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Trükkök százai 
Saját magunk után az EU-t is becsapjuk a 4-es metró megtérülési adataival? 

 
Nyilvánosságra került a nyári uborkaszezonra időzítve a 4-es metró 1996-os 
megvalósíthatósági tanulmánya (MT), illetve az 1996-os tanulmányt aktualizáló két 
kiegészítő dokumentum: egy forgalmi hatásvizsgálat (FH) és egy pénzügyi értékelés (PÉ). 
Mivel ez a két kiegészítő dokumentum hivatott a 4-es metrót igazolni a jelenlegi forgalmi és 
gazdasági helyzetben, így ezek áttekintése következik. 

A lényeg röviden 
A két új dokumentumból egyetlen dolog világosan látszik. Aprónak látszó trükkökkel 
operálva próbálják az M4 projektet gazdaságilag megtérülőre hozni, és ha felületesen nézzük 
az adatokat, ez sikerül is. Azonban ha akár csak egy kifogás is valósnak bizonyul az alább 
láthatóak közül, a – költségtúllépések miatt egyébként is ingatag lábon álló – projekt 
megtérülési mutatói kártyavárként omlanak össze. 
 
Márpedig kifogásokat bőven lehet említeni a két dokumentummal kapcsolatban. Az 
időmegtakarítás kiszámításánál például, amely a megtérülés gerincét adja, nagyvonalúan 
megnövelik a 4-es metró átlagsebességét a megvalósíthatósági tanulmányban szereplő 28 
km/h-ról 33 km/h-ra. Ez nem tűnik soknak, mégis: ha ez az új szám hamisnak bizonyul, máris 
ugrott a metró teljes megtérülése. Mint ahogy problémásnak tűnik az is, hogy a 7-es 
buszcsalád modellezéséhez a hivatalos menetrendben szereplő menetidőnél 10-20 perccel 
hosszabb menetidőt használnak, így mesterségesen lerontják a mai hálózatot, amihez később a 
metrót hasonlítják. 
 
Vannak azonban a fentieknél sokkal egyértelműbb hibák is: a tervezők a modellben a 4-es 
metró mellé beillesztik az 1-es villamos Fehérvári útig való meghosszabbítását, így a metró 
által generált nyereség részévé teszik a villamos miatt keletkező nyereséget is (kb. 30mrd Ft), 
a költségoldalon azonban megfeledkeznek erről az apróságról. Kisebb hiba, hogy a 2007 óta 
nem a projekt részét képező P+R parkolók által termelt nyereséget is tartalmazza a számítás. 
A hiba itt azért kisebb, mert a parkolókat várhatóan magánbefektetők meg fogják építeni, 
kérdés azonban, hogy milyen feltételekkel. 
 
Van továbbá egy teljesen érthetetlen eredménye a forgalmi hatásvizsgálatnak: eszerint a 
Petőfi hídon áthaladó 4-6-os villamosok utasainak közel 60%-át el fogja szívni a 4-es metró. 
Ez olyan megdöbbentő érték, ami véleményünk szerint a modell jóságát alapjaiban 
kérdőjelezi meg. 
 
Ha a fentiek közül a számszerűsíthető hatásokat összeadjuk, kiderül, hogy a projekt 
megtérülése a bevételi oldal csökkenése miatt nem biztosítható: a nettó jelenérték -50 
milliárd Ft , a haszon-költség arány 82%. Jó tudni, hogy itt a szinte biztosan bekövetkező 
költség- illetve határidő túllépés nincs is figyelembe véve, az tovább ront a már egyébként 
sem fényes eredményeken. 
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Kérdés, hogy mit lehet tenni ilyen helyzetben: az EU-támogatáshoz megtérülő projekt 
kellene, hitelt felvenni pedig ma szinte lehetetlen. Többünk – már régóta hangoztatott – 
véleménye szerint is a megoldás csak egy újragondolt szerepű 4-es metró lehet, amelynek 
segítségével a londoni Thameslink – vagy más hasonló rendszerek – mintájára kiterjesztjük a 
vonzó gyorsvasúti közlekedést a külsőbb kerületek és az agglomeráció felé. 

