személyforgalmi behajtasi dij két
markans kialakitasi lehetoségének 6sszehasonlitasaval foglalko-
zik, és hazai kornyezetben el6szor vizsgalja részletesen a tavolsag
alapu varosi dijfizetésben rejlé elényoket a hagyomanyos madd-
szerekkel szemben. A téma a Budapesten mar évek dta tervezett
rendszer, az alkalmazott modellezési technikak és kozlekedési
rendszerek er6s0do (pénziigyi) szabalyozasi igényébdl eredden

aktualis és érdekes.
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1. BEVEZETES

A kozlekedés hatdsai a varosokban fokozot-
tan érzékelhetdk, a varoslakok életmindségét
nagyban befolyasoljak, Az utobbi évtizedek-
ben a megnévekedett aranyu egyéni és moto-
rizalt kozlekedés sulyosan ranyomja bélyegét
az emberek életkorillményeire. Ebbél kifo-
lydlag a jol szervezett kozlekedési rendszer
elengedhetetlen. A megoldast az Eurdpai
Uniodban féként szabalyozassal, szervezéssel,
4j technologiak 6sztonzésével kivanjak meg-
oldani, mivel az infrastrukturélis fejlesztések
koltség- és teriiletigényiik miatt csak korlatos
mértékben veheték igénybe. Emellett Gjabb
igényeket generalnak, amely az eredeti prob-
léma ujboli kialakuldsdhoz vezet. A varosi
kozlekedés nehézségeinek enyhitésére szol-
galo torlodasi dij ilyen szabalyozast jelent a
kozlekedés dltal érintettek szdmdra. A mi-
kodés 1ényege, hogy a kozlekeddk egy adott
csoportjara dijat vetnek ki, hasznossagérze-
tiilkon keresztiil szabalyozva ezaltal az emli-
tett csoport mobilitasi folyamatait (Link et al.
2013) (Hensher 2011).

Torlddasrdl akkor beszéliink, ha egyszerre tdl
sokan kivanjak igénybe venni az infrastruk-
tara kapacitast (tulkereslet), ezéltal a kinalati
oldalon hidny mutatkozik (Erhart 2007). A
rendszervaltast kovetd 10 évben Budapesten a
gépjarmivek szama 20%-kal megnétt, mig a
kozforgalma kozosségi kozlekedés részardnya
a kozlekedési munkamegosztasbol 15-20%-kal
csokkent, ez a folyamat pedig magaval hozta a
torlodasok egyre gyakoribb megjelenését is (Ju-
hdsz et al. 2014).

A probléma egyik lehetséges megoldasaként
szamon tartott varosi utdijak kilonb6zé mé-
don alkalmazhatok, ezeket de Palma és Lindsey
(2011) foglalta 6ssze. Az elsé legjobb megol-
dasként kialakitott elméleti modell, a hatarkolt-
ség alapt arképzés (Vickrey 1963) (Smeed 1964)
tulsagosan komplex rendszert igényel, amely-
nek megvaldsitasa kordbban nem volt redlis.
Ehelyett valés koriilmények kozott a masodik
legjobb megoldasok keriiltek megvaldsitasra,
amelyeket az aldbbi harom {6 kategoria szerint
csoportosithatunk:

- infrastruktdra alapu dijfizetés,
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- kordon rendszert dijfizetés,
- z6na rendszert dijfizetés.

Infrastruktara alapa dijfizetésr6l beszéliink,
amikor meghatdrozott infrastruktira-eleme-
ken, példaul 6nallé utszakaszokon, hidakon,
alagutakon a jarmivek dijfizetés ellenében
hajthatnak keresztiil, altaldban biztositva ezzel
az egyszer(i rendszerrel az infrastruktdra finan-
szirozasat vagy a forgalom szabélyozasat (Bede,
Torok 2014).

