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Hogyan tovabb 4-es metro?

A 4-es metrd tervezett formajaban nem felel meg egy korszerli varos modern kozlekedési eszkozével
szembeni kivanalmaknak. A mar a kivitelezés megkezdése eldtt 400 millidrd forintra rag6d koltségek
mogott egy elavult, a varos kozlekedési haldzatdba nem illeszkedd, rendszeridegen metrd all. A
tervezett vonal ugyanis sem az elévarosi vasut, sem a varosi villamos haldézataba nem kapcsoldodik,
mikozben Nyugat-Eurdpaban ma mar 0j beruhazasoknal ez szinte alapkovetelmény. Az eredmény: a
ma atszallas nélkiil belvarosba jut6 utasok a metré miatt atszalldsokra kényszeriilnek, a varos fo
tomegkozlekedési tengelyének szamitd Rakdczi ut pedig Zugld és Kelenfold feldl nehezen elérhetdveé
valna. A nehézkesen hasznalhato, és tul kevés utas szdmara hasznos metrd elvart forgalmi terhelése
csak a felszini halozat teljes ellehetetlenitésével biztosithato, ellenkezd esetben a metrd igen kevés
utassal, kihasznalatlanul és gazdasagtalanul iizemelne.

Ezt a sulyos strukturdlis hibat tetézi, hogy az igen magas koltségek elvonjak a forrasokat a tobbi
budapesti projektek eldl, hosszii évekre megbénitva a varos kozlekedési rendszerének egészséges
fejlodését. Az elkovetkezé 7-8 éves idészakban Budapesten nem lesz mod sem a HEV, sem a
villamoshal6zat, sem a mar meglévd metrovonalak tovabbépitésére, fejlesztésére, de jo eséllyel
karbantartasara sem.

A 4-es metr6 jelenlegi koncepcidja a térség kozlekedés-fejlesztésében rejtezo lehetdségek kiaknazasara
egyaltalan nem alkalmas. Egy Gjragondolt tervre azért is sziikség van, mert a jelenlegi nyomvonalon
¢piil6 metronak csak kis része (a Moricz Zsigmond kortér — Kalvin tér kozotti szakasz) indokolhato,
tehat mar az elsd, Kelenfoldtdl a Keleti palyaudvarig tarté szakasz gazdasdgi és forgalmi értéke is
negativ. Ennél is kevésbé indokolhaté a Thokoly ut ala tervezett masodik szakasz (mértékado
kihasznaltsdga még a kornyezd felszini haldzat teljes felszamolasaval sem tornaszhatd 30% f6l¢), még
esélytelenebb az jpalotai hosszabbitds (ennek megépitését — néhany komolytalan utalast leszamitva —
nem is tervezik), és varhatdan csak a kereskedelmi egységek, valamint a P+R kapacitas erdteljes, de
kérdéses fejlesztése mellett indokolhatd egy nyugati, budadrsi iranya hosszabbitas. Kozpénzbdl egy
hosszll tavon negativ gazdasagi értékii projektet finanszirozni — kiilondsen a mai nehéz gazdasagi
helyzetben — nem erkdlesds.

Az EU-tdl érkez6, kohézids és strukturalis alapokbdl kaphatd pénz mar a 4-es metrd nélkiil is le van
kotve. Mivel tobb forrast nem kaphat Magyarorszag, hatirozottan ellenkezik az orszag érdekeivel,
hogy egy szakmailag ¢s gazdaséagilag kérdéses projektbe Olje bele a varosi kozdsségi kozlekedésre
rendelkezésre all6 forrasok tulnyomo részét (a forrasok nagysaga dsszesen kb. 350-400 milliard forint a
2007-2013-as ciklusban), ezzel részben vagy egészben kiszoritva szamos, szakmailag megalapozottabb
projektet, példaul az 5-6s metrdt, Budapest és a vidéki véarosok villamoshalézati fejlesztéseit, az
aquincumi hidat, a MAV elévérosi fejlesztéseit stb.

A korszerti kotottpalyas kozlekedési eszkéz az utasokat az eldvarosokbol kozvetlenill belvarosba
juttatd gyorsvasuti rendszer. Az igy megnyerhetd utasok azonnal jelentkezd pluszbevételt jelentenek a
kozlekedési szovetség tagjainak. A P+R-parkolok és a mindségi buszos rahordas vonzerejének
kihasznaldséra a mai terv, azaz az M1-M7, illetve M3 autopdlyan és mas bevezetdutakon kialakulo
dugdovezeten beliil végallomasozo 4-es metro egyszeriien nem alkalmas.

Az attervezés utan azonnal €pitendd metrovonalnak természetesen nem kell a megnyitas utdn rogton
minden célpontot kiszolgalnia, a fejlesztések litemezetten is végrehajthatok. Am azt el lehet, és el is
kell varni, hogy a késobbi tovabbfejleszthetoséget szem elbtt tartva épiiljon mar az elsd, legdragabb
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szakasz is, a két palyaudvart 0sszekotd alagut. A jelenlegi tervek a rovid peronok, a sziik alaguti
Urszelvény, a hibds megéllokiosztds miatt ezzel az elvérassal teljesen szembemennek, a jovobeli
tovabbfejleszthet6ség meg sem jelenik az elvarasok kozott.

A Varosi és El6évarosi Kozlekedési Egyesiilet egyértelmi véleménye tehat, hogy az orszag €s a fovaros
nem engedheti meg maganak a rosszul megtervezett projekt megvalositasat, a jelenlegi tervek egyrészt
a jovore nézvést teljes atdolgozasra szorulnak, masrészt most helyettiik mas, olcsobb projektet kell
inditani.
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Kozlekedési alapkérdések

Gerincvonal kontra feltaro szerepkor

Egy olyan nagyvarosban, mint Budapest, a k6zosségi kozlekedés optimalis esetben két szintbdl, helyi
halozatbol és gerincvonalakbol all. A gyorsvasuti, gerincvonali szint feladata az agglomeracid ¢és a
kiilsé keriiletek lakosainak hatékony és gyors belvarosba juttatasa, illetve a belsd varosrészekben a
nagy forgalmu csomopontok gyors €s nagykapacitasi vonallal torténd Osszekotése. Ilyen tervre jo
példaként szolgalhat az 5-6s metroként ismertté valt Eszak-Déli Regiondlis Gyorsvasutrol szolo
elképzelés. A halozat masik, helyi szintjének feladata ezzel szemben a varosrészek megfeleld feltarasa,
azaz kozel keriilni az utashoz és az utazési célokhoz, konnyl, felszini elérhetdséggel és gyakori
megallasokkal.

A helyi szint nem feltétleniil rovid tavolsagu rdhord6 jaratokat jelent, mint ahogy a gerincszint sem
feltétleniil gyorsvasut. Példa lehet a munkamegosztasra a mai 7-73-as buszcsalad, ahol a helyi szintet
képviseli a ,,fekete” 7-es €s 73-as busz, mig a gerincvonalat a gyorsjaratok (7gy és 173gy) alkotjak.

A jelenleg tervezett 4-es metro megprobalja egymaga megoldani mindkét feladatot, ami sziikségképpen
ellentmondast jelent. A rovid, néhol a legrovidebb villamos-megallokozokkel megegyezd
megallotavolsagok (pl. Moricz Zsigmond kortér — Bocskai ut: kb. 300m) és a 80 méteres, azaz a mai
metrovonalakon jaroknal rovidebb szerelvények a gerincvonali, gyorsvasiti szinvonal biztositdsat
teszik nehézkessé, hiszen ez hosszabb menetiddt €s kisebb kapacitast jelent. A nagyszamu allomas nem
csupan lassuva, de dragan kiépithetove is teszi a metrovonalat.

A helyi szintet azonban a tervezett metré6 még ilyen kompromisszumok aran sem valthatja ki. A
foldalatti vonalvezetés ugyanis — hidba a stirli megallokiosztds — a metré6 megkozelitését nehezebbé
teszi a felszini jaratoknal, és ezt a tobbletid6t (aluljard, mozgolépcesdzes stb.) a jellemzden rovid helyi
utazasok miatt a gyorsabb haladds nem tudja megfeleléen kompenzalni. Sajnos elmondhatd, hogy a
jelenlegi terv rendkiviil sok pénz befektetése aran egy, a ma meglév két' metrévonalnal szamottevéen
gyengébb szinvonalil gyorsvasuti gerincvonal 1étrehozasat jelenti, mindezt egy felszini kozlekedéssel
viszonylag jol kiszolgalt régidban.

A jelenlegi nehézmetro-vonalakkal egy szinten 1évd gerincvonali szinvonal még igy is viszonylag
konnyen megvaldsithatd lehetne, amennyiben szakitana a tervezdiroda a rovid szerelvény és sok
megallo tervével. Megfeleléen hosszi (legaldbb 120m) szerelvények és kétkijaratos allomdsok
alkalmazasa esetén Osszevont allomasokkal kivaltva elhagyhaté a Bocskai uti, a Fovam téri és a
Koztarsasag téri allomas. Mindezt Uigy lehet megtenni, hogy az utasok nem, vagy csak minimalis
mértékben kényszeriilnek hosszabb gyaloglasra a metroig. Az emlitett, viszonylag kisforgalmu
allomasok elhagyasaval a menetidé szamottevden rovidiil, a vonal maximalis kapacitdsa pedig — a
szerelvényhossz novelése révén — novekszik, rdadasul varhatdéan a kivitelezés is olcsobb lenne. Ennél
azonban lényegesen jobb megoldasok is ismertek mar Europa- és vilagszerte.

" A Millenniumi Foldalatti forgalmi és iizemi paraméterei villamosra jellemz6ek, igy Budapestnek ma két ,igazi”
metrovonala van.
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Atszalldsi kényszer

Az el6zoekben leirt hibakat és az ebbdl fakado hatranyokat tetézi, hogy a Keleti, illetve a Kelenfoldi
palyaudavaron tul fekvd budapesti teriiletek 6nmagukban tavlatilag sem adnak elegendd utast a metrd
gazdasagos hosszabbitdsdhoz, igy az ott ¢l6k a metrd hasznait varhatéan nem élvezik majd. A mar
szintén rendkiviil gazdasdgtalan Thokoly uti hosszabbitason kiviil mas bdvités 20-30 éven beliil
egyaltalan nem, ¢és azon tul is legfeljebb a varhatonal 1ényegesen gyorsabb gazdasagi fejlodés mellett
varhat6, s6t, amennyiben ezekben a varosrészekben a ma meglévd, belvarosi kapcsolatot ado
viszonylatokat rahordé jaratta alakitjak (47-es villamos, 173-as gyorsbusz), ugy az érintett, jelenleg
metrohosszabbitas utan ahitoz6 lakosok az atszallasi kényszerrel a draga beruhdzas vesztesei lesznek.

