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e Utazas koltségei és hasznai
* Egyéni koltség, egyéni haszon
e Kulsé koltség, kiilsé haszon
* Tarsadalmi koltség, tarsadalmi haszon

Helyvaltoztatas reven

elért hasznok
KULSO

EGYENI HASZON HASZON ~ DoOntés az
TARSADALMI egyeéni
HASZNOK koltség és
TARSADALMI egyeni
KOLTSEGEK haszon
EGYENI KOLTSEG KULSO KOLTSEG ~—— alapjan
- Monetaris kdltseg Kdltsegek es hasznok, amelyek
- Utazasi idd - a tobbi felhasznalonal
- Késés és korai érkezés - az Uzemeltetd vallalatnal
- Komfort - a tarsadalom mas tagjainal
keletkeznek
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1. Abra. Az elemi utazas egyéni és tarsadalmi koltségei és hasznai
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2. adbra. Kozgazdasagi hatékonysagvesztés az elemi utazis esetében

Horcher:2017
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26. abra. Felhasznaloi és tarsadalmi optimum statikus torlodas esetén. Az optimalis ntdij



»A vizszintes tengelyen haladva amint a jarmaram meghaladja a Vt
kritikus értéket, torlédas alakul ki, igy emelkedni kezd az utazas c(V )
atlagkoltsége. Az atlagkoltséget nevezhetjuk egyéni hatarkoltségnek
is, mivel ez az az utazasi id6, amivel a potldlagos utas sajat maga
szembesul. A novekvd atlagkoltségbdbl kovetkezik, hogy az utazas
tarsadalmi hatarkoltsége még gyorsabban emelkedni kezd, hiszen a
potldlagos utazas hajszalnyival az 6sszes tobbi felhasznald szamara
is megnoveli az eljutdsi id6t. Arazas nélkiili felhasznaloi egyensuly
alakul ki, amelyben az utazas hatarhaszna még nem kisebb a
felhasznaldi koltségnél. Abrankon ezt a fogyasztasi szintet VO jeldli,
ad(V)=c(V) osszefliggés pedig a hozza tartozé C pontban
figyelhet6 meg.

A tarsadalom szamara azonban az lenne idealis, ha a fogyaszto
hatarhaszna a tarsadalmi hatarkoltségnél sem lenne alacsonyabb.
Tehat a tarsadalmi optimum feltétele a d(V ) = mc(V ) egyenl8ség
teljestulése, ami a V" fogyasztasi szintnél valdsul meg.



A fogyasztasrol viszont a felhasznaldk dontenek, igy V*
eléréséhez meg kell emelnilink az utdij segitségével a
felhasznaldi koltségeket. Az optimalis utdij eseténac(V) + 1
gorbe éppen ott metszi majd az inverz keresleti gorbét, ahol a
tarsadalmi hatarkoltség gorbéje. Tehat tarsadalmi
optimumban mc(V?) = ¢(V7) + T, vagyis T = mc(V") - c(V7). A
tarsadalmi és az egyéni hatarkoltség kilonbsége pedig nem
mas, mint az utazas externalis hatarkoltsége.

Az optimalis utdij lényegében nem tesz mast, mint
megsziinteti a V" és VO kdzotti utazasokat. Mi a probléma
ezekkel az utazasokkal? Az, hogy a V *VO szakaszon az
uthasznalat tarsadalmi hatarkoltsége magasabb, mint a
hatarhaszna, tehat 6sszességében pazarldak a tarsadalom
szamara. Azonban a fogyasztas - arazas nélkul - mégis
megvalosul, mert a felhasznald sajat koltségeit €s hasznait
osszehasonlitva hozza meg a dontést, és nem veszi figyelembe
az utazasa externalis koltségeit.”