Kordon rendszert dijfizetés esetében egy ki-
jelolt varosi teriiletet kordonnal hatarolnak le,
és az ezen torténd athaladas vonja maga utdn
a dijfizetési kotelezettséget. Norvég varosok-
ban (példaul Trondheimben) mar a 90-es évek
elején bevezették a kordonalapu utdijfizetést,
meghatarozott id6re és bevételtermelési céllal.
Szakmai korokben jol ismert a 2007-ben nép-
szavazas altal jovahagyott stockholmi kordon-
alapt fizetési rendszer, amelynek célja a forga-
lom szabalyozasa és az igények befolyasolasa
volt (Borjesson et al. 2011).

Zéna rendszer( dijfizetés esetében a kordon-
alaptval szemben nem csak a kijel6lt terii-
letre valé behajtast, hanem a belsd teriileti
kozlekedést is lehet utdijjal szabalyozni. Ez a
kordonoshoz képest eltéré technoldgiai meg-
oldasokat igényel az ellenérzés teriiletén is,
hiszen a kizardlag belsé teriileten lebonyol6dé
forgalmat is ellendrizni kell. Londonban 2003
ota miikodik zénas varosi utdijfizetési rend-
szer, amelyet 2007-ben Kkiterjesztettek nyugati
iranyba, igy a legnagyobb kiterjedésti varosi
utdijfizetési rendszerek kozé tartozott, azon-
ban ezt az intézkedést 2011 janudrjéban vissza-
vontak  (http://www.tfl.gov.uk/modes/driving/
congestion-charge).

A jelenleg miikodé kulfoldi példak alapjan ma
mar a torlodasi dijat egy jol hasznalhat6 sza-
bélyozdeszkozként tartja szamon a kozlekedé-
si szakma. A sikeres alkalmazasdhoz azonban
szamos egyéb feltétel megléte (pl. kozosségi
kozlekedési rendszer alkalmassaga, megfele-
16 szamu P+R parkol6 stb.) sziikséges. A mai
elvarasok mar olyan, korszer(i rendszerek ira-
nyaba mutatnak, amelyek igazsagos mddon,
a ,haszndld/szennyezd fizet” elvet (Eurdpai

D Virosikirekedes

Bizottsdg 2001) alkalmazva, vagy azt legaldbb
megkozelitve vetik ki az utdijakat a felhaszna-
16kra. Onmagukban a fentebb ismertetett ti-
pusok teljes mértékben nem képesek ennek az
elvnek a gyakorlatba iiltetésére, ezért sziikséges
a felhasznaldk szamara differencidlni a dijak
mértékét. A zénaalapt rendszerben lehetséges
a dijfizetést a megtett tavolsaghoz kotni, ekkor
az egységnyi megtett ttra vonatkozé fajlagos
dij mértéke tovabb differencialhaté kiilonbozd,
alapvetden forgalmi és kornyezeti szempontok
alapjan.

A budapesti bevezetésre vonatkozoan a hasz-
nélataranyos dijfizetést részleteiben vizsgald
tanulmanyok nem késziiltek. A kutatiasok nem
a hasznalataranyos dijfizetési rendszert vizsgal-
tak, hanem a fix dijjal tizemel6 kordonalapu
rendszert (Viroskutatds Kft. 2008, 2009) (BKK,
TRENECON-COWTI 2013). A szerzd6k munka-
jukban a forgalmi szempontbdl hagyomanyos,
minden felhaszndlé szdmdra egységes dijjal
tizemeld kordonalapu és a megtett tGttal ara-
nyos dijakat alkalmazé zénaalapu dijstratégiat
vizsgaltak, amelynek el6zményeként tekinthetd
Téth Tamas (T6th 2014) ,,Kordonalapu és tavol-
sagalapu varosi utdijfizetési rendszer budapesti
kialakitdsanak hatdsa” cimt Tudomanyos Di-
akkori Konferencia anyaga. Cél a két rendszer
osszehasonlitasa, mivel a févarosra vonatkozé-
an hasonlo, részletes vizsgalatok korabban nem
késziiltek. Vita jellegti kritikat fogalmazott meg
a tanulmanyokban vizsgalt rendszerrel szem-
ben a Levegé Munkacsoport.