Szemléletes negativ példaként lehet emliteni egy Ujpalota—belvaros-utazast (pl. a 4-6-os villamosra
valo atszallas). Ma egy, a Nyirpalota utca kozelében lakoé ujpalotai lakos felszall a gyors 173-as buszra
annak végallomasan, és a sziikséges varakozas, majd 23 perc menetidé mulva a Blaha Lujza téren van,
ahol atszallhat a 4-6-os villamosra. Ez a menetidé csucsidében ma tobb ennél, &m senki nem allitja,
hogy egy Bosnyak tér—Hungaria krt.-buszsdv a ,,megvalosithatatlan” kategéridba tartozna. Ezzel
szemben a leend? ,,szerencsés” Ujpalotai utas — a BKV 4-es metr6 projektiroddjanak tervei szerint — az
elézdvel koriilbeliil megegyezd kezdeti varakozds utan felszall a Bosnydk térig kozlekedd rdhordd
jératra, mintegy 11 perc utazas utan leszall, kb. 2 perc alatt eléri a metrdt, majd kb. 1 perc varakozas
utan felszall a belvaros felé kozlekedd szerelvényre. Az 5. megalloban (a metrd a tavot mintegy 10 perc
alatt teszi meg) leszall, és a Rakoczi téren atszallhat a villamosra. Igy Osszesen 24 percet toltétt el
ugyanazzal az utazassal, ami ma 23 percet jelent, kozben 4t kellett szallnia egyszer. Rdadasul a Blaha
Lujza tér helyett a kedvezotlenebb fekvésti Rakdczi téren szallhat ki a metrobol. Amennyiben utasunk
csupan az l-es villamosig, vagy a Keleti palyaudvarig utazik, illetve Ferenciek tere, Astoria, Blaha
Lujza tér kornyéki tuticéllal rendelkezik, a helyzet még ennél is rosszabb. A Bosnyadk térig jaro
metroval és az arra torténd rahordassal Ujpalota és kornyéke rosszabb helyzetben lesz, mint ma, a
kozvetlen belvarosi kapcsolatot add 7-73-as buszcsaladdal. A Moéricz Zsigmond kortérnél elvagott
budafoki és Fehérvari tti villamos esetében a helyzet teljesen megegyezo.

Ahogy mar emlitettiik, a legkiilsd szakaszokon a metré6 megépitése az alacsony utasszdm miatt
gazdasagtalan, e vonalszakaszok kisebb eséllyel fognak megépiilni, mint a 3-as metrd
kaposztdsmegyeri szakasza. A helyzet a négyes metr6 esetében annyival rosszabb, hogy a metr6
megnyitasa meglévo és jol mikddod kapesolatok elvesztésével jar egyiitt. Nem cél természetesen a mai
allapotok fenntartasa. Csupan az a cél, hogy a metroval nem jol kiszolgalhatd, elegendd utast nem ado
felszini irdnyok kiszolgalasat ne probaljuk meg a metrora erdltetni, ezzel mind a metrét, mind a felszini
kozlekedést tonkretéve.
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Gazdasagi értékelés

A DBR iroda négyesmetro-terve a kozlekedési szakma koreiben gyakran vitatott elképzelés, hiszen az
nem mas, mint a 70-es évek elavult kozlekedési rendszerszervezési gyakorlatanak atorokitése a 21.
szazadba. Eddig azonban ezzel kapcsolatban viszonylag kevés szo esett a gazdasagi kérdésekrol;
jelentds, gazdasagi szakemberek kozotti vitat a 4-es metro terve nem gerjesztett. A Varosi és Eldvarosi
Kozlekedési Egyesiilet ezt a ,,hidnyossagot” szeretné potolni azzal, hogy részletesen attanulméanyozta a
4-es metrd megvalosithatdsagi tanulmanyaban kozolt gazdasagi elemzést, és megosztja kételyeit az
érdeklodokkel.

A DBR tanulmanya® 1996-ban késziilt. A szdveg alaptézisei koziil némelyek mar akkor is elavultak
voltak, masokat az eltelt évtized technikai fejlodése, valamint a gazdasagi és tarsadalmi kornyezet
valtozésai tettek idejétmultta.

Az azonnal szembetlin hibak:

e Az alternativak koziil a vasutra alapozott, legelonyosebbnek tiind megoldasokat eleve teljesen
kizartak, igy az elemzés gyakorlatilag csak a BKV ¢és a fovaros belso teriileteinek szempontjait,
illetve azokat is tokéletleniil vette figyelembe, nem szdmolt a kiilsé keriiletek, valamint az
agglomeracié utasaival, a BKSZ kereteivel, a kiilsé teriiletekrél a belvarosba érkezo
személygapjarmiivek kiemelkedéen magas aranydnak csokkentésével — egyszoval az
egységesen kezelendd fovaros—agglomeracido-problémaval.

e A tanulmanyban leirjak, hogy az LRT- (konnylivasat-, konnylmetrd-, gyorsvillamos-)
alternativak gazdasagilag hasznosabbak, hiszen a kijeldlt, erdsen korlatozott belsétertileti
problémakat joval olcsébban, és csak kissé rosszabb mindségi paraméterekkel oldjadk meg.
Ennek ellenére részletes elemzésiik szintén nem tortént meg.

e A gazdasagi szamitasok értékelési iddszakaként a megszokottél (30 év) eltérd 40 éves
id6tartamot valasztott a DBR iroda, amely azért problémas, mert a 40 éves idétavba szinte
biztosan beleesik egy komolyabb felujitds, aminek koltségeivel a tanulmany nem szémol.
Célszerlibb volna az tizembehelyezés utani 30 évet vizsgalni.

Hamis gazdasagi adatok — a 4-es metro gazdasdgi értéke negativ

A DBR iroda szerint a projekt nett6 jelenértéke kb. 100 milli6 eurd, a haszon—koltség-arany pedig 1,34,
amennyiben ,,alacsony” gazdasagi novekedést feltételeziink, azaz 2000 és 2020 kozott atlagosan ,,csak”
4%-0s GDP-novekedéssel szamolunk. A magas novekedést feltételezd szamitdsok évi 6%-os GDP-
novekedéssel kalkulalnak (D rész, 16. tablazat). Mivel a tények a 4%-o0s novekedés mellett szolnak, a
tanulmanyban szerepld, magas gazdasagi ndvekedésre alapozd szamitasokat figyelmen kiviil lehet
hagyni.

Az elemzésbdl kiindulva, néhany miiveletet elvégezve kideriil, hogy a DBR ko6zgazdaszai koriilbeliil
évi 12,2 millié eur6 megtakaritassal szdmolnak a kozlekedést hasznalok megtakaritasait figyelembe

2 A megvalosithatosagi tanulmany utolso nyilvanos elérési helye a

http://www.metrod.hu/images/downloads/49 megvalosit.zip webcim volt. Ez jelenleg nem elérhetd, de a
http://www.sztaki.hu/providers/metro4/megval/tanulmany/index.html cimen tovabbra is elérhetd az eredeti
tanulmany
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véve. A 12,2 milli6 a 394 milliés teljes ,,idébevétel” évekre elosztasaval keletkezik®. A 40 éves
cikluson beliil csak azok az évek szamitanak, amelyekben az utasok igénybe vehetik a metrét. Igy az
1996-2005 épitkezési ciklus kiesik, azaz a maradék 32 év alatt kell behozni a 394 millié eur6 bevételt.
Ennek felel meg az évi 12,2 millié eur6 iddmegtakaritds. Ez pénzben kifejezett iddmegtakaritas, mely a
DBR 1996-0s adatainak segitségével idore atszamolva évi kb. 15 millio 6ra idémegtakaritast jelent.
Mivel a hétvégékkel nem célszerti teljes értékli napként kalkulalni, igy évi 300 nappal és napi 474 ezer
utassal osztva ez egy utasra atlagosan utazasonként 6,4 perc megtakaritas. Ez az adat a mai, sokhelyfitt
indokolatlanul korlatozott felszini kozlekedéssel 6sszevetve sem tlnik realisnak, de elsé kozelitésben
fogadjuk el.

A DBR iroda tovabbi jelentds bevételt remél a kiskoruti villamosok teljes, illetve a 7-es csuszcsalad
részleges megsziintetésébdl, igy az ) halozat (metr6 és csonkolt felszini halozat) tizemeltetési koltségei
elvileg alacsonyabbak lennének, mint a mai felszini halozaté. Mivel a kiskoruati villamos megsziintetése
az utasok szempontjabol kiemelkedden karos, vallalhatatlan tett, ezt a fvarosi dontéshozok le is vették
a napirendr6l, sot, felismerték a vonal Bajcsy-Zsilinszky uti fejlesztésének sziikségességét is.
Amennyiben az utasok szdmara megfeleld haldzat miikodik a 4-es metrd mellett, az nem tartalmazhat
olyan, fentebb mar emlitett elemeket, amelyek nagy utastomegeket és jelentds varoszrészeket érintd
kényszeratszallasokat hoznak létre (pl. a 47-es villamos és a 173-as gyorsbusz visszavagasa), Ez
természetesen kiterjedtebb felszini haldzattal jar, amelynek lizemeltetési koltségei nem csdkkenthetok
radikdlisan a mai halozaté ald, a metré megvaldsitasi tanulmanyaban olvashatd lizemi megtakaritdsok
mindenképpen abszurdak.

Az elsé iitem beruhdzasi koltségének becsiilt dsszértéke ma koriilbeliil 300 milliard forintnal tart’. Az
ilyen beruhdzasoknal vilagszerte ,,megszokott” koltségtullépések, valamint a rossz szervezésbol,
rogtonzésekbodl adodo tobbletkoltségek miatt varhatdoan még ennél is tobbe keriil majd a 4-es metro elso
szakaszanak kiépitése, valamint a sziikséges szerelvények beszerzése. Ezek a koltségtullépések
azonban nem tervezhetéek és nem megjosolhatéak, ezért kiindulasként ezekkel nem szédmolunk.
Feltessziik, hogy az 1d6 értéke 1996 6ta a fogyasztoi arindexnek (136%) és a realbér-novekedésnek
(+50%) megfelelden nétt, igy az idémegtakaritas értéke ma kb. 530 Ft.

A metrén a mai allapotok szerint az els6 utazas 2010-ben lesz lehetséges, igy az iddmegtakaritasbol
szarmazo bevételek csak ez utan kezdhetnek el ,,befolyni”. Igy, ha 2005-6s datummal kezdjiik a 40
éves értékelési ciklust, 35 év all rendelkezésre ahhoz, hogy az utasok iddmegtakaritdsa ,,nyereségessé”
tegye a metrot. A 35 évbe azonban mar nagy valoszinliséggel beleesik egy komolyabb felyjitas, igy
szamitasaink soran maradunk a DBR altal is hasznalt 32 évnél. igy szamolva az idémegtakaritas kb.
250 milliard Ft’, a haszon—koltség-arany 86%. Azaz hidba nétt meg a megtakaritott idé miatt jelentkezd
bevétel forintban szdmolva majdnem négyszeresére, a projekt nettd jelenértéke a ma ismert
koltségekkel szamolva mégis maximum z€rd, de még valoszinlibb, hogy az érté¢k a DBR sajat adataival
kalkulélva is egy negativ szam.

Ez azt jelenti, hogy az Osszes jelentkezd és szamszertiisithetd hasznot, valamint a jelentkezd koltségeket
Osszegezve ¢s mai arra atszdmolva vélhetden negativ értéket kapunk, azaz a keletkezé haszon nem éri
el a beruhazas varhato koltségeinek értékét.