Részletek 
Hogy a metró mennyire jó lesz, azt a fenti két dokumentum (FH, PÉ) hivatott bizonyítani. 
Mindenáron. Jöjjenek tehát az egyes – igazolást segítő – trükkök részletesen elemezve: 

Az első trükk: miért ne növeljük meg az átlagsebességet eg y kicsit? 
Míg az eredeti 1996-os anyagban 28 km/h átlagsebesség szerepel (MT/202. old. 5.8.2.1, ill. 
MT/150. 5.1.3.6), a 2008-as anyagban már 33 km/h (FH/4. old.). Ismerve a 4-es metró 
meglehetősen rövid állomásközeit, a 33 km/h irreálisnak látszik, bár azt is el kell ismerni, 
hogy a 28 km/h túlzottan konzervatív becslésnek tűnik. 
 
Összehasonlításként érdemes megjegyezni, hogy a kettes vonal mindössze egy állomással 
tartalmaz többet úgy, hogy hossza több mint másfélszerese az épülő négyes vonalnak. Az 
alábbi táblázat az egyes vonalak paramétereit tartalmazza: 
 

Vonal Teljes 
hossz 

Állomások 
száma 

Átlagos 
állomásköz 

Teljes menetidő Átlag-
sebesség 

M2 10,3 km 11 db 1030 m 18 perc 34,3 km/h 
M3 17,4 km 20 db 916 m 31 perc 33,7 km/h 
M4 6,8 km 10 db 755 m (12,4-14,6) perc (28-33) km/h 

 
A metrónak a maximális sebességre (80 km/h) felgyorsuláshoz és lelassuláshoz is kb. 250 
méterre van szüksége. Így tehát például a kettes vonalon átlagosan kétszer akkora távot tehet 
meg a szerelvény maximális sebességgel, mint a négyesen. A négyes vonalon 3 olyan 
állomásköz is lesz, ahol a metró nem tudja majd elérni a végsebességét, hiszen hamarabb 
fékezni kényszerül a következő állomás miatt. 
 
A valóságban tehát a mai metróvonalaktól elmaradó átlagsebességgel érdemes kalkulálni (30-
31 km/h). Ez a 33 km/h-s átlagsebességhez képest 1-1,5 perces menetidő többletet jelent 
csupán, ami önmagában nem tűnik jelentősnek, de ha az elemzés szerinti átlagosan 4,6 perces 
időmegtakarításhoz (FH/26., 7. táblázat) viszonyítjuk, akkor más a helyzet. 

A második trükk: le a konkurenciával! 
A 7-es buszok láthatóan mumusai a metrónak, ezért mindent meg kellett tenni a modellbeli 
adataik lerontására. A 4. oldalon (FH) olvasható, hogy „a menetrendi paraméterekből 
számított idők helyett az üzemi körülmények közt adódó valós időket vettük, a BKV-tól kapott 
2006. október hónapra a reggeli 7 és 9 óra közötti időszakra vonatkozó adatok alapján”.  
 
Ez többszörösen is megkérdőjelezhető: 

• A legrosszabb reggeli dugóban valóban sok utas utazik, körülbelül a napi forgalom 
20%-a, de ettől még nem lesz korrekt az a modell, ami ezt – tehát a legrosszabb 
körülményeket – vetíti ki az egész napra, az utasok maradék 80%-ára is. 
Rendelkezésre áll a napi átlag, ennek a használata már egy kissé korrektebb eredményt 
adna. 
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• De vajon miért tér el a napi átlag is a menetrendtől? Attól a menetrendtől, ami már 
évek óta hasonló értékeket tartalmaz? Vajon a BKV munkatársai analfabéták, akik 
évek alatt sem próbáltak meg „valós” menetrendet készíteni? Vagy inkább az lehet az 
ok, hogy 2006-ban pont a legkaotikusabb éve volt a metróépítkezésnek? 
Emlékezzünk1: 

o májusban kb. egyszerre indult el az összes dél-budai állomás építése 
o állandósultak az útlezárások és az ezeket követő dugók 
o ezek a dugók kiterjedtek a Kelenföld városközpont – Kosztolányi tér távra is 
o ahol ekkor még nem volt buszsáv illetve közös busz-villamos pályahasználat 

• A fenti eltérés másik (pesti oldali) oka jórészt a Thököly út állapota, ahol az új Volvo 
buszokkal csak a megengedettnél lényegesen lassabb tempóban lehet közlekedni a 
buszok ésszerű kímélése végett. Rendkívül frappáns dolog egy szupermodern metrót 
egy földút minőségű úton zötykölődő buszjárattal összehasonlítani, nem számolva 
azzal, hogy az út hamarosan új aszfaltréteget kap, ami önmagában is percekkel 
rövidítheti meg a menetidőt. Az csak hab a tortán, hogy a Thököly út felújítása – és 
ezáltal a buszok menetidejének javulása – épp a metró miatt késik már évek óta. 