2. METODIKA - A HALOZATI ES AZ
IGENYMODELL KIALAKITASA

A hatasvizsgalat alapjaul egy 35 csomdpont-
tal és 54 éllel rendelkezd graf szolgalt, amely
a budapesti athalézatot képezi le (1. dbra). A
graf élei nem iranyitottak, az élek sulyozasa
alapesetben a képviselt utszakaszok percben
kifejezett eljutasi ideje szerint tortént. A fizetds
teriilet kijel6lése a korabban a témaban végzett
tanulmdanyok javaslatai alapjan késziilt.

A hatasvizsgalat elvégzéséhez sziikséges a kiin-
dulé célforgalmi adatok rendelkezésre allasa.
Ezzel az igények véltozasan tdl az utvonalva-
lasztds mddosuldsa, a forgalmi dtrendezédés is
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1. abra: Az alkalmazott graf és a kijelolt fizetds teriilet lehatarolasa
(forras: sajat szerkesztés)
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nyomon kovethetd. Problémat jelent azonban,
hogy mig keresztmetszeti forgalomnagysagok
tobbnyire felkutathatdk, a célforgalmi matrixok
Budapest esetében nem elérhetdk.

Ennek megoldédsdra a hagyomdnyos négylép-
cs6s kozlekedési modellezés elemeit felhasz-
nélva a haldzatra kialakitottunk egy célforgal-
mi matrixot, amelynek eléallitasakor az volt a
£6 cél, hogy a generalt célforgalmi matrix a leg-
nagyobb egyeziséget mutassa a 1étezd kereszt-
metszeti forgalomszamlalasok eredményeivel,
lehet6vé téve a vizsgalat eredményeinek buda-
pesti kontextus szerinti értelmezését. Az elsé
lépésben, a forgalomkeltésnél a graf minden
csomopontjahoz egy-egy forgalmi korzet tar-
tozott. A szétosztds gravitacidos modell szerint
tortént. A forgalommegosztis esetében - a
rendelkezésre all6 részletes és pontos adatok
hidnya miatt - a févarosi modal splitre egysé-
gesen 60-40%-os értéket alkalmaztunk, amely
a Balazs Mor Tervet (http://www.bkk.hu/bmt/
docs/BMT.pdf) figyelembe véve a modelliink-

hoz helytallonak tiinik. Ugyanakkor nyilvanva-
16, hogy a valésagban a gépjarmiives utazasok
aranya nem egyezik meg a belvérosban és a
kiils6bb keriiletekben. Pontosabb mddvalaszta-
si vizsgélatot a torlodasi dijak kivetésekor sem
végeztiink, mivel ezzel kapcsolatban az egyéni
kozlekedési igények csokkenésébdl, a személy-
gépjarmiives utazasok elmaradasabol (lasd 3.
abra) lehet kovetkeztetéseket levonni. Az utolso
1épés, a raterhelés a legrovidebb ut alapjan tor-
tént. A legrévidebb tt szamitasait a nulladik 1é-
pésben kizarolag az eljutasi id6 figyelembevéte-
lével, Dijkstra-algoritmus segitségével oldottuk
meg. A torlédasi dijak vizsgalatakor pedig mar
a dij mértéke is beleszamitott az altalanositott
utazasi koltségbe. Amennyiben tobb lehetséges
legrévidebb utvonal is kialakult, a forgalmakat
egyenl6 aranyban osztottuk meg az utvonalak
kozott.

A modell validalasahoz sziikséges informacid-
kat a rendelkezésre all6 keresztmetszeti forgal-
mi adatok jelentették, amelyek alapjan egyben a
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kalibralds is tortént, hiszen ilyen kis szamu ke-
resztmetszetnél ezek nehezen vélaszthatok szét.
A végs6 cél, hogy a raterhelési 1épést kovetd-
en a forgalmi modell minél jobb pontossaggal
és minél kisebb szorassal kozelitse a validalasi
keresztmetszetben megadott forgalomnagysag-
értékeket.