* Az NPV szamitas elvei alapjan kicsit pontosabban is meg lehetne hatérozni az éves idébevételt, de mivel a realbérek
novekedése €s a realkamatlab hasonld, igy a minden évben azonos NPV értékii megtakaritas elfogadhato kozelités

* A Metrotorvény és a DBR nyilatkozatok alapjan az 1. szakaszra 236 millio Ft + afa = 283 milliard Ft koltség jut, ehhez
hozz4 kell még adni a csatlakozo felszini beruhazasok koltségét is (minimum 35 milliard Ft)

3 (32 év) * (300 nap / év) * (474.000 utas / nap) * (530 Ft/ éra) / 60 = 257mrd Ft
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Hamis adatok az utasok idonyereségérol

Lathattuk tehat, hogy mar az eredeti optimista adatok aktualizdldsa és a ma tervezett koltségek
Osszevetése is egy soha meg nem tériild beruhazast mutat. Azonban a realitds ennél valosziniileg még
rosszabb.

A valosagos gazdasagi mutatok meghatdrozasakor tovabbi nem megkeriilhetd tény, hogy az egy utra
juto kb. 6 és fél perc megtakaritds a mai allapotokat ismerve eleve irredlis érték. A 7-73-as buszcsaladot
a VEKE javaslatara atszervezték, a jaratok megbizhatosaga javult, kozlekedésiiket pedig egyre tobb
helyen, szinte mar a vonalak teljes hosszan autébuszsav segiti, ahol pedig nem (pl. a Hungaria koruttol
kifelé esO rész) a sav kiépitése konnyedén, a metroépitéshez képest tobb nagysagrenddel alacsonyabb
Osszegli befektetéssel megoldhatd. Igy a gyakran megalld metrd a 173-as gyorsbusznal alig lesz
gyorsabb. A 7gy és 173gy buszok menetidejével szembeni megtakaritds még egy teljes hosszlisagu,
Etele tér—Keleti pu.-utazasndl is alig haladja meg a tervezoOk altal 4tlagosan egy utazasra kiszamitott 6,4
percet. Ezt a mozg6lépcsdzEs, a metrd nehezebb megkozelitése tovabb csokkenti, rovidebb utazasoknal
akér negativba is forditja.

Amennyiben a metrd egy utazasra juté eldnye egy pontos Ujraszamolds utdn csokken, ugy a nettd
jelenértéke minden egyes perccel koriilbeliil 40 milliard forintot csokken, amelyet a kovetkezd tablazat
abrazol:

Atlagos  idémegtakaritds |[A metr6 gazdasagi értéke
utazasonként (perc) (milliard Ft)
10 100
7 -19
6,4 (DBR) -43
6 -60
5 -100
4 -140
3 -180

Az egyes utazasi iranyok idényereségét attekintve felsé becslésként feltételezhetd, hogy a metrd
utasainak jovObeni atlagos idonyeresége utazasonként legfeljebb 6t perc lehet, mely érték esetén a
metro kozlekedési értéke a tervezettnek csak 78%-a, netto jelenértéke pedig minusz 100 millidrd forint
(a beruhazasi koltségnek csupan 2/3-a tériil meg!).

fgy a megvalosithatosagi tanulmanyban talalhato tervadatok alapjan mar egyébként is negativnak
adodo gazdasagi érték varhatdban még ennél is lényegesen gyengébb lesz a végelszamolasnal,
amennyiben az 1996 6ta tortént forgalmi valtozasokat figyelembe vessziik, illetve realis idéadatokkal
szamolunk.

Hamis utasszam-adatok

A metrd megvaldsithatdsdgi tanulmanya a teljes vonal napi forgalman és a gazdasagi szamitdsokba
rejtett idOmegtakaritasi adatokon kiviil egyetlen forgalomszamitasi eredménycsokrot k6zol, ez pedig a
négyes metro, illetve az azzal konkurdlod egyes dunai tomegkozlekedési atkeldk (az Erzsébet hid, a
Szabadsag hid, a Pet6fi hid, illetve a Lagymanyosi hid tomegkozlekedési eszkozei) 2020-ra vetitett
forgalma a metré megépitése esetén, illetve anélkiil. Miutdn a metrd6 megépitése nélkiil szadmitott
forgalmi adatok a maiakkal egybevagnak, kiindulasként elfogadjuk, hogy a tomegkozlekedési halozat
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Osszterhelését végig a mai szinten szamoljuk. A megadottak mellé két tovabbi konkurens atkelési
utvonal terhelését kell még meghatirozni, a 139-es gyorsjaratrol a kettes metrora Pest felé atszallo
aramlatot (a mai kapacitas, illetve kihasznaltsdg alapjan), illetve a MAV vonataival a Déli
palyaudvarig, s onnan a kettes metroval Pestre utazok aramlatat (a KSH agglomeracios ingazasi
adatainak felhasznalasaval).

7-es az Erzsébet Lagyma- | 139 ( . M4
busz- | hidtobbi | S | 49-es | 4-6-0s ngy>(l)si buss s | MAV+ | 12w | sszesen (DBR | hidnyzik
csalad busza villamos | villamos | villamos hid M2 M2 busz M4-re szerint)
napi kétiranyt 93495 32768 | 53913| 54234 | 96506 14915| 21000 18410 10060 297813
csUcsorai erds irany 5610 1966 3235 3254 5790 895 1300 1800 604 20847
aDBR- | % 77 16 100 100 34 50 100° 100° 23 100
tanul- napi 71991 5243 | 53913| 54234 | 32812 7458 | 21000 18410 2314 | 267374 297813 10,2%
mén}’ csticso-
szerint rai erds
metrora irany
megy at 4320 315 3235 3254 1969 448 1300 1800 139 16778 20847 | 19,5%
tényleges | % 77 0 20 80 10 0 75 50 23 100
en napi 71991 0 10783 | 43387 9651 0 15750 9205 2314 | 163080 297813 | 45,2%
metrora csucso-
megy at | rai erds
irany 4320 0 647 2603 579 0 975 900 139 10163 20847 | 51,3%

A négyes metroval konkural6 dunai tomegkozlekedési atkelok forgalma és az atvonzott
utasmennyiség’

A téblazat adatai alapjan két sulyos diszkrepanciat mutathatunk ki a négyes metrd tervezett és
valosagban tervezhetd terhelése kozt.

Az elsO kiilonbség az az utasszam, amely mar a DBR tanulméanyaban is a ,,semmibdl tiinik el6”,
amellyel a tanulmany nem tud elszamolni. Ezen utasok nem a konkurens eszk6zdkrdl vandorolnak at,
hanem az igy atvonzott utasszamon feliil jelentkeznek. Tekintve, hogy a tanulmany a haldzat
Osszterhelését metrd nélkiil a mai szinten maradonak feltételezte, ezt a tobbletet kizarolag az egyéni
kozlekedésbol a metro hatasara atjovok alkothatjak. Erre azonban — fdleg ilyen mértékben — alapozni
irrealis, hiszen a négyes metr6 nem alapjaiban kinal tobbletet a mai halézathoz képest, pusztan egyes
belvarosi eszkozoket masokra cserél, s ezzel az egy utazasra jutd atlagos idot némileg csokkenti,
mikozben az egy utazasra jutd tobblet-szintveszteségek, -atszallasok szamat éppenséggel noveli, ezzel
kényelmetlenséget okozva.

Szintén irrealis a személygépkocsijukat otthagyd tomegeket varni akkor, amikor a metré a
dugdovezeten belill marad, és egyetlen, csucsforgalomban nehezen hozzaférheté végallomési P+R-
parkoldjdban lehetetlen szamottevd kapacitast nyujtani, s ezért pont az alacsony tomegkozlekedési
részarannyal rendelkezd eldvarosi forgalom szdméara marad a beruhdzas észrevétlen. Ez a
megmagyarazatlan tobbletforgalom a napi forgalom mintegy 10%-at, s a csucsorai forgalom koriilbeliil
20%-4at teszi ki.

6 A két kettes metréra atszallo aramlat nem szerepelt a DBR megvaldsithatosagi tanulmanyaban, azonban a
legkdzvetlenebbiil kimutathaté hiba minimalizalasa végett ugy tekintettiik, hogy a tanulmany hallgatdlagosan ezek 100%-at
a metrora ataramlonak josolja. Amennyiben ez nem igy van, az Osszes hiba mértéke nem valtozik, csak kismértéki
atrendezOdés figyelhetd meg a kdzvetlenill kimutathaté utashiany és az atvonzasi aranyok korrekcidja utdn kimutathato
hiany kozt.

7 A megvalésithatosagi tanulmanyban szerepld, illetve az abbol kozvetleniil, korrekcié nélkiil szamolhato adatok dolt
betiivel szerepelnek.
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A tanulmanybeli €s a redlis varhato utasszamok kozti masik — az el6z6nél is jelentésebb — kiilonbséget
az egyes eljutasi id6k alapjan tul optimistanak tekinthetd utaselvonzasi adatok jelentik. Minden alapot
nélkiiloz az Erzsébet hidi, nem a hetes buszcsaladhoz tartozo buszok forgalmanak metréra terelddése, a
nagykorati villamosok Petéfi hidi forgalma egyharmaddnak éatterelddése s a Lagymanyosi hid
forgalmanak 6tvenszazalékos ataramlasa — mikozben ez utobbi hid az egyes villamos megépiilte utan
éppen a metrétol fog utasokat elvonzani. Az egyes részdramlatok eljutdsi idejeinek attekintése utan
nagysagrendi becslésként feltételezziik, hogy
e az Erzsébet hidi nem 7-es buszok (5-0s, 8-as, 78-as, 112-es) utasainak 0%-a,
e a kiskorati villamosok forgalménak a fele (Iényegében a 49-es villamos hasznaldéinak dontd
hanyada)
e anagykoruti villamosok Pet6fi hidi forgalmanak csak mintegy 10%-a,
e a 139-es gyorsbusz utasainak a 75%-a
e valamint az eldvarosi vonatok fel6l a Déli palyaudvar érintésével a kettes metroval Pest felé
utazoknak 50%-a tér 4t a négyes metrd hasznalatara.

A redlis forgalmiaramlat-adtrendezddési adatok Osszegzése utan a metrd6 Duna alatt atlépo napi
utasszama a tervezett 45%-aval, a csucsorai erdsiranyu utasszdm az eredetileg szamitott érték
kortilbeliil 51%-aval csokken.

Minden 10 ezer utazas a gazdasagi értéket 5,5 milliard Ft-tal mddositja. A valdban jelentkezd utasszam
a gazdasagi értéket tehat a kdvetkezd modon befolyasolja:

Utazasok szama  (ezer|A metrd gazdasagi értéke
utazds / nap) (milliard Ft)
500 -28
474 (DBR) -42
450 (-5%) -55
425 (-10%) -70
380 (-20%) -94
330 (-30%) -120
285 (-40%) -145
237 (-50%) -171

A fenti vizsgalat alapjan a négyes metrd napi forgalma a tervezettnek elérelathatélag mintegy 55%-at
teszi ki, ezt felhaszndlva a metroberuhdzas nettd jelenértéke koriilbeliil minusz 158 milliard forintnak
adodik.

Ha a fentebb részletezett atlagos idonyereségbeli korrekciot is figyelembe vessziik, azaz atlagosan csak
5 perc iddmegtakaritassal szamolunk utazasonként, mellé téve a fent kiszamolt, 55%-o0s utasszdm-
csokkenést, a metrd nettd jelenértéke minusz 200 millidrd forint alatt van, ami abszolut értékben a
beruhazasi érték kétharmada, tehat nagy bizonyossaggal kijelenthetd, hogy a metrovonal valddi
kozlekedési értéke az aranak varhatolag felét sem éri el.

