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A rossz fokozasa

60 milliardot mar elbuktunk a févaros és a metréprojekt vezetSinek koszonhetben, akik az EU-
ban nem elfogadott mdédon, palyaztatas nélkil épittették a metrd egyes részeit. Most azonban
ezek a nagyformatumu urak tetézni kivanjak a hibat, mégpedig azzal, hogy az omindzus
tamogatast nem masra, mint az egyébként is kérdéses hatékonysagi és korrupciégyanus
metroberuhazas masodik szakaszara kivanjak atcsoportositani. Ez természetesen er6sen kamunak
tind terv, hiszen a masodik szakasznak jelenleg nemhogy kiillonféle engedélyei nincsenek, de még
koltség-haszon elemzés sem készilt ra. Marpedig a tamogatas lehivasaval igyekezni kell, hiszen
2013-t6l 4j ciklus kezdédik.

De feltételezzik egy pillanatra, hogy minden hirtelen elkezd flottul mikoédni a négyes metrd
beruhazassal kapcsolatban: az elsé szakasz id6re (hirtelen nehéz lenne megmondani, hogy ez
most mit jelent...) elkésztl, a masodik szakaszt pedig rohamléptekben megtervezik, és 2013-ban
megérkezik is az elsé (EU pénzen vett) szerelvény a Bosnyak térre.

De kell-e ez nekiink? Van-e értelme egy metroszakasznak, ahol az utasszam nem haladja meg egy
er6sebb villamosvonal kapacitasat, amelynek utasait a jelenlegi buszok is siman képesek
elszallitani? Figyelem, nem Dél-Budardl van sz6, ahol a metr viszonylag erés aramlatokat (vasut,
7-es csalad, villamosok) egyesithet és veheti at szerepiiket — tugy, ahogy. Itt egyedil a 7-es
buszokrdl (7, 7E) van sz6, amelyek a masodik szakasszal feleslegessé valnak.

A kérdés persze nem az, hogy kényelmesebb lesz-e a metrd, mint a mai buszok. A kérdés az, kell-
e nekiink ez a plusz kényelem korilbelil 150 milliard forint aran is? A cikk végére remélem
mindenkinek hatarozott valasza lesz, hogy jelen gazdasagi helyzetben ezt a pazarlast egyszertien
nem szabad megengedni.



Néhany adat a Thokoly ati kozlekedésrol

Amennyiben a Thokoly dton szinvonalas felszini halézat mukodik egyitt a metréval, —
szamitasaink szerint — a mértékado kihasznaltsag 25% kortl alakul, melyet a felszini halozat teljes
felszamolasaval sem lehet 30% kozelébe emelni. Figyelmeztet6 ugyanakkor, hogy az igen alacsony
kihasznaltsagi metroszakasz igazolasa végett mar koérvonalazodik a kapesolodod felszini halozat
ellehetetlenitésének koncepcidja: mar gyakorlatilag megtortént a metr6tol eltérd célokat szolgalo,
azzal nem konkurald, hanem azt kiegészité Thokoly uti villamoskozlekedés végsé felszamolasa,
valamint a tervekben szerepel az Gjpalotai buszok Bosnyak térnél valé elvagasa.

Torténik ez ugy, hogy némely, 2008-as paraméterkonyvben bevezetett fejlesztés sikere pont
ezekre a tervekre cafol ra. Az Erzsébet kiralyné atja térségét, és Rakospalotat annak idején a 67-es
villamos kototte 6ssze a Belvarossal. Miutan azonban a Rakoczi uti villamoskozlekedés 1972-ben
megszint, a jarat egyre inkdbb kezdte elveszteni jelent&ségét, s a 90-es évek kozepére a
palyaallapotok miatt teljesen el is lehetetlendlt. A helyette inditott 67V jeld autébusz hirhedt volt
alacsony kihasznaltsagarol; a Baross téri atszallast, és a ritka kévetést nem szerették az utasok.
2008-ban azonban a BKV a megsziintetés helyett a fejlesztés utjara Iépett, s a jaratot Osszekototte
az 5-06s autobusszal. Az 4j jarat szamos rakospalotai és zugldi utasnak kinalt djra belvarosi
kapcsolatot, szinvonalas, gyors eljutasi lehet6séget. S ma mar — az egykori villamos utvonalan
kozleked6 — busznal nem a kihasznaltsag a probléma, hanem, hogy nincs elég jarmd a
megnovekedett utasforgalom elszallitasahoz. Ez a torténet is mutatja, hogy Zugléban kizarolag a
kényelmesen hasznalhat6, szamos eljutasi lehetéségeket kinal6 jaratoknak van perspektivija, a
szétszabdalt halézatbol nem kér senki.