3. METODIKA - A HATASMODELL KI-
ALAKITASA

A vizsgalat a kozleked$ egyének hasznossa-
gi érzetének vagy hasznossagi fiiggvényének
megvaltozasanak ismeretében végezhets el
Az egyéni hasznossagi fiiggvény a kozlekedés
szarmaztatott igényjellege miatt negativ elGje-
14 (Tdnczos, Torok, 2007), igy tulajdonképpen
koltségtiiggvényrdl beszéliink (Kosztyd, Torok,
2007), ami a kovetkez6 alakban adhat6 meg:

(1 C,=xC, +XC,

ahol:

C, a felhaszndld koltsége két csomopont kozott
(Ft],

C, az utazdsi id6bdl szdmitott réforditds mér-
téke az i-edik élen [Ft],

C_ a kivetett torlodasi dijbdl szdirmazd koltség
az i-edik élen [Ft].

A koltségfiiggvényben szitkség volt az idGér-
tékek forintositdsara, ehhez a Nemzeti Koz-
lekedési Stratégia Osszkozlekedési forgalmi
modelljét hasznaltuk (NKS 2013). Ezzel az
értékkel a graf minden egyes élére meghata-
roztuk az id6tényezd koltségét, illetve a torld-
dasi dij altal érintett éleken a dij mértéke hoz-
zaadodott ehhez a koltséghez, ezek 6sszegébdl
kaptunk minden élre egy uj élsulyt. Ezekkel
szamolva a graf csomépontjai kozotti legro-
videbb utakat, megkaptuk a koltségmatrixot,
amely minden relacidban az eljutashoz szik-
séges legkisebb koltségraforditds mértékét
adja meg. A modellben a torlédasi dijat ugy
vetjiik ki, hogy kordon esetén a felhaszndlé a
dij felét behajtaskor, a masik felét kihajtaskor
kell megfizetni. Ezzel az igénymatrix szim-
metridja megmaradt, és a modellezés is egy-
szer(ibbé valt, mivel elegendd volt két csomo-
pont kozott egyetlen élt (és az ahhoz tartozd
koltséget) definidlni.

D Virosikirekedes

Az alaphelyzetre meghatarozott koltségmatrix
értelemszertien csak az utazasi id6bél szarma-
z6 raforditasokbdl all, mig a koltségmatrix
mar a torlédasi dijbol szarmazé koltségeket is
magdban foglalja. A szamitdsok soran napi for-
galmi értékekkel szamoltunk, hiszen az el6dl-
litott szimmetrikus igénymatrix is egész napra
vonatkozik, a forgalom pontos idébeli lefolyasa
pedig nem volt ismert. A kdvetkezd lépésben az
egyes Utszakaszokhoz tartozo id6értéket mar a
forgalom fliggvényében hatdroztuk meg a BPR
(Bureau of Public Roads 1964) képlet szerint:

@ o=t (1+015(2%)")

ahol:

t az i-edik élhez tartozo eljutdsi id6 [perc],

t? az i-edik élhez tartozo eljutdsi id6 forgalom-
mentes allapotban [perc],

v, az i-edik élhez tartozo forgalomnagysag
[jarmi{i/nap],

CAP, az i-edik ¢l kapacitdsa [jarmt/nap)].

A torlddasi dij hatdsara az igénymatrix méodo-
sul, ennek véltozasat a koltségmatrixok, illet-
ve a rovidtava személygépjarmiives utazasok
elaszticitasanak ismeretében hatdrozhatjuk
meg az alabbi képlettel (Zhang et al. 2014):

() di=dtexpfuy (1- )

ahol:
d* az igénymatrix w-edik elemének értéke a
k-adik allapotban [utazas/nap],
d¥ * az igénymatrix w-edik elemének értéke a
k-1-edik allapotban [utazas/nap],
u, a személygépjarmiives utazdsok elasztici-
tasa,
C* ak-adik allapotra vonatkozo koltségmatrix
w-edik eleme [Ft/utazds],
C* ' a k-1-edik dllapotra vonatkozé koltség-
matrix w-edik eleme [Ft/utazds].