Nemlétezo iizemi megtakaritds

A metrovonal gazdasagi értékét tovabb csokkenti, hogy a megvaldsithatosagi tanulméanyban utalds
szintjén szerepld elérhetd lizemi megtakaritas értéke valojaban egy nagy abszolut értékii negativ szam.
A tanulmany a 47-es ¢és 49-es villamosok teljes megsziintetésével szamol, igy az éltala remélt tizemi
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megtakaritas elsoprd része alaptalannak tekinthetd, a metrévonal tizemi koltségeihez mérhetd felszini
megtakaritas tavolrol sem remélhetd.

Ez a koltségszamitdsi hiba jbol rdmutat arra a strukturdlis probléméra, amit a metrd felszini
halézatokat potld szerepe vet fel. A metrd tizemeltetési koltségeivel Osszevethetd felszini megtakaritas
kizardlag olyan sulyos felszini halozatrombolassal érhetd el, amely nem 4ll ardnyban semmiféle a
metro altal nyujtott esetleges tobbletszolgaltatassal.

A metro I1. iitemének mutatoi még gyengébbek

A négyes metrd 1., Keleti palyaudvar és Kelenfoldi palyaudvar kozt épitendd szakaszahoz egyetlen
megvaldsulasra esélyes tovabbfejlesztési terv 1étezik, a Keleti palyaudvartol a Bosnyak térig tarto I1.
szakasz. Habar a II. szakasz sem ennek a vizsgalatnak, sem a megvaldsithatosdgi tanulmanynak nem
targya, illetve se koltségeit, se az altala elérhetd hasznot nem vizsgaljuk itt, elengedhetetlen
megjegyezni, hogy e ,,tovabbfejlesztés” gazdasagi és forgalmi mutatéi az 1. szakaszéindl is 1ényegesen
rosszabbak.

A négyes metro II. szakasza tovabbi mintegy szazmilliard forintba keriil, azonban kihasznaltsaga még
az 1. szakaszéndl is joval alacsonyabb. Amennyiben a Thokoly uton szinvonalas felszini halozat
mikodik egyiitt a metroval, — szamitasaink szerint® — a mértékado kihasznaltsag 25% koriil alakul,
melyet a felszini halozat teljes felszamoldsaval sem lehet 30% kozelébe emelni. Figyelmeztetd
ugyanakkor, hogy az igen alacsony kihasznaltsagi metroszakasz igazoldsa végett mar korvonalazodik a
kapcsolodo felszini halozat ellehetetlenitésének koncepcidja: a metrotdl eltérd célokat szolgald, azzal
nem konkural6, hanem azt kiegészité Thokoly uti villamoskozlekedés végso felszamolasa, valamint az
ujpalotai buszok Bosnyak térnél valé elvagasa.

Ujpalota
37

Bosnyak tér 12
Réna utca
Amerikai Gt T
Hungéria krt. 13,5
Stefania at '
Dézsa Gy. it e
Baross tér .

A metrovonal kornyezetének forgalmi viszonyai a Fdmterv kozlése alapjan
(az értékek a napi kétiranyt utasforgalmat jelolik, ezer utazasban)

¥ A szamitasok a Févarosi Onkorméanyzat Varosiizemeltetési Bizottsaganak megbizasabol késziiltek.

12



Hogyan tovabb 4-es metr6? VEKE, 2006.

67 Ujpalotai buszok

csucsidei
kihasznaltsag:

24

40 - 50%
30 - 40%
20 - 30%
0-20%

A L

A négyes metro I1. szakasza, illetve a Thokoly uti villamoshalozat® fenti forgalmi adatokbol szamitott
varhato csucsorai kihasznaltsdga az erds irdnyban (a vonalvastagsagok a kapacitasokkal ardnyosak, a
Rakoczi ti villamos megépiiltéig ,,44-es” alatt a fekete 7-es busz értendo).

Lathato, hogy az alacsony kihasznaltsdgu metrd mellett, arra rahordva a villamosok mértékado
kihasznaltsaga 60% koriil alakul — még ugy is, hogy a szamitas peremfeltétele volt az Ujpalotai
villamoshosszabbitas elhalasztasa, sot, az Gjpalotai buszok DBR iroda altal tervezett
,legengedékenyebb” visszafejlesztése, a Baross térnél valo elvagas.

A 1. szakasz épitési koltségeire jellemzd, hogy nala olcsobban azonnal kiépithetd lenne az a Dobrentei
tért6l Ujpalotaig terjedé villamos- (a kiilvarosi részen gyorsvillamos-) vonal, mely hossza idékre
megoldand Ujpalota korszeri kozvetlen belvarosi tomegkdzlekedési kapcsolatat, emellett
,mellékhatasként” kezelné a Rakoczi ut jelenlegi szinvonaltalan tomegkozlekedésének problémajat,
Budapest legjelentdsebb belvarosi kozlekedési-varosfejlesztési gondjat is.

Osszefoglalds

Mar a DBR iroda sajat, igen optimista forgalmi szamitasait alkalmazva is kijelenthetjiik, hogy a projekt
gazdaséagilag indokolatlan, Budapest szamara tobbletértéket nem hoz létre. A jelenleg tervezett, 1ényegi
tovabbfejlesztést nem tamogatdé metrd a nyilvanvalo strukturalis visszalépés €s az erdsen negativ
gazdasagi érték fényében védhetetlen. Az ellendrzd forgalmi szamitasok eredményének elemzése utan
vilagos, hogy az Etele tértél a Keleti palyaudvarig terjedd négyes metrd drasztikus mértékben
rafizetésessé valik, ami a beruhdzas volumenét és a pillanatnyi gazdasagi kornyezetet figyelembe véve
Budapest gazdasagi helyzetét alapjaiban rengeti meg.

Ebbdl kovetkezik, hogy a jelenleg tervezett metr6 a mai formdjaban, a ma meghatarozott célokkal
vallalhatatlan. A metronak nem csak, sot, elsésorban nem a kiskoruati villamosok és a 7-es buszcsalad
kivaltasa kell, hogy legyen a fo feladata, hiszen pusztan ezzel nem indokolhatd a megépitése. Ha a

’ A szamitds a mai vaginyok teljes rekonstrukcioja utdn azonnal beindithaté legcélszeriibb villamoshalozat varhato
forgalmat vizsgalta. Ennek egyik viszonylata a mai 24-es villamos Thokoly Gton tovabbmend, majd a Mexikoi ut és az
Erzsébet kiralyné utja felé tartdé meghosszabbitasa (az abran 67-es), a masik a 24-es Thokdly Gton majd Mexikdi tGton
tovabbmend, Mexikoi uti FAV-végallomasig jar6 hosszabbitasa (az abran 24-es) — mindkettd csucsidében kb. 9 percenként
(igy adddik ki 6sszesen a mai 24-es 4-5 percenkénti kovetése). A harmadik ,,villamosviszonylat” a Rakoczi t felé mend 44-
es, mely helyett a Rakoczi uti szakasz megépitéséig a fekete 7-es busz kozlekedik.
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nettd jelenérték negativ, akkor vagy ki kell terjeszteni a projektet, és egy Osszesen pozitiv nettd
jelenértékkel rendelkezd atgondolt beruhazas részévé tenni, vagy meg kell hitsitani. A Vérosi és
Elévarosi Kozlekedési Egyesiilet egyértelmiien a kiterjesztés mellett foglal allast.

A 4-es metrd gazdasagossdga csak ugy biztosithatd, ha ma nem megfeleléen ellatott, &m ezzel a
vonallal nagyszeriien ellathato teriileteket kapcsolunk be a févarosi kozlekedés vérkeringésébe egy
mindségi ttdérrel. Az igy nyert idomegtakaritdsok mar valdoban olyan mértéktiek lesznek, hogy az
gazdaségilag is indokolhatova teszi a beruhazast.
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A négyes metro iigye rossz kezekben van

Elvetett, gazdasagilag indokolhatobb alternativak

A Varosi és Eldvarosi Kozlekedési Egyesiilet (VEKE), illetve tobb szakmabeli és civil szerz6 mar
korabban is szadmos moddon probalta felhivni a figyelmet arra, hogy a jelenleginél 1ényegesen jobb
tervek is sziilethettek volna, amelyek nem csupan a belvarosban kozlekeddk és a 7-es buszcsaladot
hasznalok — egyébként forgalomszervezési eszkozokkel ma is kezelhetd nagysagu — problémait kezelik
,lebutitott” gyorsvasuti eszkozokkel, hanem akar a teljes kelet-délnyugati tengely utasainak hasznéra
véalhatnanak. Ilyen — nem a VEKE-t6] szarmazo — tervek csak emlités szintjén:

e Vasitra kijar6 4-es metr6 (Acs Baldzs és Istvan Gyorgy: M4+, link:
http://members.chello.hu/g.istvan/)

e A 7-es buszcsalad kivaltasa LRT (konnytivasut, gyorsvillamos) megoldassal (Bodrog Zoltéan,
Perlaki Attila: Karolina terv, link: http://kvtlinux.lib.uni-miskolc.hu/ali/veevk/Karolina/)

e A MAV legujabb eldvarosi fejlesztési terve: vasuti alagiut a Déli palyaudvar és a Nyugati
palyaudvar kozott

Feltiing, hogy ezek az alternativ javaslatok, melyek mar a , kész” négyesmetrd-tervek mellett keriiltek a
koztudatba, pont azokat a megoldasokat javasoljak, amelyeket a tervezdk eleve elvetettek, holott
bevallottan tisztdban voltak azok gazdasagosabb voltaval. Megtaldlhatjuk az agglomerécio és a kiilsd
keriiletek igényeit figyelembe vevé nagyvasuttal kompatibilis megoldasokat ugyaniigy mint a
villamoshalozatba illeszkedd, jelentds tobbletfeltarast add, ugyanakkor téredékaron épitheté LRT-
javaslatot.

Mit gondol errol a DBR iroda?

Idézet az Index 2005. jinius 21-1,,37 éves metrédlom” c. cikkébdl: ,, 4 DBR projektigazgatoja, Gulyds
Laszlo a VEKE kifogasaira valaszul az Indexnek elmondta, a 4-es metronak nem az agglomeracio
kiszolgadlasa a feladata, hanem a tulzsufolt belvaros levegohoz juttatasa, a felszini villamosok, buszok
kivaltasa.”

Ez az egy mondat kivaloan jellemzi, hogy a 4-es metr6 és az azt tervezd projektiroda, é1én vezetdjével,
miért alkalmatlan mar régota feladata ellatasara. 2006-ban a tomegkdzlekedés fejlesztésének nem lehet
kizarolagos célja, hogy a meglévo villamosokat és buszokat kivaltsuk €s igy ,,juttassuk levegéhoz a
belvarost”. A belvéros leveg6hoz juttatasa az autdokodzlekedés kivaltasaval, az autésok szdmara valos
alternativa biztositasaval képzelhetd el. Ha ezt a DBR iroda nem latja, az szakmai alkalmatlansag,
azonban ha a varosvezetés ezeket a nyilatkozatokat latva mindezt hagyja, komoly feleldsség. Ha
realisan sem szamolunk azzal, hogy az autdsokat atcsabithatja a tomegkozlekedésre a draga és Uj
kozlekedési eszkdz, akkor bele sem szabad vagni a megépitésébe, és végig kell gondolni, hogy
miképpen épithetiink valami olyasmit kdzpénzbdl, ami nem a tomegkozlekedés meglévd utasait
kényszeriti a fold al4, hanem Uj utasokat vonz a tomegkozlekedéshez, az igy autdjukat otthonhagydk
miatt valoban levegéhoz juttatja a belvarost.