Az utasforgalom nagysaga
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A metrévonal kornyezetének forgalmi viszonyai a Fémterv 2005-6s adatai alapjan
(az értékek a napi kétiranyu utasforgalmat jelolik, ezer utazasban)

A Bosnyak térre kilonb6z6 médokon mintegy napi kb. 65-70 ezer utas érkezik (nagy részik a
173-as csaladdal). Ezek elméletileg raterelhet6k a metréra, am a 173-as csalad Bosnyak térig
torténd visszavagasaval mintegy 27 ezer utasnak csupan 3 megallé kedvéért kell felszallnia a
metrora, hogy aztan az 1-es villamossal folytathassa utjat. Az atszallassal nemhogy id6t takaritana
meg, de j6 eséllyel perceket veszit a kbzvetlen buszjarathoz képest. A Rona utcanal kb. 10 ezerrel
névekszik az utasszam, majd a Hungaria koéruttél befelé mar korilbelil 80 ezer utassal kell
szamolni.

Ez azt jelenti, hogy a Bosnyak tér és a Hungaria korut kozti szakaszon csicsidében kb. 4-5000 £6
fog utazni egy iranyba, mikézben a mozgatott kapacitas 30 x 800 = 24.000 férShely lesz. A
fentiek alapjan persze ki lehet nyirni a 173-as buszt, hogy a Hungiria felé utazékat is
atkényszeritsik a metrora, ekkor az utazok szama akar a 6000 f6t is elérheti, ami 25%-os
kihasznaltsagot jelent. Cstcson kivil a kihasznaltsag a 20%-ot sem fogja elérni.



Az utazasi idok alakulasa

A Baross térre a Thokoly at feldl érkezé utasok egy része a 4-es metrd altal nem lefedett céllal
utazik tovabb, példaul az emlitett Fémterv anyag a 24-es villamossal tovabbutazék szamat 6 ezer
utas/nap nagysagura becsli, de ugyanigy megemlitendSk a 2-es metrora atszallok és a Rakoczi ut
helyi célpontjai felé utazok is. Minimum 20%-nyi utas lesz tehat, akinek nem éri meg a 4-es
metréval tovabbutazni.

Igy az idényereség koriilbeliil a kovetkezSképp alakul:
® Bosnyak téri felszallok: 70 ezer utasbol
o 25 ezer utas a Hungaria koratra tart. Szamukra a metr6 elényokkel nem bir, sét,
az ujpalotai buszok visszavagasa tobblet menetid6t eredményezhet az atszallasi
kényszer miatt. A maradék 45 ezer utasbol kb.
o 10 ezer utas a Keleti palyaudvartol befelé a metr6tol eltérd iranyban utazik majd.
Az Ujpalotarél érkezettek ma itt szallnak at elészor. A metré a Bosnydk tér —
Keleti pu. tavot kortlbelil 6 perc alatt meg tudja tenni, mig a gyorsbusz
menetideje 10 perc. A 4 perc kilonbséget azonban korilbeltl semlegesiti a
Bosnyak téri atszallas, igy az Ujpalotardl érkezé aramlattal nem szamolhatunk.
= 5 ezer utas tehat varhatéan — ha egyaltalan a metréoval utazik — nem takarit
meg menetid6t
= 5 ezer utas kortlbeltl napi 4 percet takarit meg
o 35 ezer utas a négyes metréval utazik tovabb egy belsébb célpont felé, 6k az elsé
szakasz atadasa utan vélhetéen egyébként is atszalldé utasok lesznek, tehat
szamukra nincs tobbletatszallas, az 6 idémegtakaritasuk igy kb. 4 perc.

