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Autépailya dijbeszedd rendszerek*

FLEISCHER TAMAS

1. Bevezeteés

A kozuti kozlekedéssel kapcsolatos és egyre
novekvd mennyiségi és mindségi igények kielé-
gitése elkeriilhetetlenné teszi a kozati beruhaza-

rrrrr

bonyolitott és ezzel kapcsolatos vizsgalatok és
intézkedések szaporodidsa is mutatja a kérdés
felismert jelentoségét.

A lehetséges 1j forrasok egyike az autdpdlya-
haszndlati dij bevezetése. Jelen javaslat nem
taglalja bevezetésének indokoltsagat és nem fog-
lal allast a téritéses autopalyak mellett vagy el-
len. Minddssze néhany gondolatot kivanunk fel-
vetni, ami hasznos lehet az ellenérzé kapuk le-
hetséges rendszerei koéziil a legalkalmasabb ki-
valasztdsdra abban az esetben, ha a téritéses
autopalyak hazai épitésére egyaltalan sor keriil.

Elészor néhany altalunk fontosnak itélt szem-
pont alapjan réviden ismertetjiik az eddig alkal-
mazott rendszereket, majd javaslatot teszlink
egy, a kivanalmakat jobban kielégité megoldas
kialakitasara.

Az attekintéshez a rendszerek alabbi csopor-
tositasat valasztottuk:

A kapule helye szempontjdbdl:
— Zart rendszer (csomodponti ellenérzés).

— Nyilt rendszer (kiilsd szakasz ellen6rzés).
— Kombinalt rendszerek.

A térités rendszer szempontjabol:

— A megtett tttal ardanyos fizetési rendszer.
— Atalanydijas rendszer.

A fizetés idépontja szempontjabdl:
— Arzonnali fizetés.
— El6fizetés (bérlet-rendszer).
— Utolagos elszamolas.

Az osszehasonlitds szempontjai
a kovetkezok:

Bevezetési koltségek (épités, berendezés).

Uzemi koltségek és idéveszteségek.

Kényelmi, pszicholégiai szempontok.
Uzemeltetési koltségek és a személyzet 1étszama.

A forgalomba val6 beavatkozas, befolyasolas
mértéke,

A varhato bevételek.
A rendszer korrektsége.

* A cikkben leirt javaslat 1973. nov. 12-én, a Koz-
lekedéstudomanyi Egyesiiletben hozzaszélasként hang-
zott el.

2. Az egyes rendszerek Osszehasonlito
ismertetése

2.1. Zart és nyilt rendszer (1. dbra)

Zartnak nevezzilk az ellenérzés rendszerét, ha
azt az autopalyara torténd felhajtas, illetve az
onnan torténd lehajtas fazisdban végzik. Ilyen
modon minden autépalya utazdshoz két megél-
litas (ellenérzépont) tartozik, az utazéds hosszatél
fliggetleniil. Ezek kozott — az autdpalyan —
vald kozlekedés tehat zavartalan (I/a dbra).

Nyiltnak nevezziik a rendszert, ha zavartalan
felhajtast biztositva, a folydpdlya egy-egy ke-
resztmetszetét alakitjak ki az illeté szakaszhoz
tartozo dijak beszedésére. Itt tehat az alapeset-
ben (1/b dbra) n csomépont kézétt (n—1) kapu
miikddik: azok, akik az autdpélyat (rendeltetése
szerint!) hosszabb tdvon veszik igénybe, ennek
megfelelden tobbszor szenvednek akadalyozta-
tast. Ritkdbb kapuelhelyezés esetén ugyanis
egyes rovidebb utszakaszok térités nélkiil hasz-
nalhaték lennének, s ez nem csupdn bevételki-
esést jelent, de megengedhetetlen is, mert igy e
szakaszok nagyobb forgalma és ebbél kovetkezd
alacsonyabb szolgéltatasi szintje az ezért a sza-
kaszért is fizetd, és itt is keresztiilhaladé gép-
jarmivekkel szemben igazsdgtalan.

A nyilt rendszer latszdlagos elénye a gyorsabb
pénzkezelés (egy adott kapu ugyanis csak a sa-
jat utszakaszanak egységtarifajat szedi, tehat
nem kell vizsgalni, ki honnan jétt).