A DBR iroda altal készitett megvalosithatésagi tanulmany sajnos egyaltalin nem szamolt alternativ

tervezési elképzelésekkel, az autdsok atcsabitdsdra valoban alkalmas tervek kidolgozésaval. Nem
szamoltak az elévarosi vastutvonalak bevonasaval, az agglomeracié elérésére alapozott tervekkel, és

15



Hogyan tovabb 4-es metr6? VEKE, 2006.

eltekintettek a gyorsvillamos-jellegli, in. LRT-alapti megoldasok mélyebb elemzésétdl is, bar
elismerik, hogy ezek gazdasagilag valosziniileg értékesebbek (,,A” rész, ,,Részletes értékelés™ fejezet:
,,az LRT alternativak mutattak a legnagyobb gazdasagi megtériilést, mert alacsonyabb hasznossagukat
ellensulyozta a joval alacsonyabb koltségszint™).

Tovabbi hivatalos valaszok a cég honlapjan

Az agglomeracid elérését célzo tervekkel kapcsolatban a DBR-honlapon tobb valasz is olvashato,
amelyek jol tiikrozik az iroda témahoz vald viszonyat:
o Kérdés: ,,Miért nem a vasuti kapcsolatot fejlesztik a ket palyaudvar kozott?”

Valasz: ,, 4 vonat nem alternativdja a 4-es metronak. Vegyiik sorra a legfontosabb indokokat.
El6szor is a vasut menetideje ezen a hosszon mintegy 20 perc - kozel 30 %-al t6bb mint a metro
menetideje. Mdsodszor, a vasut nem elégitené ki az utasok mintegy 95 szdzalékanak igényeit,
mert 6k nem a két palyaudvar kozott akarnak utazni, hanem errol a két pontrol mennének a
varoskozpontba. Marpedig ezen a vonalon mindossze egy kézbensé megallo talalhato - a
Ferencvarosi palyaudvar -, tovabbiak épitésere pedig nincsen lehetoség. A vasuti vonalnak a
kapacitasa sem elegendo: a 4-es metro utasai alig 8-10 szazalékanak szallitasdara lenne képes.
A MAYV jelenlegi utazdsi szinvonala pedig egyeldre - és sajnos varhatéan még jé néhdany évig -
nem mérhetd ossze a metrok altal nyujtott szolgaltatas mindségével.”.

Ez a hozzaillas az egyértelmili félrevezetés jele. A kérdés ugyanis nem az, megéri-e a mai
vasuthalozaton Kelenfoldi pu.—Keleti pu.-célvonatokat inditani, mert erre nyilvan ,,nem” a
helyes valasz. A kérdés az, hogy ha kidsunk egy alagutat a két allomdas kozott, abban miért kell
metronak jarnia, miért nem hasznalhatja az eldvarosi vasut. Ezen kiviil az egyértelmi
félreértésen kiviil olyan gyongyszemeket is tartalmaz a vélasz, mint hogy a vasuti nyomvonalon
nincs lehetdség tovabbi megallok épitésére (vajon miért?), illetve a vasit szinvonala nem
megfeleld (nem lehetne javitani rajta?). Ezekre a kérdésekre a DBR iroda meg sem kisérel
valaszt adni.

e Egy masik, nehezebben félreérthetd kérdés: ,, T6bb nyugat-europai nagyvarosban a
metrohalozatot osszekotottéek a HEV-vel és az agglomerdciot kiszolgalo vasutvonallal. Ezaltal a
varosok kornyezetében futo vonalakbol egységes halozatot szerveztek [...]

A valasz: ,, Azokban a varosokban, ahol ezt eévtizedekkel ezelott tervezetten elkezdtek
elokesziteni és kialakitani ezt a rendszert, ott ma iizemel. Budapesten a két teljesen mas
rendszerti kozlekedési eszkoz egyesitésére nem gondoltak elodeink. A jelenlegi kisebb dtmérdjii
alagiitba a HEV felsévezetéke nem fér mar be, a metré nem tud a felszinre feljonni, ahol
felszinen van a harmadik aramszedo sin miatt utcdakkal nem keresztezheto egy szintben az
utakkal, akkor magasvasiitként kellene a HEV padlydt dtépiteni. Nem beszélve a kocsik egész
mads — miszaki  paramétereirél, a  kiilonb6z6  vontatasi  energia  rendszerekrol,
biztositoberendezésekrol. Mindezek egyesitése miiszakilag és gazdasagilag mar nem oldhato

2

meg.

A DBR iroda szerint tehat az 5-0s metro terve egy irrealis dlom, mint ahogy nem léteznek a
vilag szamos helyén (pl. Rotterdam) forgalomban 4ll6 jarmiivek sem, amelyek alsé és felsd
vezetékrdl is képesek miikodni, és tokéletesen egyesitik a metro- és HEV-iizemeket. Hozza kell
tenni, hogy a 4-es metr6 alagutja egyelére nem létezik. A kisebb atmérd pedig egy nem 1étezd
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alagut esetén nem igazan probléma. Egy nagyobb, vasuti alagut létesitése nem tartozik a
megoldhatatlan feladatok kozé.

A rotterdami metré egy belso és egy Kiilsé szakasza
Az alkalmazott szerelvény mind als6, mind felsé taplalassal képes miikodni

A 4-es metr6 vonalan még ilyen ,.triikkkokre” sincs feltétleniil sziikség, hiszen — amennyiben igy
raciondlisabb — a vonal nagyszerlien megépithetd kelet-délnyugati eldévarosi vasuti tengelyként,
szabvanyos vasuti alaguttal, és teljesen szabvanyos (€s részben mar rendelkezésre allo, illetve beszerzés
alatt levd) elévarosi motorvonatokkal.

Sulyos hianyossdgok a kivitelezésben is

Noha a metrévonal kivitelezése nem sokkal ezel6tt kezdddott el, a Fovaros szamos pontjan lezajlottak
mar olyan beruhazasok, melyeket ,,a négyes metrohoz kapcsolodd” beruhdzasként reklamoztak, s
lebonyolitasukért a DBR iroda volt felelds. A legnagyobb volumeni ilyen épitkezés a belsd Bartok
Béla ut és a Moricz Zsigmond kortér felujitasa volt, ahol a szamtalan szakmailag kérdéses részlet — a
Szent Gellért téri csomodpont ,eltervezése” €s egyes engedélyek hianya, a belsé Bartok Béla ut
villamosmegalld-peronjainak veszélyesen és haszndlhatatlanul sziikos kialakitasa stb. — mellett nyoma
veszett a beruhdzasi 6sszeg tekintélyes részének is.

Az ilyen ,kapcsolddd” beruhdzasoknal az iroda és a tervezOk mindig figyelmet forditottak a helyi
villamoshal6zat rombolésara, visszafejlesztésére:

e A dél-budai kozuti épitkezések velejardja volt a 41l-es villamos belsé végallomasanak
szamiizése a Moricz Zsigmond kortérrél a Bocskai ut mellé (de cinikusan ,,Moéricz Zsigmond
kortér” felirattal), olyan végallomasra, amelynek terveit varoshazi nyomasra az utolso
pillanatban kellett ugy modositani, hogy kiilonleges esetben — kézenfekvé modon — ideiglenes
végallomasként méas vonalak szamara is hasznalhato legyen. igy a 41-es villamosnak nemhogy
metrokapcsolata nem lett volna, de még a 7-es buszcsalad megkozelitése is csak hosszas
gyaloglassal lett volna lehetséges. Szerencsére a VEKE nyomaésara a 41-es villamos helyzete
nemcsak ehhez, de az eredeti helyzethez képest is 1ényegesen javult a Batthyanyi térre valo
meghosszabbitassal.

e Ilyen, villamoshal6zat-visszafejlesztd 1épés volt a Baross tér atépitésekor a 24-es villamos térre
valo behozataldnak, illetve a Thokoly uti vonallal valo 6sszekotésének megakadalyozasa is.

e Nem a visszafejlesztés, de egy fontos am olcso fejlesztés szandékos akadalyozasa volt, hogy
Moricz Zsigmond kortér felujitdsakor nem ¢épiilt meg a Fehérvari uti és Villanyi 0ti vonalak
Osszekotése, melyet az iroda szakmai szemmel nevetséges indokokkal probalt magyarazni.
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e Tovabbi akadalyozott fejlesztésnek tekinthetd az 1-es villamos dél-budai meghosszabbitdsanak
jozan ésszel megmagyarazhatatlan késlekedése.

o [Illetve ennél egy fokkal durvabb, szandékos karokozas kategoridba esd tett a 4-es villamos dél-
budai meghosszabbitasanak Bocskai uti szandékos elépitése is az egyébként évekig lezart,
hasznalhatatlan aluljaré segitségével.

Végil ismét szot kell ejteni a kiskorati villamoskozlekedésnek a metré6 megvalosithatosagi
tanulméanyaban tovabbra is alapvetd, koncepcionalis elemként szereplé megsziintetésérdl, valamint a
Thokoly uti villamoskdzlekedés ,,levegdben 16g6” teljes €s végleges felszdmolasarol is.

A fejlesztési pénzek sulyosan pazarld elkoltését illusztraljadk a Moricz Zsigmond kortéren €s a leendd
Bocskai uti allomasnal épiilt ,,fantomaluljarok™ is. Mig az eldbbi épitését joggal kotottek Gssze a tér
felyjitasaval, az utobbi épitése teljességgel felesleges volt — hacsak a 4-es villamos hosszabbitasanak
elépitését nem tekintjiik célnak. A Bocskai uti aluljarét épitése 6ta nem hasznalhatta senki, lezarva,
iiresen allt egészen 2006 augusztusaig, amikoris az allomasépités miatt jelentds részben elbontottak.
Ugyanekkor bontottdk el a Moricz Zsigmond kortér és a Bocskai ut kozt par évvel azeldtt felgjitott és
épitett uttestet, az ideiglenes végallomast is tartalmazo villamosvaganyokat, valamint a Moricz
Zsigmond kortér egy részét is.

A 2006 augusztusaban megkezdett allomasépitések tovabbi visszdssagokat hoztak. Dél-Buda
kozlekedését indokolatlanul tilzé mértékben, szervezetleniil bénitja meg két fontos csomopontjanak
részleges lezarasa, illetve a Fehérvari ut legbelsd szakaszanak kiesése. Nem csak a DBR iroda hib4ja,
de mindenképpen koordinald szerepének csddje, hogy a térségben a tomegkozlekedési viszonylatok
poétlasa is katasztrofalis képet mutat.

2006 végén tovabbi megallok épitése kezdddik el, melyeknek tervezése €s eldkésziiletei soran a dél-
budai alloméasépitéseknél is lesujtobb részletek keriiltek a napvilagra. A Fovam téri allomasépitéshez
kotddden ujitjak fel a Szabadsag hidat, melyen a mai, 2300 mm széles jarmiivekre méretezett
villamospalyat kivanjak megtartani, csakugy mint a teljes kiskoraton, ami a Bajcsy-Zsilinszky uton a
jovoben kozlekedd kocsitipusok korét is erdsen korlatozza. Mig a Szabadsdg hidi villamospalya
paramétereit egy alaposabb vizsgalatnak kellene eldontenie — ez elmaradt — a szélességbeli megszoritas
teljes Kiskorutra valo kiterjesztése teljes mértékben indokolatlan.

