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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-
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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




RUZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

192

'I1qY T

Baw Melie jusyua-wy £
0E-62Z xm.mu_amfwvmmwcnn.ﬂg ndey JAu +11ez saliy) uequod
uescrewehio) v gue} sjafiay —0ulos> x_Uomm.vc.._ uspui (o

|

|

W

~. 9

@f@?.&m m__wm.zomm_:m )
19ZSpusal JleuIquioy)

e 19y Bawl jusHUa-Wwy
Gl—Z| ap ejue} mmm..mmSm

LMwNmUCm: AN (g

Ly
il

T

74

> iazspual je7 (e




XXIV. EVFOLYAM 1974. 5. SZAM

193

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-
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getett — kozponti szamitégépes adattarolasa
(jarm adminisztracio, biztositas stb.) a feltett
idépontra megvaldsithato, természetesen a koz-
ut részérél is most mar megfelelé hozzajaru-
lassal.

3.1. Az alapelv

Keépzeljik el, hogy a kozponti szdmitogép
egy-egy periféridjat elhelyeztliik az autépdlyak
fel- és lehajté aga mellett. Itt egy alkalmazott
(a jarmuivek teljes megéllitasa nélkil) rendre
betiti az elhaladt jarmiivek rendszdmat. A rend-
szam az illetd autépdlyahoz tartozo kisebb sza-
mitégépben tarolodik mindaddig, mig egy Gjabb
kaputdl ugyanez a szam ujra az alkézpontba ke-
ril. Ekkor a két kapunak megfelel§ kilométer-
hossz az alkdzpontbal felkertl a kodzponti sza-
mitégépbe, ahol az adott rendszdam szerinti ta-
rolérekeszbe jut, az adobefizetési, biztositasi
stb. adatokhoz hasonléan. Ugyanitt tarolhaté az
a konstans szorzo, ami az illet6 gépjarmiikate-
goria autopalya tarifajanak kiszamitasara szol-
gdl (Ft/km kules). A jarmi tulajdonosa egy-,
kéthavonta, vagy negyedévenként, a kozilizemi
dijbeszedd szamlajihoz hasonléan megkapja a
szamlat és azt kiegyenliti, vagy — a szintén
mar jol bevalt megoldds szerint — kozvetleniil
folydszamlarol kiegyenlitteti.

3.2. Automatikus jarmiazonositds

Bar becslésiink szerint kézi beiités esetén sem
igényel a rendszer a hagyomanyos zart rend-
szerckhez képest tobbletszemélyzetet, a fent is-
mertetett megolddsnak vitathatatlanul ez a leg-
gyengebb pontja. Ezért fordultunk érdeklédés-
sel az automatikus jarmiazonositas kérdése
felé; az alabbiakban rdviden ismertetjiik, hol
tart ma az erre irdnyulo kilféldi kutatas. [1]

Az automatikus jarmUazonositds alapja egy
jarmiire szerelt jelhordd és egy — az Ut men-
tén vagy a burkolatban elhelyezked — jelfogd
berendezés. A lehetséges optikai, a mikrohulld-
mu és a rddidfrekvencids jeladorendszerek ko-
zil az utébbi kifejlesztését taldltak igéretesnek.

Altaldban a burkolatba helyezett htrok 1é-
tesiti azt az erdteret, amelynek metszése a jar-
mU aljara szerelt radicadobol kivaltja az azo-
nosité jelének sugarzasat. Egyben az ehhez
szilkséges energia is az erfteret metszd tekercs-
ben indukalédik. (Mésok elemes energiaellatd
egyseget épitettek az addba.) Az azonosito jel-
zés lehetséges hossza és megbizhatosaga a ko-
dolas maodjatol fiigg (paritas ellenérzés, ismét-
lés mas kodban sth.), — masrészt viszont mind-
ez kihat a jarmiivek szaméra engedélyezhetd
haladasi sebességre. Utcbbi is ndvelheté na-
gyobb hurok alkalmazasaval, ami viszont na-
gyobb energiaigénnyel jar.

1971—73 kozott az Amerikai Egyesiilt Alla-
mokban mintegy negyven elektromos cég meg-
hivasaval kisérletsorozatot bonyolitottak le a
fenti rendszerek legmegfelelébb és a jov6ben
egységesithetd (nemzetkozi) alkalmazasdnak
megallapitidsara. Az értékelés és az drajanlatok

megtétele rovidesen varhato. Eldzetes értéke-
lés szerint néhany hibas jeladd lecserélése utan
a kiilénbozé rendszerek 0,59, vagy annal ki-
sebb hibaval dolgoztak.

Ugyancsak kitlzott cél egy olyan rendszer
kifejlesztése, amelyben minden egyes, az Ame-
rikai Egyestilt Allamokban gyartott jarmivet
ellditnanak egy azonositd szammal [2]. Az intéz-
kedés adminisztraciés, biztonsagi, biliniilddzési,
zottan érvényesithet8k, ha a fent leirt rend-
szerben az azonositészdm automatikusan leol-
vashatova tehet6.