Valéjaban azonban mar a nyilt szakaszon vald
egyetlen megallitas is tovabb tart, mint egy zart
rendszerbeli ellenérzés, hiszen 100 km/h sebes-
ségrol lassitani, majd ismét felgyorsitani kb.
40—>50 s veszteséget jelent. Zart rendszerben a
rampan 60 km/h sebességnél ez a mfivelet csu-
pan kb. 15 s, ehhez jon a kezelési id6, ami kb.
10 s-ra teheté a hagyomanyos kilép6kapuk ese-
tében. Tegyilik hozzd, hogy nyilt rendszerben
altalaban tébb kapun kell 4thaladni egy hosz-
szabb uton, és az automatikus kezelés is lelas-
sulhat, hiszen elébb-utébb pénzt is kell valtani.

A tobbszords ellen6rzés nem csupan a jarmi-
vezet6k, de a dijbeszedSk részérd] is hatranyos.
Ha a jarmtvek tobbsége kettd helyett hat eset-
ben &ll meg (60—100 km-es utazas), akkor —
lényegében azonos szamu beszedShelyet épitve
— egy-egy nyilt rendszerbeli kapura &atlagosan
haromszor akkora forgalom jut, mint egy cso-
moéponti kapura jutna: ennek a személyzet 1ét-
szama, és a kapuval Athidaland6 savok szdma
szempontjabdl egyaridnt hatrdnyos a kovetkez-
meénye.

A zart rendszer egyetlen val6sdgos hatranya,
hogy a dijbeszedé kapu kedvéért specidlis, és
igy nem a forgalom lefolyasédnak legmegfele-
16bb csomépontokat kell épiteni, vagy pedig
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két, harom, s6t négy csomdponti dgon kell sze-
mélyzetet tartani. (A hazai félléhere jellegli
csomopontokon elég két helyen.) Egyoldala ter-
helési csuicsokra is szdmitva, egy adott uton zart
rendszerben egy forgalmi sdvos fel- és lehajto-
rampak esetén elegend8 rampanként két kapu
(ez egy csomopontban hat-nyole kapu). Kétszer
kétsavos uton nyilt rendszerben azonban nem
lesz elegendd ugyanannyi (irdnyonként négy)
kapu, mert magasabb szolgaltatdsi szinvonal
varhato el a palyan elhelyezett kaputdl, és nem
is kétszeres mennyiségl jarmiivet kell vizsgal-
ni. Forgalmi szempontbol a nyilt rendszer za-
vard (két csomoépont kozott létesitett esomo-
pont), mig a zart rendszer, figyelembe véve a
kilfsldon terjeds, és a felhajtasnal ,,adagold”
(ramp control) autépalya forgalomiranyitasi
rendszereket, még elényos hatast is fejthet ki.

A varosi bevezet§ szakaszokon slrlin elhe-
lyezett csomopontok kozott bevalt a nyilt kapu,
— itt azonban nem minden csomépont kozé kell
kaput tenni.

Megkiséreltilk a nyilt rendszer elényét (egy-
ségtarifa) megtartva, legfébb hatranyat (a for-
galom slrd zavarasat) csdkkenteni.

Ezt mutatja be az 1/c. dbra kombinalt meg-
oldasa, amely elemeiben az ismertetett részek-
hez képest ugyan nem tartalmaz ujat, kétféle
egységtarifa bevezetésével (1 és 2 W 1 =
= 2 ), azonban minden masodik csomoépont
forgalmat zavarmentessé teszi és a folyamato-
san haladokat csak 25—30 km-enként zavarja.

Osszefoglalva az eddig felsorolt szemponto-
kat, a mérleg a zart rendszer felé billen: sem-
miképpen nem javasolhatd a tiszta nyilt rend-
szer (1/b. dabra).

2.2. A megtett tttal ardnyos és dtaldnydijas
fizetési rendszer

— A rendszer igazsigossiga szempontjabol a
megtett uttal aranyos térités a kedvezdbb. Ez
lényeges kérdés, mert az autépalya hasznélati
dij bevezetésének indoka a nyujtott szolgaltatas
meértékével ardnyos teherelosztds. A bevételek-
hez ugyanis egyszertibben: az iizemanyagar
emelésével is hozzd lehetne jutni. A tarsadalmi
hatasaiban is koriilményesebb dijszedérendszer
igy nem engedhet meg lényeges igazsdgtalan-
sagot a téritéseknél.