 
A csúcsórai dugóban mért eredményekkel helyettesítették tehát az egész napra szóló átlagos 
menetidőt a modellben egy olyan mérés alapján, ami akkor készült, amikor rendkívüli 
állapotok uralkodtak Dél Buda útjain, a Thököly út – sajnos évek óta ismert és hírhedt – 
állapotáról nem is beszélve. 
 
Így a menetrendhez képest a modellben 10-15, sőt, 20 perces eltérések is adódnak, de a 
modell még az átlagos mért menetidőt is 5-7 perccel meghaladja minden viszonylaton 
(FH/39. old, 1-es mellékletből, perc): 
 

Menetrend BKV (2006) Modell Viszonylat 
20042 2008 csúcs átlag 2011 km/h 2013 

7E Etele tér-Bosnyák tér 28 32 42-433 37,4 42,5 15,6 - 
7E Bosnyák tér-Etele tér 29 29 39-42 36,3 40,5 16,4 - 
7 Albertfalva-Bosnyák tér - 37 57-584 50,3 57,5 13,1 65,75 
7 Bosnyák tér-Albertfalva - 39 51-54 48,9 52,5 14,4 61,25 

 
A 173-as (régi 73-as) és 173E (régi 173gy) hasonló módon – felülbecsült menetidővel – 
szerepel a modellben.  
 
A modellbeli átlagsebességek figyelemreméltóak. A 7-es busz átlagsebessége jócskán alatta 
marad a teljes hálózatra vonatkozó hasonló értéknek (2005-ben 15,3 km/h), holott útjának 
nagy részét védett buszsávon teszi meg. A 7E útjának első szakasza is érdekes 
meglepetésekkel szolgál: a modell szerint ezen a távon (Etele tér-Móricz Zsigmond körtér) a 
gyorsbusz 10 km/h-s átlagsebességre képes (FH/39. old.). Ez teljesen abszurd. 
 
Az FH 1. mellékletbeli mérési eredmények egyébként csak erősítik azt a megérzést, miszerint 
a mérésekben mutatkozó menetidőtöbblet nagyrészt a metróépítés miatt bekövetkezett 
lezárásoknak és dugóknak köszönhető, hiszen pont azokon a szakaszokon (a végállomástól a 
körtérig) mutatkozott lényegesen hosszabb menetidő, ahol a lezárások átmeneti hatásai 
                                                 
1 Lásd: http://www.metro4.hu/hirek_archivum.php?ev=2006 
2 A 7-es busz itt még csak a Bornemissza térig közlekedett 
3 A késést teljes egészében az Etele tér – Móricz Zs. krt. szakasz okozta 
4 A késések ¾-e szintén a Tétényi úthoz és a külső Bartók Béla úthoz volt köthető 
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leginkább érvényesültek. A törzsszakaszon (Móricz Zsigmond körtér-Blaha Lujza tér) a 
menetidő időszaktól függetlenül állandó volt, és megegyezett a menetrendben feltüntetett 
értékekkel. 
 
Tehát ez a jórészt fiktív menetidőtöbblet teljesen irreálisnak látszik, és alapjaiban kérdőjelezi 
meg a modell jóságát. 

A harmadik trükk: bevételt hoznak a nem létez ő P+R-ek 
Mivel a metró beruházásból – költségcsökkentési céllal – 2007 őszén kikerült a kelenföldi 
P+R építkezés, így a P+R hatásaként megjelenő napi plusz 4000 Duna alatti utas (FH/7. old, 
d) pont) biztosan nem létezik jelen állapotban. 
 
Amennyiben ezzel számolunk, illene a P+R létesítések költségével is számolni. Mivel a 
parkolók várhatóan magánberuházásban épülnek majd meg, így a beruházónak átadott 
értékkel (telek, használati jog, stb.) csökkenteni kell a hasznokat. Ennek számszerűsítéséhez 
jelenleg nem áll rendelkezésre elég adat. A metró pénzügyi és forgalmi elemzésében lévő 
megoldás azonban mindenképpen hibás. 
 