® Rona utcai felszallok: itt mar csupan 2 perc a menetid6k kozti differencia, raadasul a kb.
10-15 ezer utasbol csak kb. 7-10 ezer lesz az, aki az ehhez megfelel§ iranyba utazik
tovabb.

e Hungaria korat: kb. 35-40 ezer utas szall fel, szamukra komolyabb idémegtakaritas
gyakorlatilag csak akkor jelentkezik a mai allapotokhoz képest, ha Dél-Budan van az
utazasi céljuk, esetleg pont a 4-es metré egyik megall6ja mellett. A tobbség varhatéan nem
ilyen utas, gy itt maximum 10 ezer utasrol és atlagosan 5 perc nyereségrol beszéliink.

® Doézsa Gyorgy ut: a Keleti palyaudvarhoz valé koézelsége miatt az allomas nem indokolt,
nem véletlen, hogy az expressz buszok sem allnak itt meg. Az itt megall6 buszok
egyébként mind a palyaudvarra tartanak (ezt késébb sem célszertt megvaltoztatni), igy az
atszall6forgalomnak a metréallomas megléte indifferens. A helyi forgalom 4-5 percet
nyerhet azzal, hogy nem kell a Keletihez sétalni, illetve kivarni egy oda tarté buszt.

Osszességében tehat napi (5.000 + 35.000) x 4 + 10.000 x 2 + 10.000 x 5 + 4.000 x 5 = 250.000
perc takarithaté meg rendkivil optimista becsléssel szamolva. Ez pénzben kifejezve kb. 7,5 millié
forint. Fvente a megtakaritas értéke kb. 2,25 milliard Ft. Hogy fog igy megtériilni a ma 150
millidrdra becsilt beruhazas? Vélhetéen sehogy.

Az Uzemeltetés koltsége raadasul — az el6z6 fejezetben emlitett rossz kihasznaltsag mellett —
biztosan magasabb lesz, mint a megtakarithaté buszokon elkényvelheté nyereség, ez pedig
varhatéan valodi pénziigyl veszteséget fog okozni.



Mi kéne helyette?

A 4-5000 £6 csucsorai utasmennyiségre tokéletes eszkoz a villamos, amely a Bosnyak tértdl kifelé
LRT tzemmoédban  kozlekedhet. Ezzel nem csupan  felélesztheté a  Thokoly ut
villamoskozlekedése, de Ujpalota is lehetéséget kap arra, hogy belathaté idén belil gyors,
kényelmes és kornyezetbarat belvarosi kapcsolatot kapjon. A metr6é ujpalotai kiilsé szakasza
ugyanis a jelenlegi utasszamadatok alapjan kivitelezhetetlen.

Egy modern villamos elvalasztott savban, megfelel6 lampavezérléssel megtamogatva képes a
metr6tol nem sokkal elmaradd, 22-23 km/h koruli atlagsebesség elérésére, ezzel az utazasi id6
csupan kb. 2 perccel hosszabb a metréoval elérheténél a Bosnyak tér — Keleti pu. szakaszon. Innét
befelé a villamos ravezetheté a belvaros egyik legfontosabb leendé villamostengelyére, a Rakoczi
utra, ezaltal a 7-es buszcsalad teljesen kivalthatova valik.

A villamoskozlekedés fontos pozitivuma, hogy a tervezett metréval ellentétben nem szigetizem,
ezért integralhaté a mar meglévé kotottpalyas halézatba. A fenti abrakbdl is kiderilt, hogy a
négyes metréra szant utasok egyaltalan nem csak a metr6 altal felkinalt sugariranya eljutast
hasznaljak: sok a mas iranyokba tartd, a metrérol atszallni kényszerilé utas. Szamukra egy
villamosvonal kézvetlen jaratokat tudna biztositani, mig a metrénal maradna az atszallds. Egy
Thokoly uti villamostengelyr6l kozvetlen viszonylatot lehetne inditani Dél-Pest felé (24-es
villamos északi meghosszabbitasa), illetve Fszak-Buda iranyiba is biztosithaté lenne az
atszallasmentes eljutas lehetésége.

A Rakoéczi ut-Thokoly ut villamostengely visszaépitésének hatisa az egész varosban érzékelhet6
lenne. Az 4j belvarosi villamos-gerincvonal lehet6séget adna évtizedek 6ta halogatott fejlesztések
gyors megvalositasara: rajta keresztil belvarosi kapcsolatot kaphatna Havosvolgy (56-os villamos)
és Kébanya (28-as, 37-es villamos), és esetleg Farkasrét (59-es villamos) is. Nem is beszélve a
varosképi és kornyezetvédelmi hasznokrol, valamint arrél, hogy a fennmaradd 6sszegbdl egyéb
fejlesztések is megvalosithatok (5-6s metrd elsé szakasza, Bajcsy-Zsilinszky uti villamos, stb.).
Ezzel szemben a négyes metré masodik szakasza csupan egy szik utasrétegnek nyujt érezhetd
tobbletet, mig sokaknak kifejezetten hatranyt okoz, s hatalmas koltségigényével mas fejlesztéseket
lehetetlenit el.