Az elaszticitas értékét szintén az NKS doku-
mentumai alapjan 0,15-nek vettiik (NKS 2013).
Az 4j igénymatrixszal a graf élein 4j forgalom-
nagysagokat kapunk, és mivel ez befolyasolja az
utazasi id6t, igy Gj koltségmatrix hatdrozhatd
meg az (1) és (2) egyenletek segitségével. és
matrixok ismeretében a (3) egyenlettel ismét
meghatarozhat6 egy 0j igénymatrix, amelyhez
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2. abra: A torlodasi dij hatasanak modellezése
(forras: sajat szerkesztés)
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ismételten tartozhatna egy uj koltségmatrix, és
1jbdl szamolhat6 lenne a forgalmi atrendezé-
dés, azonban az eltérések minden 1épésnél egy-
re kisebbek lennének. Tapasztalataink alapjan
szamottev$ valtozds mar nem kovetkezne be,
ezért ezt az igénymatrixot tekintjiik dllandé-
sult dllapotnak. A folyamatot atfogoan a 2. dbra
mutatja be.

4. AZ EREDMENYEK ERTEKELESE

A vizsgalatokat a kordonalapt és tdvolsagala-
pu esetben is egyarant 7-7 dijszintre végeztiik

el. Fontos, hogy az ugyanazzal a sorszammal
rendelkezé kordonos és tavolsagaranyos dij-
szintek esetében kapott modellezési eredmé-
nyek kozvetleniil nem hasonlithatok Ossze,
mivel a véltozatok alapjat képzd értékek eleve
mds dimenzi6val (Ft és Ft/km) rendelkeznek!
Az Osszehasonlitashoz sokkal alkalmasabbak a
dijszint novekedésével egyiitt jaré tendenciak.
Mivel a két stratégia dijszintjei egyértelmtien
nem feleltethet6k meg egymasnak, ezért a sor-
szamok alapjan Osszetartozé dijszintek megal-
lapitasa szubjektiven tortént. Jelen vizsgalatban
a kordonos rendszer esetén a be- és kihajtésra

1. tablazat: A forgalmi igények lehetséges esetei és azok jelolése

(forras: sajat szerkesztés)
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3 abra: Kozlekedési igények egyes szegmenseinek alakulasa
(forras: sajat szerkesztés)
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vonatkozdan a minimalis dijszintet a BKK vo-
naljegyek ara (350 Ft), mig a maximalis szintet
a vonaljegy aranak 2,5-szerese jelentette. Ta-
volsagalapu esetben a dijszintek 50 Ft/km-es
1épéskozzel néttek, igy a maximalis dijszint 350
Ft/km-re adédott.

A kozlekedési igények alakuldsat a kapott cél-
forgalmi matrixbol kozvetleniil hatdroztuk
meg, és kiillon vizsgaltuk azokat aszerint, hogy
a forgalmi igény kezd8- és végpontjai a zonan
kiviil vagy beliil talalhaték-e. Eszerint négy

esetet kiilonboztettiink meg, amelyeket az an-
gol megnevezéseikbdl roviditve jeloltiink; ezt
az 1. tabldzat, az eredményeket pedig a 3. dbra
mutatja be.

A négy szegmens Osszegzése megfelel a vizsgalt
valtozatra vonatkozo teljes forgalmi igénynek.
Ez a tavolsagalapu rendszerben joval erételje-
sebben csokken, a két rendszer eltérd igénysza-
balyozé tulajdonsagaibdl fakadodan.

A 4. dbrdn lathat6, hogy tavolsagaranyos dij-
stratégiaval joval dinamikusabban valtoztatha-

4. abra: A teljes forgalmi igény alakuldsa a vizsgalt rendszerben

(forras: sajat szerkesztés)
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5. abra: Az 6sszes megtett ut alakuldsa a vizsgalt rendszerben

(forras: sajat szerkesztés)
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t6 a forgalmi atrendez8dés. A belsé uthalozat
forgalomterhelése a legmagasabb dijszint ese-
tén kozel a harmadara csokken, mig a kiilsé
hélézaton a forgalom kb. negyedével né. Ezzel
szemben a kordonalapu rendszernél mérsékel-
tebb valtozasokat lathatunk. A vizsgalt dijszin-
tekkel a kiils§ és bels6 haldzat forgalomterhelé-
sei gyakorlatilag egy-egy értékre alltak be.