E kis kitérdt sziikségesnek {téltliik egyrészt
annak érzékeltetésére, hogy hosszabb elérete-
kintésben szamolhatunk a probléma gazdasagos
megoldasival; masrészt azért, mivel célszerli a
kérdéssel ugv foglalkozni, hogy a nemzetkdozi
azonositéo-rendszerrel valé kompatibilitasra is
szamitunk. A tovabbiakban, a javasolt dijkapu-
rendszer ismertetésekor figyelembevessziilk az
automatikus leolvasas lehetéségét is.

3.3. Kiilféldi jarmiivek

Kézi kezelésti kapuk esetén a kilfoldiek az
orszigjel és rendszdm megjelolésével a hatar-
belépéskor kertilnének be a koézponti szamito-
gép egy szamunkra fenntartott egységébe. Az
autdpalya-utazdsok ugyanugy gyllnének ebben
a taroléban, mint a hazai gépjarmivek eseté-
ben. Az orszig elhagyasakor barmelyik hatar-
allomés kikérheti az adott rendszdmu gépkocsi
tartozésat a kozponti tarolobdl. Mivel a hatar
autépalyan is megkozelithets, elképzelhetd,
hogy maga a vamalloméas az utolsd kilépdkapu,
és a kozpont igy ,,percre” kész adatot ad ki;
de elképzelhets, hogy minden kiilfoldi az utol-
86 napra atalanyt fizet, és a tarold csak az eld-
z6 napig lezajlott utazésait Gsszesiti.

Automata azonositorendszerben, ha az egy-
séges nemzetkodzi azonositészamot bevezetik,
természetesen ugyanez a helyzet.

Ha a szamrendszer nem egységes, vagy az
egyezményben nem szereplé orszdgbdl is ér-
kezhet jarmi, akkor természetesen gondoskodni
kell olyan felerdsitési modrol, — esetleg a jar-
mi belsejében elhelyezhets, valamivel nagyobb
hatosugart jelhordéval —, amellyel a jarmui a
hataron elldthaté és ami minden orszagon be-
lili mozgas eléfeltétele. Az elszdmolast hason-
léan a mar leirtakhoz, az orszdg elhagyasakor
végzik.

3.4. Hibds beiitések, tévedések
(hamis rendszam)

Mivel minden esetben a gép meghibdsodasa-
nak kizdrdsara minden kapunal 100, tartalék-
periféria sziikséges, kézi belitésnél a személy-
zet hasonlé novelésével elképzelheté minden
jarminek kétszeres (el6lrél és hatulrol) torténd
belitése.

A két belitést az alkdzpont azonnal Osszeha-
sonlitja, s csak ha egyezik, akkor ad zold jel-
zést. Ez a melléiitéseket kizarja és a rendszam-
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hamisitast is megneheziti. Hatranya, hogy két-
szeres személyzet sziikséges.

Automata jarmulazonositas esetén is eléfor-
dulhatnak hibék, ilyenkor — vagy kézi kapu
esetén kisebb személyzettel (vagy ha a két gép-
bél az egyik elromlik) — egyszeres beiités utan
bizonyos idével (pl. 10 6ra mulva) az alkézpont
»leltart” csindl a benne levé és par nélkiili
rendszamokrdl. Ha taldl olyanokat kéztiik, ame-
lyek egyike feltehetSen hibéds beiités (pl. csak
egy alfanumerikus jelben térnek el, vagy két
szomszédos jel feleserélédott) a két rendszamot
a gép ,elfelejti”, s az illeté jarmd — az auto-
palyaszemeélyzet mulasztdsdbél — ingyen uta-
zoll. Azokat a jarmiveket, amelyeknek nincs
parja (,,megszoktek™), a legtdvolabbi kapura
terheli, és igy szamlazza, esetleg jelzi a koz-
pontnak, és ha az illet6 tébbszér csinalta mar
ezt, bilintetést is szamlaz, vagy megjegyzést, fi-
gyelmeztetést ir.

3.5. A rendszer jarulékos elényei

Termeszetesen a szamitogépes kdzponti adat-
taroldas Snmagédban is sok elénnyel jar, mind-
ezeket e helyen nem feladatunk felsorolni, itt
csupan a leirt moédon kialakitott dijszeddrend-
szer és automatikus jarmiiazonositds néhany to-
vabbi alkalmazasi teriiletére mutatunk ra.

— A szamitégépi alkdzpontok az autépalya
teljes forgalmat regisztraljak, célok szerint, igy
az Osszes keresztmetszeti és csomoéponti szdm-
lalas automatikusan biztositott,

— A kozponti szamitégépben vizsgalhaték
egyes jarmulveknek, vagy jarmicsoportoknak az
autopalyan valé utazédsai, atlagok képzelhetdk
sth.