Hozzá kell tenni a modellt készítő csapat védelmében, hogy a P+R parkolók elhagyásáról 
szóló döntés vélhetően később született meg, mint a forgalmi modell. Ettől még természetesen 
az eredmények korrigálandók. 

A negyedik trükk: az 1-es villamos varázsütésre meg jelenik Budán 
A modell látszólag tartalmaz egy 1-es villamos hosszabbítást is a Fehérvári útig. Itt egy 6 
perces követésű viszonylat szolgálja ki a körirányú forgalmat (FH/5. old, 1. táblázat). A 
„bevétel” oldalon így tehát megjelenik az 1-es villamos meghosszabbításával elérhető 
időmegtakarítás is, a „költség” oldalon azonban ez a beruházás nem szerepel. 
 
Már a két projekt összemosása is hiba, hiszen ezek jóságát korrekt módon úgy lehetne 
eldönteni, hogy 3 elemzés készül egyazon modellel: 

• Csak az 1-es villamos meghosszabbításának hatását felmérő modellezés (a 2006-os 
hálózat kontra 1-es villamos hosszabbításával létrejövő hálózat) 

• Csak a 4-es metró hatásainak elemzése (2006 kontra M4) 
• A két projekt egymásra hatásának, egymás erősítésének elemzése (szinergia elemzés), 

azaz mindkét elem modellbe illesztése esetén is megmérjük a kialakult hálózat jóságát 
(2006 kontra V1+M4), majd azt összehasonlítjuk a fenti két eredménnyel. Így 
eldönthető, hogy a két projekt egymást erősíti, vagy gyengíti-e. 

 
A részletes elemzés nélkül pontosan nehéz eldönteni az egyes elemek értékét, bár erre 
támpontot ad, hogy az 1-es villamos meghosszabbításához készültek hasonló elemzések. Az 
azonban bizonyos, hogy ha csak az utolsó (tehát az 1-es villamost is tartalmazó) jövőbeni 
hálózattal számolunk, akkor szigorúan számolni kell a villamoshosszabbítás költségeivel is. 
Mivel ez nem történt meg, a költség-haszon elemzés (CBA) alapvető hibát tartalmaz. 

És még néhány „apróság” 
A modell és a modell alkotásához felhasznált alapadatok jóságáról további képet kaphatunk a 
következők alapján: 

• A Petőfi híd utasainak elvonzása: A modell jóságát alapjaiban kérdőjelezi meg, hogy 
a kapott eredmények szerint a 4-es metró elvonzza a 4-6-os villamosok Petőfi hídon 
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átkelő utasainak 57%-át (!), 49,4 ezer utast (FH/11. oldal ill. FH/26. old., 6. táblázat). 
Ez a villamosvonal nem nevezhető a metróval konkurálónak, elsőre nehéz is olyan 
utazási irányt mondani, ahol ma 4-6-ost használ az utas (és nem 7E-t), de a jövőben 
metrót fog. Ráadásul az utasok egy jelentős részét metróval nem kiszolgálható helyi 
forgalom (egyetem, infopark) adja, így az eredmény több mint gyanús, valószínűleg 
annak a mellékterméke, hogy a metrót a modellben irreálisan vonzóvá tették. 

• A 7-es család további lerontása: Tovább rontja a modellbeli 7-es buszcsaládot az a 
tervezői hiedelem, ami szerint 2013-ra olyan felszíni zsúfoltság lesz, hogy további 3-
8%-kal nő a buszok menetideje, az átlagsebesség ezáltal 11,5 km/h-ra (!) csökken. Itt 
két dolgot szükséges megemlíteni: 

o a buszsávok kiépítését – akár a metróvonal teljes hosszán – semmi nem 
akadályozza, ezt ráadásul a megmaradó felszíni hálózat is indokolja (hacsak 
nem kívánjuk a téves adatok alapján megépített metró utólagos benépesítése 
végett mesterségesen lerontani a felszíni hálózatot, ezzel hatalmas 
időveszteséget okozni) 

o a 2010 környékére tervezett dugódíj-bevezetés a helyzetet alapjaiban 
változtathatja meg 

• Az építkezés alatti időveszteségeket kihagyták a „költségek” közül: Bár 
számszerűsítve lett az építkezés miatti időveszteség (kb. 15 millió euró per év, lásd 
PÉ/38. old, 9.11.), ezzel a CBA számításakor nem számolnak. 
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A trükkök számszer űsítése 
Az egyes trükköknek látszó beavatkozások mind súlyos megtakarítási tételeket jelentenek, 
azaz esetünkben – amennyiben bebizonyosodik, hogy nem kellően megalapozottak – sajnos a 
részben a valódi, részben a nemzetgazdasági „bevétel” csökkenését okozzák. 