Az 5. dbrdn az Osszes megtett Ut vizsgilata
szintén rdmutat arra, hogy a magas kilométer-
aranyos tarifak milyen mértékben terelik at a
forgalmat a z6énan belilli szakaszokrdl a kiils6
hélézati elemekre. Lathato, hogy a tavolsagala-
pu rendszerben a magas dijszintek esetén a z6-
nan belilli futdsteljesitmények részaranya mini-
malisra csokken, ezzel szemben a kordonalapu
rendszerben ez a valtozas joval mérsékeltebb. A
futasteljesitmény mellett az Gsszes utazasi id6
vizsgalata is ugyanilyen tendenciakat mutatott.

5. OSSZEGZES

A hazai kozlekedési szakma jelenleg egyértelm-
en a kordonos rendszer kialakitdsat timogatja,
ezért részletesebb vizsgalatok nem is késziiltek
masféle elven mikodo dijstratégia bevezetésére.
A kutatasunk soran vizsgalt zonaalapi, — meg-
tett uttal ardnyos — dijstratégia megvaldsitasa
miiszakilag komplexebb beruhazast igényel,
ezért esetleges bevezetése hosszabb idétavon
lehet csak realis. A modellezési eredményekb6l
elsésorban az latszik, hogy a kordonos esetben
a legnagyobb valtozasok akkor kovetkeznek be,
amikor a dijat kivetjiik. A forgalmi jellemzék
magasabb dijszintek esetén mar nem mutatnak
drasztikus valtozasokat. Ezzel szemben a tévol-

sagalapu rendszer esetén egységnyi dijvaltozasra
nagyobb reakciokat mutatnak a forgalmi jellem-
z6k, éppen ezért nagyobb hangsulyt kap a rend-
szer finomhangolasa. A tavolsagalapt rendszer
igazsagosabb, hiszen a felhasznaldk hasznalat-
aranyos utdijat fizetnek, amivel a védett bels6
zona kiemelten tehermentesiil, és a felhaszna-
lokat arra 6sztonzi, hogy minél kevésbé vegyék
igénybe a fizetds thaldzatot.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] Bede Zsuzsanna, Torék Addm: Theoretical
Investigation of Traffic Equilibrium on Bridges.
Transport and Telecommunication, Vol. 15, No. 2,
pp. 144-150, 2014.

[2]  Borjesson, Maria; Eliasson, Jonas; Hugosson,
Muriek B.; Brundell-Freij, Karin: The Stock-
holm congestion charges - 5 years on. Effects,
acceptability and lessons learnt. Transport Policy,
Vol. 20 (March 2012), pp. 1-12, 2012.

[3] Budapesti Kozlekedési Kozpont, Trenecon-COWI:
Fovarosi személyforgalmi behajtasi dij beve-
zetése. Dontéstamogaté tanulmany. Budapest,
2013.

[4]  Budapesti Kozlekedési Kozpont: Balazs Mor-terv.
Budapest kozlekedésfejlesztési stratégiaja 2014-
2030. Tarsadalmi egyeztetési valtozat. URL: http://
www.bkk.hu/bmt/docs/BMT.pdf Utolsé letoltés:
2015.06.23.

[5] Erhart Szildrd: A budapesti kozlekedési dugék
okai és kovetkezményei. Kozgazdasagi Szemle,
Vol. 54, No. 5, pp. 435-458, 2007.

[6] Bureau of Public Roads: Traffic Assignment
Manual. U.S. Dept. of Commerce, Urban Planning
Division. Washington D.C., 1964.

[71 de Palma, André; Lindsey, Robin: Traffic
congestion  pricing methodologies and
strategies. Transportation Research Part C, Vol.
19, No. 6, pp. 1377-1399, 2011.

www.ktenet.hu




[8] Eurdpai Bizottsdg: Fehér Konyv. Eurdpai Koz-
lekedéspolitika 2010-ig: itt az id6é donteni.
COM(2001) 370, 2001 szeptember.