A Févam téri allomasépitéshez kapcsoldodik egy tjabb megaloman ,,fejlesztés™ is. A kozgadasagi
egyetem el6terében futd kettes villamost ahelyett, hogy teljes hosszban a felszinre hoznak, a mainal
tobbszdz méterrel hosszabb szakaszon viszik a felszin ald, holott ez esztétikailag és az érintett
szomszédos teriiletek funkcionalitisa szempontjabdl indokolatlan, a haldzatszervezés ¢és az
utasforgalom szempontjabol pedig hatranyos is. Ez tizmillidrdos tobbletet jelent az allomasépitéshez
kapcsolddo beruhdzasok koltségeiben.
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Az agglomeracio és a peremkeriiletek: a valodi probléma és a valodi
megoldas helyszinei

Az agglomeracioban ¢és a kiilsO keriiletekben a kozosségi kozlekedés vonzerejét, illetve a vonzerd
hidnyéat jol mutatja az a tény, hogy a belsd keriiletekkel szemben, ahol 60% koriili az atlagos modal-
split (a tomegkozlekedést hasznalok részardnya), a kiilsd részen ez 40% alatt van. Ez vilagos kritika az
utasok részérdl.

Ugyanakkor minden reggel megtapasztalhato tény, hogy az agglomeracios telepiilésekrdl szinte naprol-
napra novekszik az igény a fovarosba torténd bejutasra. Az eredeti metroelképzelések ezzel még nem is
szamoltak, igaz, 1996-ban a mainal 1ényegesen alacsonyabb volt az ilyen jellegi kozlekedés volumene.
A novekedés raadasul varhatéan tovabbra sem all meg — még ha a szuburbanizaci6 esetleg leall is, a
mobilitds iranti igény rohamosan novekszik —, igy mar kdzéptavon is szamitanunk kell nem csupan az
1996-0s, de a mai forgalmat is Iényegesen meghaladé utazasi igényre az agglomeracio iranyabol.

A problémak definidlasa

Tobb probléma egyiittese okozza a jelenlegi, szinte katasztrofélis helyzetet.

o Az egyik legsulyosabb gond a lasstsag, a koriilményesség, €s a csticsidoben nem kiszdmithato
menetid6. Ez utdbbi foleg az autdbuszos utazdsokra igaz, am a kisebb mértékben a mai
elévarosi vonatokra is jellemz6 — ez utobbiak menetedieje ugyan kiszdmithatobb, &m a gyakori
késések miatt az utazasra forditott 6sszes id6 szintén bizonytalanul tervezhetd.

e Komoly probléma a kényelmetlenség: csucsidoben, de né¢ha még azon kiviil is rendkiviil
zstfoltak a jaratok, sok az 4ll6 utas, igénytelenck a koriilmények. Ordk, német teriiletrél
szarmazo6 igazsag, hogy az 4allé utasbol amint lehetdsége engedi, személygépkocsit hasznald
utas lesz.

o Az atszallasi kényszerek nagy szama hatdrozottan riasztd az utas szamara, foleg ha az ilyen
atszallasok kényelmetlen, esetleg kifejezetten igénytelen intermodalis csomdpontokon, hossza
gyalogléssal, az id¢jarasnak kitéve, szintveszteségekkel valosulnak meg.

¢ A nehezen megjegyezhetd iddpontban, ritkan jaro jarmiivek korlatozzék a szabadsag érzetét. Az
utazas eldre tervezése, a menetrend bongészése mitkodoképes tdvolsagi utazasok esetén, de
riasztd a mindennapi utazasnal.

e Nincs megfeleld zonas tarifarendszer, ez kifejezetten karos, ugyanis neheziti egy agglomeracios
telepiilésen a szolgaltatok egyilittes igénybevételét (pl. Volan-busszal — és volanos bérlettel — a
vasutallomasig, vasuttal — vasuti bérlettel — a varoshatarig, BKSZ-bérlettel tovabb és a BKV-
halozaton).

e Nincs valddi kozlekedési szovetség, amely Osszehangolnd a menetrendeket és a kozlekedési
struktarat, igy sok helyen nem megfeleld a vasttra valo rédhordds, a P+R pedig a legtobb helyen
nem megoldott, vagy szinvonala riaszto.

e A vaslt mai allapota mellett jellemzdek a miiszaki hibék és a komolyabb késések.

A sikeres nyugati eurdpai megoldasok (pl. Miinchen: S-Bahn, Parizs: RER, és még szamtalan tovabbi
példa) legfontosabb tanulsdga: a korszerii elovarosi kdzosségi kozlekedési rendszer feladata elsdsorban
nem az arra anyagi, ¢letkori, vagy mas okbdl rakényszeriilé utasok elszallitdsa barmilyen szinvonalon,
hanem vonzo6 alternativa felmutatasa az egyéni kozlekedéssel szemben.
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A probléma megoldasdanak legfontosabb elemei

A fenti problémékra megfelelé megoldast ad a vilag szdmos pontjan sikeresen megvalositott egységes
eldvarosi gyorsvastti rendszer, melynek legfontosabb tulajdonsagai az aladbbiakban foglalhatok dssze:

e Rendszerré szervezett, a varosi kozlekedésbe integralt eldvarosi vasttvonalak, jo
atszallokapcsolatok
a. Osszefiiggd gyorsvasiti hdlézat: a felesleges (a vonalak dsszekotésével megsziintethetd)
atszallasi kényszerek megsziintetése, idealis esetben a gyorsvasuti halézat barmely két
pontja kozt legfeljebb egy atszallas
b. Szinvonalas allomadsok: ahol mégis at kell szallni, magas szinvonalt atszallasi
kapcsolatok
c. Jo agglomeracios szintii feltards: a varoskdzpont és a kiilvarosi, eldvarosi kozpontok
kozvetlen elérhetdsége, illetve jo egylittmiikddés a varosi helyi haldzatokkal, atszallasi
kapcsolat minden jelentds helyi viszonylattal
d. Szinvonalas rahordas: a kiilvarosi modvaltasos elérés megkonnyitése nagy rahordasi és
P+R-kapacitast biztosité rendszerben; a dugodvezeten kiviil, elszortan elhelyezkedd
rahordasi pontok, egy eldvarosi vonalon tobb P+R, illetve intermodalis allomas (a
koncentralt, végallomdsi rdhordas — példaul Ors vezér tere, Etele tér — nem miikodik,
keriilendo)
e SirQ, litemes menetrend
a. Uldhelyek biztositdsa csticsiddben is a 15 percnél hosszabb — tipikusan a varoshatart
atlépd — utazasokhoz
b. Konnyli megjegyezhetdség, jol reklamozhaté menetrend
c. Cstcsidon kiviil akéar kapacitasfelesleg aran is az igényeltnél striibb, {iitemes
,Készenléti” szolgaltatas a kozosségi kozlekedés vonzerejének megtartasa végett
d. Zoénazés, a kiilsdbb telepiilések gyors elérhetdségének megteremtése (budapesti minta
lehet a 70-es MAV-vonal)
e JellemzOen varosi-elévarosi gyorsvasuti iizemvitel
a. A személyvonatokhoz képest jobb menetdinamikai paraméterekkel rendelkezd
motorvonatok hasznalata, kis allasid6, dinamikus szerelvények
b. A varos belsejében metroszerli szolgaltatas
c. Alacsonyan tartott zavarérzékenység
e A tomegkozlekedés vonzova tétele
a. Kozos tarifa, Osszehangolt szolgéltatds, az utas fel¢ egységes arculat, megfeleld
marketing
b. Az allomasként is szolgdldo kozosségi terek alakitdsa, az allomasok kereskedelmi-
szolgéltatd funkcioi

Rendszerszinten kezelt eldvarosi kotottpalyas kozlekedés ma Budapesten nincs, a varosi-eldvarosi
gyorsvasuti rendszer pedig csak csirdjaban létezik, ezen a teriileten halézati szintli gondolkodas még
egyszer sem folyt. A Budapest és az agglomeracié kozt kozlekedd vonatok személy-, illetve
sebesvonati besorolassal kozlekednek, hasonldéan a vidéki teriiletek vonataihoz, és a kozlekedésiik
rendje sem kiilonbozik azoktol. A MAV-vonatok és a HEV-szerelvények kapacitasuk felsé hataran
mozognak, ¢és egyikiik sem éri el a belvarost. A budapesti metré eddigi vonalai egyedi beruhazasként
épiiltek, metrohdlozatot Budapestre soha sem terveztek. A metrovonalak Nagy-Budapest kiilsd
keriileteit, illetve az eldvarosokat nem érik el, a végpontokon kényelmetlen, visszataszitd rahordassal, a
belsd szakaszokon szinvonalas felszini partnerhaldzat nélkiil iizemelnek. Ezt az elavult allapotot
konzervalna a Dél-Buda—Zuglo folyoson is a jelenlegi tervek alapjan €piilé négyes metro.
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Az iitemes menetrend bevezetésére mar sikeres kisérletek torténtek elsOsorban a vaci vonalakon,
valamint a tarifarendszerben biztatd kezd6lépés az egységes BKSZ-bérlet bevezetése, Ennek ellenére a
tennivalok dontd része még hatravan. Az egységes gyorsvasuti halozat koncepcidjanak mar megfelel a
koncepci6 szintjén létezd észak-déli regionalis gyorsvasut (6td6s metrd), azonban dontéshozoi szintre
nem jutott el a hasonld szakmai igénnyel kidolgozott két terv, a kettes metrd és a godolléi HEV
Osszekotése, valamint az amugy is késlekedd négyes metrd attervezése, melynek soran a nagyvasutra
vald kijaras lehetdségei megteremtddnek. E fejlesztések végrehajtasdval az agglomerdciobol jovo
kotottpalyas vonalak talnyomo része eléri a belvarost, megsziinik az 6nallé HEV-iizem, s kialakul
Budapest valoban hélozatos gyorsvasuti rendszere, mely alkalmas arra, hogy a tomegkozlekedés
agglomeracids hasznalatanak jelenleg igen alacsony szintjét javitsa.

Az erintettek szama

Az agglomericiora kiterjedd egységes, személygépjarmiivel versenyképes gyorsvasuti haldzat altal
érintett népesség nagysdga a KSH 2001-es népszamlaldsanak ingdzéasi adatait felhasznalva
meghatarozhatd. Eszerint az ingdz6 munkavallalok szama az agglomeraciobol Budapestre 175 ezer 6
(lasd 1. abra). Ehhez hozza kell még adni a 2001 o6ta kitelepiiltek, a didkok és az egyéb ingazok
(munkanélkiiliek, véllalkozok, feketegazdasagban dolgozdk, nyugdijasok) szamat, igy a napi indgzok
szama nagy biztonsaggal eléri a napi 300 ezer fot. Csticsidészakban természetesen ennek csak egy —
bar igen tekintélyes — része utazik.