Egy Ujpalota-Keleti pu.-Rakéczi at-Erzsébet hid villamosszakasz 10 km hossza, kiépitésének
koltsége kb. 40 milliard forint. Ez téredéke a 4-es metro tervezett, masodik szakaszanak. El lehet
dontetni: kevesebb pénzbdl szeretnénk-e olyan valtozasokat elérni, melyek az egész varosban
jelentés fejlédést hoznak, wvagy inkabb néhany mérnok szakmai karrierjét mentjik
szazmilliardokbol?

A maradék mintegy 100 milliard forintbol megvaldsulhat szamos hasznos projekt: példaul a
belvarosi E-D villamostengely (14 és 47 6sszekotése), a kettes metrd és a godolléi HEV
6sszekotése, vagy az 5. metré elsé szakasza (Csepel/Rackeve — Astoria)



Végiil par sz6 a most meglebegtetett harmadik
szakaszrol

Nem jobb a helyzet a masik oldalon, Budan sem, ami a 4-es metré hosszabbitasat illeti. Bar a
budadrsi viragpiacnal kénnyen ki lehet alakitani végallomast, a tomegkozlekedési kézpontot oda
szervezni hiba volna. Kelenfold erre hosszabb tavon is sokkal jobb adottsagokkal rendelkezik a
vasut ¢és a tervezett 1-es villamos miatt. Ezért a Gazdagrétrdl, Budaorsrél, stb. inditott rahordd
buszokat kifejezetten nem ajanlott a viragpiacnal elvagni.

Marad a P+R funkcié. Ezt egyetlen allomasra kihegyezni azonban nem lehet, akkora P+R
parkol6 ugyanis egyszertien nem alakithat6 ki, ami egyrészt jelentSs hatassal lehet a két bevezetd
autopalya Osszesitett forgalmara, masrészt képes egy oranként 24 ezres kapacitassal jaré metrot
megtolteni. A most zajlé P+R fejlesztések — helyesen — a peremkertleti és agglomeracids
vasutallomasok kornyékére koncentralnak, nagy tertileten szétszorva a parkolohelyeket.

A fentiek alapjan tehat a tervezett Viragpiac — Etele tér szakasz kongani fog az trességtél.



Az S-Bahn tanulmany szamai is minket igazolnak

Az el6z6 fejezetekben lathaté logikai levezetéseket kivaléan igazolja az S-Bahn tanulmanyhoz
elkészilt forgalmi modell is, amely a négyes metrét teljes hosszban (Viragpiac-Ujpalota)
kiépitettnek feltételezi, amelynek raadasul j6 kapcsolata van a felfejlesztett el6varosi
vasutvonalakkal.

A keleti szakasz

A feltételezett, idealis helyzet ellenére a keleti szakaszon a Bosnyak térrél befelé indulé napi
forgalom a 70 ezret alig haladja meg (a 2-es metr6 végszakaszan a forgalom ennek kb. kétszerese,
144 ezer utas naponta). Az Ujpalota felé indul6 szakasz terhelése pedig még ehhez a csekély
kihasznaltsaghoz képest is kevesebb, mint felére esik:

A Keleti rész forgalma: a Bosnyak tértél befelé 71 ezer, kifelé 31 ezer utas naponta



A nyugati szakasz

A nyugati szakaszon a helyzet még ennél is siralmasabbnak latszik. A végszakasz varhato
forgalma a 35 ezer utast sem éri el naponta, a kihasznalatlansag garantalt. Az alabbi abran rdadasul
az is lathato, hogy még ehhez a kb. 33 ezres forgalomhoz is az kell, hogy a Budaodrs feldl érkez6
buszokat gyakorlatilag elvagjak a viragpiacnal:

N

A nyugati meghosszabbitas forgalma: az Etele tértdl kifelé 33 ezer utas naponta