[9]  Hensher, David: Valuation of travel time savings.
In: A Handbook of Transportation Economics.
Szerk.: André de Palma, Robin Lindsey, Emile
Quinet, Roger Vickerman. Cheltenham: Edward
Elgar Publishing Limited, 2011, pp. 135-159.

[10] Juhdsz Mattias, Mdtrai Tamds, Gdl Gergely: The
possibility of introducing congestion charging
in Budapest - assessment of theoretical
alternatives. Munkakozi anyag. URL: http://www.
sietitalia.org/wpsiet/ WP%20Juhasz%20et%20
al.%202014.pdf Utolso letoltés: 2014.10.12.

[11] Levegé Munkacsoport: Dugodij - de hogyan?
Kordon nélkiil is csokkentheté a kozleke-
dési levegbszennyezés. URL: http://www.
levego.hu/sites/default/files/kiadvanyok/
dugodijtanulmany20130424_0.pdf Utols6 letoltés:
2014.10.12.

[12] Link, Cristoph; Rodier, Oliver; Raser, Elisabeth:
Development of utility functions for route
choice modelling with a particular emphasis on
motorway tolls. European Transport Conference,
Frankfurt, 2013.

(13] Kozlekedésfejlesztési Koordindciés Kozpont - Stra-
tégiai Konzorcium: Nemzeti Kozlekedési Stra-

Varosi kozlekedés

tégia. Osszkozlekedési forgalmi modell. URL:
http://www.3k.gov.hu/remos_downloads/NKS_
Osszkozlekedesi_forgalmi_modell.29.pdf Utolsd
letoltés: 2014.10.12.

[14] Smeed, Reuben Jacob: Road pricing: the economic

and technical possibilities. HMSO, 1964.

[15] Toth Tamds: Kordonalapt és tavolsagalapu va-

rosi utdijfizetési rendszer budapesti kialakita-
sanak Osszehasonlitasa. Tudomanyos Diakkori
Konferencia, Budapesti Muszaki és Gazdasag-
tudomanyi Egyetem, Kozlekedésmérnoki és Jar-
miimérnoki Kar, Kozlekedésgazdasagi szekcid,
2014.

[16] Viroskutatds Kft.: Hatékony kozlekedésmenedzs-

ment Budapesten. A fovarosi behajtasi dij indo-
koltsaganak, bevezethetdségének és zénarend-
szerének vizsgalata. Koncepci6. Budapest, 2008.

[17] Vidroskutatds Kft.: A f6évarosi személyforgalmi

behajtasi dij megvaldsithatasanak el6zetes vizs-
galata. Budapest, 2009.

[18] Vickrey, William S.. Pricing in urban and

suburban transport. American Economic
Review, Vol. 53, No. 2, pp 452-465.

[19] Zhang, Lihui; Liv, Huiyuan; Sun, Daniel:

Comparison and optimization of cordon and
area pricings for managing travel demand.
Transport, Vol. 29, No. 3, pp 248-259, 2014.

™\ LA
Z41InN

A comparison of cordon-based
and distance-based toll systems

- Ein Vergleich der Kordon-basierten und
entfernungsabhiingigen Auslegung von

to be developed in Budapest

The paper compares two possible development op-
tions for congestion pricing, which is planned to be
introduced in the Hungarian capital. The advantages of
a distance-based urban congestion pricing over tradi-
tional methods are examined first in detail in a domestic
environment. The topic is relevant and interesting be-
cause the system has been planned for implementation
in Budapest for years, because of the applied modelling
techniques, and because there has been an increasing
need for the financial regulation of transport systems.

geplanten Mautsystemen in Budapest

Der Beitrag vergleicht zwei mogliche Entwicklungs-
optionen fiir die in Budapest fiir den Personenverkehr
geplanten Staugebithren. Die Vorteile einer entfer-
nungsabhéngigen stadtischen Mautsystems gegeniiber
traditionellen Methoden werden erstmals in den unga-
rischen Umgebung untersucht. Das Thema ist relevant
und interessant wegen der angewandten Modellie-
rungstechniken und wegen des zunehmenden Bedarfs
fiir die finanziellen Regulierung von Verkehrssystemen.
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