2] 3 7 5 5 7 B T[] 1 T2 15[ 1 71 o] 20 21 2] 23Jegyéb Jszumma

1| 3039 691] 397] 118] 1004] 366] 290 485] 346] 209 739] 559] 578] 30 714 28] 5 30[ 47| 66 o 14| 706] 10338

2| 1256] 15123 1770] _398| 8434| 1337 1062| 1454] 1115 685 2293] 1757] 2326] 1228] 210] 12 70 2 118|118 _117] _137] 46| _2986] 39402

3| _1216] 2966] 23133] 1078] 3954 1668 1384] 1981] 1578 1128] 2657| 1616| 4768| 2138] 496] 252 112| 2 185 175] 217] 179] 78] 5350] 58542

4| 541| 1189 1574] 17641 2775 1436] 1194] 1544 1298] 1134] 1634| 774| 5694] 2106] 2044| 351| 134] 2 1 157] _160] 147 7| _3809] 47846

5| 285] 4 257] 128 4488| 455] 402] 500] 4 259] 550] 282 669 3 79[ 4 716 49 4] 57 2| 10773

6] 344 644] 467| 203| 1584] 6528] 825 791] 6 200 _847] 453 1270 7 96| 12 3 94 773 o| 18201

7|89 7 55| _407| 1733 1253| 7786] 1487] o 78 61] 587] 1708] 1339 331] 20 7 42l 1 40 457| 25207

8| a47] o034] 674] 482| 1983] 1093 1221 11968 17 321] 1477] _716] 1710] 125 75|21 50 37|28 4 f07] 32070

o 6 67| _311] 1660 757] 1601] 84 7 07 7] 1477|904 5 0 75 311 294 324] 14 4 28 24980

a7 34| _377] 1823 o[ oe3| 2040 1386 29 5] 1937] 1894 0 77| _734] 647|302 274 120] 264 35212

1404] 2025] 1459 7| 4428| Te17| 1478 2 75 23822 2402[ 2017|186 20 103|378 7| 282 46 40[ 116|525 58186

o09] 1514 5 277 o[ 637 74|48 67| o9o16] 1274] 775 87 57 130 o o7 10 0 5] 1044 26086

7 7] _1965] 1 644 1880[ 1425] 1 1612] 130 53] 1116] 18798 2218 01] 150 374| 221] 202] 24 2 5]__4086 48344

i s 418[_1387 484 1649] 1746] 2 1556] 2390] 2203| 1055 8608| 17547] 1087 801| 273] 452 273| 218 92| 3976 49426

4 5 1 2 6] 1 1044] 1 918 _1156] 1205] 520| 2886] 2785| 11760] 635 157|219 _145] 104 54| 313 35462

16| _346] 594] 561 441 1613 70 34 11 855 1856] 879] 461| 1694|12682] 899 10968 392| 302| 194 125| 132| 58] 43| 2542| 30309

17| _296] 592] 486] 316| 1527] 71 63| 1359] 007| 8691| O75| 434] 1463| 1795] 381| 1018| 12148 1062| 337] 244] 170| 143| 85| 3244| 34239

18| _382| 732|525 326] 1914] 77 24| 1494] 2076| 2605| 1308 480| 1785 1260 230 222| 353| 15726 1696 948 410 144| 537 3694| 40452

o 362] 601 5 26| 1665 722 754 148 4] 1998 2] 436 1445] 1050] 220 5] 203] 1590] 81 729|413 255 2278| 28670

o 47| 447] 4 4 85| 589 581 112 4] 1212] 1197 358] 1142] 753 141 310 682] 8906] 1135 1 757 2417] 26823

1| 345] 612 5 85| 726 _709] 129 042] 1935 478| 1458] 844 158 0 4 462 1277 13807] 3 372|_3253| 34662

22| 354] 461] 3 o70] _421] 391] 66 367| 8674 493 756] 460 109 0 88| _271] 8434] 69| 2447| 22049

23] 77] 127] 69| 41| 374] 154] 154] 267] 5 253| 313] 70| 281 164] 28 3 200] 127|841 293 6| 3124 0 8445

T2118] 20535 16780] 11239] 46783] 21270] 19640] 29398] 28381] 26609] 33133] 16202] 42743 28635] 8815 5832] 3065 8598] 6611] 6779 5750] 3506] 3153
Nyugat] 515 3] 549 208 1822] 608] 695] 1088 1124] 635] 4081] 1277] 998] 709 _ 99 5| 143|188 1 125 117] 345 1 16536)
Budakeszi| 170 8| _205] 54| 458 19 86] 328] 196 142| 382[ 1045] 302 170 9 440 5 3 o[ 25 4906
Délnyugat] 606 1110] _680] _288] 1921] 756] 1113] 1480] 1479 985 5295] 1437] 1431 820 4] 120] 136] 189 2 249 _333[ 2606] _159] 23654
Eszaknyugat| 663 1907 8895] 590 2593 1053| 1155] 1438] 1067] 911| 1146] 1145 2910 1012 3 1136 3|1 12 8] 84 108 22657]
Eszak| _477| _939] 1232] 4108 1997| 1554] 885| 1436 1136] 1050] 978| 580| 4868| 1593] 1326 237| 147] 90| 141| 135 73] 95| 117] 24679
702| 1263] _964] 755 2990 1479] 1976] 2547| 1842|8304 1710] 780| 2812] 3051] 1131] 2455 1015] 499] 191 189 99| 133] 158| 32042
Délkelet| _192] 698] 551 196] 1665 1802] 1370] 2334 1064] 5842] 977] 431] 1918 1915] 480] 203| 861| 4863| 1269 567] 163| 210] 260] 30741
Del| 212| 541] 436] 111 1471| 699 857] 1377| 2338] 913| 1439] 388| 1146] 557] 144] 115| 193] 349] 423| 1455| 8628] 336] 809] 19935|
Gsszesen| 3538] 8229] 8511] 6310] 14917| 8141] 8237] 12028] 11146] 13779] 156958] 7052| 15671] 9828] 3784 3329 2672] 6275] 2550] 2904] 4502] 3833 1757] 175151
KSH| 3538] 8229] 8511 6310] 14917| 8141] 8237] 12028] 11146] 13779] 156958] 7052| 15871] 9828] 3784 3329 2672] 6275] 2550] 2904] 4502] 3833] 1757] 175151
57019) 1 1 1 7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Gsszesen| 15656] 26764] 25201] 17549 61700] 29411] 27877] 41426] 39527| 40388| 49271] 23254 58614] 38663] 12599] 9161] 5737| 14873] 9161 9683 10252] 7339] 4910]

1. abra
A Keriilet-Keriilet és az agglomeracié-keriilet ingazasi matrix

Ezzel a forgalommal ellentétesen mozog az a mintegy 65 ezer munkavallalo, aki Budapestrdl jar
dolgozni a varos hatarain kiviilre. Budapestre a kovetkezé modokon érkezhetnek az elévarosi utasok':

e A MAV halézatan napi kb. 70 ezer utas kozlekedik, ebbdl kb. 50 ezer utas reprezentalja az
elévarosi forgalmat

' Forras: Kozép Magyarorszagi Régio fejlesztési terve
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e A Volan buszain hasonld mennyiségii utas kozlekedik, kb. 50 ezer utas veszi igénybe ezeket a
jaratokat

e A BKYV agglomeracios jaratai kb. 40 ezer Budapest hatérat atlépd utast szallitanak naponta

o Személygépkocsival jar az eldvarosi utasok 62%-a, kb. 230 ezer utas

A varos hatarat naponta 9sszesen 550 ezer jarmi 1épi at (minden egyes ki- és belépést kiilon szamolva),
ebbdl kb. 400 ezer atlépés személygépkocsival torténik. Osszesen tobb mint 600 ezer utas 1épi at tehat
naponta a varos hatarat, ebbdl:

e Az agglomeraci6é — Budapest — agglomeracio uton utazo utasok kb. 300 ezer

e A Budapest — agglomeracié — Budapest utasok szama kb. 70 ezer

e Az agglomeracion kiviilrdl érkezd (tavolsagi) és tranzitutasok szdma kb. 230 ezer, ebbdl a
teherforgalomban részt vevo gépjarmiivek személyzete nem elhanyagolhato, kb. 100 ezer fovel
részesedik. A varosba érkezé teherforgalom mérséklése (MO, korlatozasok, RoLa)
természetesen fontos kérdés, de ez az eldvéarosi vasit és kozosségi kozlekedés témajatol
fiiggetlen tertilet.

Az ingazas adataihoz képest a tranzit- és tavolsagi utazasok adatai kevésbé pontosak, a tObbszords be-
¢s kilépést végzod utasok rdadasul a statisztikéban is tobbszor szerepelnek.

Als6 becslésként elfogadhatd, hogy erds irdnyban napi 300 ezer embernek kell szinvonalas eljutast
biztositani Budapest és az agglomeracio kozott. Az igy kialakulo szolgaltatast azonban nem mellékesen
ki tudja haszndlni az ellenirdnyban ingdz6 mintegy 70 ezer, és a tavolsagi forgalomban érintett
koriilbeliil 100 ezer utas is.

A ma kozosségi kozlekedéssel rendkiviil gyengén ellatott peremkeriiletek érintett lakossaga ehhez még
hozzdadandé. Ilyenek:

o III. keriilet HEV-vel nem, de vasuttal ellathato része, kb. 5 ezer ember

IV. keriilet metroval nem ellatott része (Kaposztasmegyer), kb. 15 ezer ember, amennyiben a
metrd nem keriil meghosszabbitasra

X. keriilet kdzpontja és kiilso része: kb. 15 ezer ember

XVIL kertilet: kb. 30 ezer ember

XVIIL. kertilet vasuthoz kozeli részei: kb. 15 ezer ember

XIX. keriilet kiilso részei: kb. 5 ezer ember

XXII. kertilet: kb. 20 ezer ember

Az egész egységes gyorsvasuti rendszer altal érintett népesség nagysaga tehat 400 és 550 ezer f6 koze
tehetd. EbbOI a terheltebb irdnyba ingdzok szama 6sszesen konzervativ becsléssel is kb. 350 ezer utas.
Az 6 nagy résziikk ma személygépkocsival jar.

Ezen utasok részére a mai tervek szerint épiild 4-es metro jelentds elonyodket nem képes nytjtani, még a
,hivatalosan” érintett dél-nyugati, illetve kelet-pesti kiilvarosokban és eldvarosokban sem. Ezek az
utasok egy szinvonalas, a belvarost, illetve az Osszes fontosabb varosi kozlekedési gerincvonalat
(metrok, fontosabb villamosvonalak) elérd elévarosi vasuti rendszerre varnak. A jelen tervek szerint
még minimum 20-25 évig vagy orokre. Kozben a belvaros tovabb szenved a forgalomtol, tovabbi
kikoltozokkel erdsitve az agglomeraciot €s a kiils6 keriileteket, mikdzben a diszfunkcionalis belvarosi
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felszini és metrohaldzat egyre kevesebb utasnak egy rosszabb szolgaltatast nyujt, ezért fejlesztése is
egyre inkabb ellehetetleniil. Ezzel a kor bezarult.

Az egységes gyorsvasuti rendszer iizemi és finanszirozasi elonyei

Tobb kisebb lizem Osszevonasa mellett szolnak a méretgazdasagossag érvei, azonban — mivel maguk az
eredeti lizemek is viszonylag nagyok, valamint az egységesités modernizalast is kell, hogy jelentsen —
innen szamottevo nyereségre most nem szamithatunk. Hatalmas megtakaritast hoz azonban az egységes
rendszer egyszeriibb forgalma.