Az irreális átlagsebesség hatása 
Az 5. táblázat (FH/25. old.) alapján az utasok nagyobb része hosszabb utat tesz meg a 
metróval. Ez nem meglepő, hiszen a metró nagyobb sebessége ilyen távolságon kezd el 
kamatozni. Az átlagos megtett út így minimum a teljes vonalhossz fele, tehát a teljes vonalra 
számított 1 perces differencia átlagosan kb. 0,5 perccel hosszabbítja meg egy utas utazását, 
ezzel 4,1 percre csökkenti a 4,6 percnek számított átlagos időmegtakarítást. Ez a különbség – 
a 4-es metró modellezett utasszámával megszorozva – 3013 utasórának adódik naponta. 
Ennek értéke (PÉ/37. old, 9.7. alapján) 1,547 milliárd Ft évente, ami a teljes időmegtakarítás 
11%-a (ennél kicsit kevesebb, hiszen emiatt lesz, aki valójában nem száll át a metróra) 

Az elrontott 7-es buszcsalád 
A 7-es család mesterséges elrontása még a mérésekhez képest is kb. 5 perccel lassítja a 
buszokat a modellben, nem beszélve az egyéb hatásokról (átmeneti zavarok az építkezések 
miatt, a Thököly út állapota), amelyek miatt a mérések is kb. 5-10 perccel rosszabb állapotot 
tükröznek, mint amilyen lehetne a „metró nélküli” állapot. Ezáltal a 2006-os (M4-nélküli) 
hálózaton modellezett utazási idő magasabb lesz a valóságosnál. Mivel a buszokkal kevesen 
utaznak végpont-végpont távolságon, így az eltérés ennél a maximális különbségnél 
kevesebb. Amennyiben csupán a Dunát átlépő utasokkal és utasonként 3 perces eltéréssel 
számolunk (ez egy igen konzervatív becslés), akkor azt kapjuk, hogy az utazási idő valójában 
kb. 5000 órával kevesebb naponta a 2006-os hálózaton, tehát kb. ennyivel csökken a metró 
előnye is (ennél kicsit kevesebbel, hiszen emiatt lesz, aki valójában nem száll át a metróra) 

P+R-hatás 
Amennyiben a P+R parkolók nem épülnek meg, ennek hatása összességében 1,5 milliárd Ft 
veszteség éves szinten (ez többféle tételből adódik össze: többletbevételek, környezetvédelmi 
és baleseti költségek csökkenése, időmegtakarítás). Megépülésük esetén a felmerülő 
költségekkel számolni kell.  

Az „ingyen” meghosszabbított 1-es villamos 
A Fehérvári útig meghosszabbított 1-es villamos naponta kb. 4000 óra utasidő-megtakarítást 
jelent (az 1-es és 3-as vonal meghosszabbításának megvalósíthatósági tanulmánya alapján). 
Ez egy 4-es metrótól teljesen független, jelenleg nem létező elem. Mivel a PÉ ennek költségét 
nem tartalmazza, így hasznaival, mint a 4-es metróhoz köthető haszon számolni hiba. Ennek 
elvonása az időmegtakarítás kb. 15%-át jelenti. A másik megoldás a villamoshosszabbítási 
költségek M4 CBA-ba illesztése lenne. 

Az építkezés alatti id őveszteségek 
Ez egy viszonylag egyszerűen számszerűsíthető tétel: az építkezés 4 éve 60 millió euró, azaz 
kb. 15 milliárd Ft kiesést jelent a társadalom számára. 



A 4-es metró költség-haszon elemzésének kritikája  7. oldal 

 

 
Városi és Elővárosi Közlekedési Egyesület  2008. december 

Összesítés 
A projekt közgazdasági bevételi oldalát nagyrészt az időmegtakarítás adja, így ennek 
csökkenése súlyos megtérülési problémákat okoz. Az alábbi táblázatban a trükkök 
számszerűsítése látható. A „trükk jelenértéke” oszlop tartalmazza a projekt összértékében 
bekövetkező változást, amennyiben az adott probléma valósnak bizonyul. 
 