— A varhaté bevételek szempontjabol az ta-
lanydijas rendszer kedvezétlenebb, mivel ke-
vesebb bevételt eredményez, — hiszen egyese-
ket elriaszt a forgalombdl.

— Az atalanydijas rendszer kizdrja a forga-
lombdl a révid tdvon utazékat. Ez az autépa-
lya kapacitasanak telitédése felé haladva egyre
kevésbé szamit hatranynak, az autépalysk meg-
nyitasakor azonban kdaros, mert a vegyesfor-
galmu utakat feleslegesen terheli.

— Az idéveszteség és az lzemi koltségek,
czeken keresztil a személyzet l1étszama szem-
pontjabdl az egyszerlibb atalanydijas rendszer
— helyszini elszamolds esetén — kedvezgbb.

Osszefoglalva: elméleti elényei miatt az ut-
hosszal aranyos térités megvaldsitasa kell hogy
a célunk legyen. Az idGveszteségek és a forgal-
mat befolydsold hatias figyelembevételével
azonban elképzelhetd, hogy a cstesorak ido-
tartamara elényds az 4ataldnydijas rendszer
eletbeléptetése, kiiléndsen olyan utakon, mint
a jelenlegi autépalyank, ahol a cstuiecséra a tel-
jes ut dontéen egységes igénybevételét jelenti.
[lyenkor természetesen egy magas, a estcsdra-
igénybevételt szamitasba vevd atalany szamit-
hato fel.

Egyutt tekintve a kérdést a nyilt és zart
rendszerrél elmondottakkal: nyilt rendszerben
és javitott valtozatdban (I/e. dbra) az uthosszal
ardnyos térités elénye minden esetben parosul
az atalanyfizetés egyszerliségével; zart rend-
szerben az atalanyfizetés a gyorsabb, ha hagyo-
manyos helyi elszamolasrol van szo. Utobbi
szempontot azonban mar a kovetkezé pont
részletezi.

2.3. A fizetés idépontija

Ebbdl a szempontbol kétségtelen, hogy a ké-
nyelem, az iddveszteségek csokkentése, a hely-
szini személyzet 1étszama és a biztonsag szem-
pontjabdél egyarant elényds, ha a pénzkezelés
nem a helyszinen torténik. Az eléfizetés (bér-
let) ugyan szébajohet, azonban kizardlagos mo-
don semmi esetre sem, mert nem lehet mind-
azokat kizarni a forgalombol, akik nem rendel-
keznek bérlettel és utazni akarnak. Emellett a
bérlet ellenérzése csaknem olyan koriilményes,
mint a gyors pénzbedobds, és csak atalanydijas
utazasnil megfelel6 (ahol viszont egy kerek
pénzdsszeg bedobdsa is ugyanolyan gyors meg-
oldas).

A harmadik lehetdség az utélagos elszamo-
las. Elénye, hogy ekkorra mar a lezajlott utazas
hossza ismert, az elszdmolds igy végrehajthatd,
az eltfizetésnél mar részletezett egyéb elényok
mellett. A felmeriil6 probléma itt az utazas re-
gisztralasa.

3. A javasolt rendszer

Olyan rendszert kerestlink, amely az elméle-
tileg kedvezdbbnek talalt szempontokat egye-
siti. Ez a rendszer zdrt, dthosszal ardnyos téri-
tést nyujt, és a helyszini pénzkezelés teljes ki-
iktatasaval utolagos elszdmoldst tesz lehetévé
(és ezzel biztosit minden olyan elényt is, amit
a nyilt és atalanydijas rendszernek tulajdoni-
tunk).

Tekintetbe wvettiik, hogy az autépalya téri-
tési dij bevezetése bizonyos autépalya haloza-
tot feltételez; igy bevezetése gyakorlatilag 4—5
éven belill nem varhaté. Mdsrészt figyelembe-
vettitk, hogy a dijszabas hazai bevezetése a
kilféldi mintdktél eltéréen nem egyes tarsasd-
gok széttagolt vallalkozdsa, hanem kozponti in-
tézkedés lenne, s ennek elényeit is igyekeztink
kiaknazni.

Igy a javaslat épithet arra, hogy a jarm-
vekre vonatkozé adatok — tobb oldalrél siir-