Forras: Horcher, 2017



Transport
for London

Congestion
charging

Figure 2: Electronic Road Pricing Gantry in Singapore
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Figure 3: London Congestion Charging Zone (Source: Transport for London)



Dugddij hatasa Londonban

 The London program has cut congestion from the original cordon
by 20 to 30 percent (70,000 fewer cars per day), and by 14
percent in the western extension (30,000 fewer cars per day).
There has been a 6 percent increase in bus ridership and a 12
percent increase in cycling journeys into the western addition
during charging hours; and a 66 percent increase in cycling within
’%%S?arging zone since it was introduced (Transport for London,

e Carbon dioxide emissions dropped 15 to 20 percent, and fine
particulates and nitrogen dioxide dropped 10 percent according
to the Central London Congestion Charging Impacts Monitoring
Sixth Annual Report (TfL, 2008). This

* By law, net revenue must be dedicated to transportation and has
been used to fund bus improvements at the level of £112 million
(S170 million U.S.) in the fiscal year 2007/2008, with similar
investments the priorJear as well as £4 million ($S6 million U.S.)
funding for cycling and pedestrian facilities.



Tomegkodzlekedési szubvencid hatasa
»Masodik legjobb (Second best)”

Az autot hasznalok nem fizetik meg a teljes tarsadalmi
koltséget, ennek kovetkeztében nagyobb forgalom
keletkezik a tarsadalmilag optimalisnal.

A teljes koltség megfizettetése nem lehetséges, ezért
alternativaként, masodik legjobb megoldasként a
tomegkozlekedés arait lehet alacsonyan tartani. Az
alacsonyabb tarifaszint nagyobb szubvencids igénnyel jar.

Haszon keletkezik a kisebb személygépkocsi forgalom miatt,
veszteséget jelent viszont a nagyobb szubvencio.
Kovetkeztetés: a tulzott szubvencid is karos.

A szubvencionalas hatékonysagat illusztralja az abra.



Koltség / személygépkocsi utaskilométer

Koltség / tdmegkozlekedési utaskilométer
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* Az also rész a tomegkozlekedésre vonatkozik. ACT a viteldij
szubvencio nélkul, ACT-S viteldij szubvencido mellett. Az
alacsonyabb viteldij kdvetkeztében az utasszam T,-r6l T,-re
nd, a szubvencionalasi veszteseg W

* Az egyéni kozlekedésben kevesebb utazas torténik, a
keresleti fliggvény DH,-r6l DH,-re valtozik. Ezzel az auto
tulhasznalat kovetkeztében fellépd tarsadalmi veszteseg
W,,;-r6l WH,-re csokken.

* A szubvencio nyeresége igy W,,,-WH1- W..

e Optimalis az a szubvencios szint, amelynél ez maximalis.



Szubvencié mértéke
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L Table 12 2002 U.S. Public Transit Expenses and Revenues (APTA 2003
7 Bus Trolley Heavy Commuter Demand Light Other Totals
4 Bus Rail Rail Response  Rail
Capital Expenses (m) $3.028 $4.564 $253] $12.301 B
Operating Expenses (m) $12.586 $187 $4.268 $2.995 $1.636 $778 $457| $22.905 =
Total Expenses (m) $15.613 $374 $8.832 $5.366 $1.809] $2.502 $710[ $35.200]
Average Fare Per Trip $0.71 $0.51 $0.93 $3.50 $2.34 $0.67 $1.14 $0.92
Fare Revenues (m) $3.731 $60 $2.493 $1.449 $185 $226 $132| $8.275
Subsidy (Total Exp. - Fares) $11.882 $315 $6.339 $3.917 $1.624] $2.276 $577| $26.931
Vehicle Revenue Miles (m) 1.864 13 604 259 525 60 102 3.427
Passenger Miles (m) 19.527 188 13.663 9.450 651 1.432 1.034f 45.944
Avg. Veh. Occupancy 10.5 14.1 22.6 36.5 1.2 23.9 10.1 13.4
Avg. Trip Distance (miles) 2.8 8.7 4.5 1.6 0.2 5.6 1.1 2.6
Unlinked Trips (m) 5.268 116 2.688 414 79 337 116 9.017
Total Expend. Per Pass. Mile $0.80 $1.99 $0.65 $0.57 $2.78 $1.75 $0.69 $0.77
Fare Rev. Per Pass. Mile $0.19 $0.32 $0.18 $0.15 $0.28 $0.16 $0.13 $0.18
Subsidy Per Pass. Mile $0.61 $1.68 $0.46 $0.41 $2.50 $1.59 $0.56 $0.59
Percent Subsidy 76% 84% 72% 73% 90% 01% 81% 76%
m=million
Costs and revenues can vary significantly within a particular transit system, line or route.
Various methods can be used to calculate the marginal cost of a particular trip (Taylor, o
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