— Mivel a kézponti szaimitogép specialis ada-
tot is tarolhat a jarmirdl (pl. tengelynyomas),
megoldhaté, hogy az adott jarmi autépalya
utazasait sulyosbité tarifaval szdmolja el a sza-
mitogép. Az alkdzpontbél kapott km-adatot
nem az altaldnos szorzéval szamitja 4t forintra,
hanem egy adott sulyozo szorzéval.

— A szamitogépi kozpont dsszekottetésben
lehet a tengelysilyméré berendezésekkel is, és
az ott kiszabott biintetés is a negyedévi elsza-
moldsban szerepelhet.

— Elényds a rendszer a korézott és lopott ko-
csik kézrekeritésében is: a korozott koesik rend-
szama az alkdzpontokban térolhaté, és ezeknek
a kocsiknak az alk6zpont nem ad szabad jelzést
(esetleg kiirja: lopott koesi!).

— Kob6nnyen biztosithaté a csucsora idésza-
kaban a tarifa névelése, és ezzel a forgalom be-
folyasolasa: atalanydijjal a rovid utazasok el-
terelése sth.

4. Szamszerii mérlegelés az egyes rendszerek
kozott

Az eddigiekben elsésorban a forgalom, az ut-
hasznald szemszogébél vizsgalédva tekintettiik
al a lehetséges dijszedérendszereket. Bar az

egyes rendszerek felsoroldsakor mar alkalmaz-
tuk a kiilénb6z6 szempontok szerinti 6sszeha-
sonlitas, értékelés néhany elemét, egy vizsga-
lattal az OGsszevetést egyrészt objektivebb ala-
pokra kivantuk helyezni, mdasrészt lehetévé
akartuk tenni, hogy az egyes szempontok iit-
kozése esetén azok egymashoz képest silyozha-
tok legyenek. A sulyozdst hagyomanyos médon,
Ft-értékben kifejezve hajtottuk végre [5].

Mivel a Ft-értékben valo kifejezés probléma-
ja szerint kiilénb6z6 szempontjaink kiilsnbozd-
képpen viselkednek, a vizsgalatot az alabbi ha-
rom csoportban végeztiik:

— idéveszteségek a dijkapunal,

— a dijkapu beruhdzasi-lizemeltetési koltsé-
ge, beleértve a sziikséges személyzet 1étszdmat,

— a bevétel alakuldsa, az autopalyardl elte-
relt jarmiivek mennyisége.

A szamitasokat a jelenleg rendelkezésre allo
adatokbdl [3], [4] kozelitéssel, becsléssel végez-
tik. Minden esetben gondosan {ligyeltiink azon-
ban arra, hogy a szamitas alapelveit tisztdzzuk:
azokra az alapmennyiségekre pedig, amelyek-
nek tovabbi vizsgalatokkal valé pontositasat, il-
letve ellenérzését sziikkségesnek itéltiik, minden
esetben felhivtuk a figyelmet.

Az Gsszes bevétel szamitdsandl tekintetbe vet-
tik, hogy a dijtételeket csak az fogja megfizet-
ni, akinek ezzel egylitt is elényds az autopalya
hasznalata. A tul magas tarifa igen sok jarmu-
vet visszaterel a vegyesforgalmu utra. A tul
alacsony tarifa viszont a dijszedés alapvetd cél-
jat — a tovéabbi uthaldzat épitésének biztosita-
sat — nem elégiti jol ki.

A viéllalkozé szempontjabdl optimdlis tarifa
alapulvételével elkészitettiik a beruhazas mér-
legét. A dijkapu épitési, lizemeltetési koltsége
ennek egyértelmlien negativ oldalat, a tiszta
dijbevétel viszont pozitiv oldalat képezi.

Bonyolultabb az idéveszteség kérdése: nega-
tiv hatasat — mint az autépélya elényeit cstk-
kentd tényezét — visszavezettik a forgalombdl
kizartak szdmédnak meghatarozdsihoz, s igy vé-
gul ez is a tiszta bevételeket csokkenti (keve-
sebb ember hasznédlja az autépalyat, ha a sok
varakozis elveszi az id6nyereség egy részét).

A kozelitésekre valé tekintettel esak tajékoz-
tatasul kozéljiik a 20 éves megtériilésre szami-
tott hatékonysagi vizsgalat kovetkeztetését. A
nyilt rendszer els6sorban a magas épitési kolt-
segek (és az idéveszteségek) miatt, az dtaldny-
dijas rendszer viszont a nagyszamu elterelt jar-
mu miatt kevéssé hatékony.

A zdirt rendszeren belil a hagyoméanyoshoz
képest mintegy 10%,-kal jobbnak {téltiik a java-
solt utélagos elszamoldsos rendszer kézi rend-
szamrogzitéses valtozatat.

Mivel az automatikus jarmiiazonositis kolt-
segeirdl tajékoztaté adatunk sincs, egyelére nem
tudtuk a fentiekkel dsszehasonlitani. Kulturalt,
korszerii rendszere miatt mégis elsésorban erre,
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és a tovabbi kutatidsok szlikségességére kivan-
tuk ezuton is felhivni a kérdéssel foglalkozok
figyelmét.
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