Bevételi forrás Eredeti 
éves érték 

A trükk 
megnevezése 

A trükk 
éves értéke 

Trükk 
jelenértéke 

időmegtakarítás 13 900 kamu átlagsebesség -1 500 -22 500 
  elrontott 7-es család -2 550 -38 250 
  1-es villamos -2 100 -31 500 
  együttes hatás -6 150 -92 250 
működési költség -500  0 0 
a P+R építés költsége 0 P+R - ? 
pótlási ktg. (25 évre) 8000  0 0 
maradvány (25 évre) 54 730  0 0 
bevételek 640  0 0 
szgk. üzemeltetés 1 282  0 0 
környezetvédelem 1 064  0 0 
baleseti károk 593  0 0 
eredmények (éves) 16 979 összes trükk hatása -6 150 -92 250 

 
Tehát az egyes hibásnak látszó tételek számszerűsítése több mint 1/3-dal csökken az éves 
gazdasági haszon (17 milliárd Ft-ról 10,8 milliárd Ft-ra).  
 
A nyugati P+R parkolók projektből való kivétele több helyen is károkat okozna. Ezt a fenti 
táblázatban nem számszerűsítettük, hiszen az optimista verzió szerint magánbefektetők ezt a 
parkolót „ingyen” megépítik cserébe az átszállóforgalom megjelenéséért. Amennyiben ez az 
ingyenesség nem áll fenn, további költségekkel kell számolni. 
 
A „trükkök” gyakorlatilag az időmegtakarítás várható csökkenésében okoznak károkat, bár 
azt is el kell mondani, hogy a metró csökkenő előnye utasokat vonz vissza a felszíni járatokra, 
így a metró kihasználtsága csökken, a felszínen pedig kevesebb üzemeltetési 
költségmegtakarítás érhető el.  
 
Tehát egy teljes újrakalkulálás során várhatóan  

• a metró utasszáma (akár radikálisan is) csökkenne 
• a teljes hálózat üzemeltetési költsége növekedne 
• az egy utasra jutó időmegtakarítás a fentieknél kissé kevésbé csökkenne 
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A közgazdasági jelenérték induló értéke a költség-haszon elemzés szerint 42 mrd Ft (PÉ/39. 
9-4. táblázat). Ez mind a kiadási oldal növekedésével, mind a bevételi oldal csökkenésével 
csökken. Jelen esetben nem foglalkozunk a beruházás költségeinek növekedésével, csak a 
bevételi oldallal. Az egyes tételek jelenértékben (2006 évi áron, millió Ft-ban, a kiadás vagy 
veszteség negatív előjellel) szerepelnek az alábbi táblázatban: 
 

Tétel neve Eredeti érték Új érték 
beruházási költség -275 669 -275 669 
éves bevételekből 
származó haszon 

254 847 162 597 

egyéb bevétel 62 730 62 730 
összes bevétel  317 577 225 327 
nettó jelenérték 41 908 -50 342 
haszon-ktg arány 1,155 0,82 

 
Látható tehát, hogy amennyiben az éves bevételekből származó haszon 16,5%-kal csökken, a 
jelenérték lenullázódik. Ezt a 16,5%-os csökkenést egyetlen fenti trükk is kis híján „hozza” 
(pl. a mesterségesen elrontott 7-es család hatása kb. 15%), együttesen pedig bőven 
elegendőek arra is, hogy a projektet az erősen negatív tartományba taszítsák. 
 
A fentiekbe nincs beleszámolva az építkezés által okozott károk összessége, ez további 15 
milliárd Ft-tal csökkentené a projekt értékét (de az NFÜ szerint erre nem kell tekintettel 
lenni). 
 
Továbbá a fentiek azzal a jóhiszemű feltételezéssel élnek, hogy a metró az eredeti határidőre 
az eredetileg kalkulált költségekkel elkészül. Ez a mai állapotok alapján szinte kizárt, de 
ennek számszerűsítésére a fentiek fényében nincs is igazán szükség. 
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5 A PÉ 9-4. táblázatában a nettó jelenérték és a haszon-ktg arány ellentmond egymásnak vagy a 7-1. táblázatnak 