Jelenleg Budapest kotottpalyas eldvarosi infrastruktirajanak mind az lizemeltetés, mind a karbantartas
¢s a kozelgo felujitas koltségei alapjan igen tekintélyes részét jelentik az egyes fejpalyaudvari és
végallomasi forditokapacitdsok. Az egységes gyorsvasuti rendszerben ezek a pontok betétjarati
végpontokka valnak, illetve eltinnek. A végallomasozas helyett 4&tmend jaratok csokkentik a jarmii-
allasidét, igy jarmiiveket szabaditanak fel, mig a jelentds atszalloforgalommal is terhelt MAV-
fejpalyaudvarok kapacitasanak csokkentése hatalmas tétellel konnyitheti a vasuttarsasag
négyszazmilliard forintos elévarosi fejlesztési csomagjat.

A négyes metrd esetében a szinvonalas gyorsvasuti jellemzOknek megfeleld tjratervezés nem csak a
dél-budai és kelet-pesti agglomeracio rendelkezésére all6 MAV-fejpalyaudvari forditokapacitasokat
csOkkenti jelentdsen, hanem a metrd immar felszini betétjarati végallomasait is olcsobba teszi, tovabba
magan a varosi halézaton is megtakaritast hoz. Ez utobbi magyardzata az, hogy a metrd
,Vvillamospo6tld™ szerepének leépitésével felszabaduld allomdsépitési és lizemeltetési koltségeket nem
teljes egésziikben kell a felszini haldzatra kdlteni, ugyanis a felszini halozat a villamospotld metrd
mellett is erdsen jelen kell, hogy legyen, s ennél a minimalis lizemnél nem szamottevéen dragabb az
igazi gyorsvasuti metrot kiegészitd, minden gyorsvasuti tizemtdl idegen igényt kielégité felszini
szolgéltatés.

Tovabbi koltségesokkenést jelent az egységes(ebben kezelhetd) jarmiipark. A négyes metrd esetében
példaul a jarmiivek tekintélyes része az elovarosi forgalomban levé vonatok helyét veszi at, igy nincs
sziikség az Etele tér kozelébe tervezett kiilonallo Gj metrdjarmiitelep megépitésére.

Az eredeti tervekben javasolt felszini haldzati irtdssal szemben az egységes gyorsvasuti rendszer mind
a létesités, mind az iizemeltetés terén képes jelentés koltségmegtakaritast produkalni. A MAV
sziikséges fejlesztéseit is figyelembe véve, azokat a metroéval 0sszehangolva nem lehetetlen, hogy a
nagyvasuti vaganyokon elévarosi szolgaltatast is nyQjtd négyes metré a jelenleg tervezett
szigetlizemnél nem csak Osszehasonlithatatlanul jobb szolgaltatast nyujt, de anndl — még a felszini
halozat fejlesztésével egyiitt is — szamottevden olcsobb is.

Az elovarosi forgalmat is bonyolito négyes metro gazdasagi jellemzoi

Hossz(i tavon az elévarosi forgalmat is bonyolitd, MAV-halozatot hasznald négyes metrd
mindenképpen nyereséges, ugyanis mikozben a MAV elévarosi fejlesztéseivel is Osszehangolt
gyorsvasuti vonal ara a MAV beruhazasi sziikségletének radikalis csokkenése miatt még alacsonyabb is
lehet a ma tervezettnél, az agglomeraciobol bejové utasok idOnyeresége hatalmas tétel a
nyereségoldalon.

Becsléseink szerint a MAV-halozattol elszigetelt metrovonal realis forgalmi adatokkal szamolt bevételi
oldalat az Osszekotés, és ezzel a keleti és délnyugati agglomeraciobdl bejovo utasok dsszekotéssel
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elérheté idényeresége'’ mar a mai forgalmi igények mellett is két-haromszorosara noveli. Erdemes
megjegyezni, hogy 2002-ben megjelent tanulmanyaban'’ a Févéarosi Onkormanyzat Kozlekedési
Ugyosztalyanak vezet6je hasonld adatokat mutatott ki.

Nem megkeriilhetoek a tovabbi, rosszabbul becsiilhetd, de kétségkiviil jelentds nyereségtételek sem:

e A nagyvasttra kijaré négyes metr6 valoban hoz lizemi megtakaritast a mai el6varosi hal6zathoz
képest, hiszen a fejpdlyaudvari forditokapacitisokon ¢és az 4atmérdsség miatt a
szerelvényszamon elérhetd megtakaritdas nem csupan a beruhazasok elmaradasaban, de a
késdbbi lizemeltetésben is megtakaritdsokat jelent a fiiggetlen vasuti és metrorendszerhez
képest.

o A koltségekbe beleférd jelentds felszini haldzatfejlesztéssel kiegésziilo vonal sokkal szélesebb
utaskor részére, sokkal szinvonalasabb szolgéltatdst nyujt még a belvarosban is, igy olyan
koltség- és idomegtakaritasokat téve lehetove, amelyekre a 4-es metr6 sosem lesz képes.

e Harmadrészt e szinvonalas tomegkozlekedési folyos6 valdban alkalmas arra, hogy a
tomegkozlekedést hasznalok aranyat nodvelje, hiszen a mai halézathoz képest ugrasszerd,
mindségi eldrelépést jelent, mind a belvarosi, mind a kiilvarosi és elévarosi utasok szdmara.
Ezzel valoban lehetdség adodik a ma személygépkocsit haszndlok részére a valtasra.

A pénziigyi tervezéskor — a mai gazdasagi helyzetben kiilondsen — fontos tényezd, hogy a beruhazas
koltségei az attervezeés utadn is ilitemezhetdek gy, hogy ne jelentsenek a mai terveknél nagyobb terhet
Budapest és Magyarorszag koltségvetése szamara. Ennek tisztazasa alaposabb vizsgalatot kivan és fligg
az ujratervezés soran meghatarozott muszaki paraméterektdl is. Nagysagrendi becslésként azonban
nagy biztonsaggal kijelenthetd, hogy a metrd torzsszakaszanak épitésekor a hosszabb allomasok, a
nagyobb {irszelvény, a MAV-palyakkal valo Osszekotés és az agglomeracioba vald kijarashoz
sziikséges tobb jarmil jelentette koltségtobbletet tobbé-kevésbé ellensiulyozza a harom allomas
elhagyasabol, az alagltbeli némileg nagyobb kdvetési idokozbol, a felszin alatti forditopontok
feleslegességeébdl, illetve az 6nallod jarmiitelep elhagyasabol szarmazé megtakaritas. Tovabbi rovidtava
koltségesokkenést jelent a MAV rovidtavon iitemezett eldvarosi fejlesztéseinek esetleges olcsobbodasa,
illetve a mar rovidtavon is jelentkezd jarmii- €s egyéb lizemeltetésikdltség-csokkenés is.

A torzsszakaszon tali tovabbi elemek koltségei szintén nem megterheldbbek a ma érvényes
eldiranyzatoknal, hiszen mind az Ujpalotai—-Rakoczi ti gyorsvillamos, mind a metrd altal nyujtott
elévarosi kozlekedés fejlesztése, valamint a buszos és a P+R-es rdhordas lehetéveé tétele iitemezhetd
akkorra, amikor a megfeleld, még az elavult négyes metréhoz illeszkedd fejlesztések — a II. szakasz,
illetve a MAV megfeleld eldvérosi fejlesztései — lezajlottak volna. Ezen fejlesztések idéskalajan mar
jelentkeznek az attervezett négyes metro altal lehetévé tett megtakaritasok, illetve tobblethasznok is,
igy hosszabbtavon mindenképpen szdmottevOen jobb gazdasagi, koltségvetési mutatok varhatdak.

""E becslés soran durva alsé kozelitésként a jelenleg busszal érkez6k atlagos idényereségét 15 percnek, a vonattal érkezokét
5 percnek vettiik.
12 Csordas Mihaly: Médszer a budapesti kozlekedésfejlesztések rangsoroldsdra, Varosi Kozlekedés 2002/6.
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A dontésben érintett csoportok és a sziikséges teendok

Javasolt dontések

- A négyes metr¢ I. litemének (Kelenfoldi pu.—Keleti pu.) attervezése, a gyorsvasuti profilba nem
illeszkedd allomasok elhagyésa, illetve 6sszevondsa, a nagyvasutra valo kijaras lehetové tétele,
s a részletkérdések (a sziikséges jarmi tipusa, az aramellatds rendszere, az dllomasok hossza
stb.) kidolgozasa.

- A négyes metrd és a MAV elévarosi fejlesztési programjanak dsszehangolésa.

- A négyes metro I iitemének elhagyasa, helyette egy Ujpalotatol a Dobrentei térig huzodo
(gyors-) villamos-gerincvonal létesitése, mely olcsobb s Osszehasonlithatatlanul magasabb
szolgaltatasi szinvonalat nyujt az érintettek szamara.
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A négyes metro6 arabol épithetd nagyvasit-kompatibilis gerincvonal és (gyors-)villamosvonal

Mit tehet a politika?

A 4-es metr6 onmagaban természetesen nagyon jo jelszo. Sajnos a jelenlegi terv ezen nem is megy tul,
hiszen — a DBR iroda vezetdje altal bevallottan — az egyébként viszonylag jo kozlekedéssel rendelkezd
belvaros helyzetén akar tovabb javitani, villamosokat és buszokat kivaltva. Ez tobbek véleménye
szerint idejétmult, 70-es éveket 1déz0 terv, és az autdk szamat nem csdkkentheti szdmottevden, hiszen
ujabb atszallocsomopontokon kiviil semmit nem ad a kiilsd kertileteknek és az agglomeracionak.
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A jelszorol azonban nem kell lemondani ahhoz, hogy mindségi tartalom is mogé keriiljon, hiszen a
csak a belvarosi szakaszon utazni kivan6 utasnak mindegy, hogy a 4-es metrovonalon jaro
szerelvények végallomasa nem Kelenfold vagy a Keleti pu., hanem Erd vagy Godollé. A vasuti
palyahasznalat varhato liberalizacidja utan barki szolgéltathat az elévarosi vastitvonalakon, akar a BKV
is. De az, hogy ki szolgaltat, az utasnak nem igazan szamit. Hiszen a lényeg, hogy az utasok — az
akkorra remélhetdleg altalanossa valo BKSZ-bérletiikkel — a vasutra alapozott rendszert éppoly jol
hasznalhatjak, mint a jelenleg tervezett vonalat. Véleményiink szerint politikailag is jol, a mai terveknél
jobban kommunikalhatd egy nyitott, tobb keriiletet és agglomeracios telepiilést is eléré metrérendszer.
Ilyen kommunikacié mellett a szavazoék nem visszalépésként fogjak megélni az attervezés miatti
esetleges késlekedést.

A DBR iroda 4-es metroja még abban a szellemben fogant, amely alapjan a véaros komplex
rendszerébol kiszakitva kezelt tomegkozlekedési halozat alapvetéen mennyiségi szolgaltatast végez a
mindségi paraméterek figyelmen kiviil hagyasaval, illetve a Budapest hatarain kiviil é16 utasok nem is
Iényegesek a budapesti kozosségi kozlekedés tervezdinek, valamint ami alapjan a févaros nem tekinti
partnernek a nem sajat tulajdonban 1évé kozlekedési vallalatokat, mint amilyen a MAV és a Volan. A
BKSZ mar megalakult, igy ez a szemlélet remélhetéleg a multé.

A Varosi és Eldvarosi Kozlekedési Egyesiilet kéri a dontéshozoi pozicidoban 1évoket, hogy mérlegeljék,
mire van sziiksége Budapestnek. Egy kierdszakolt, elméletileg azonnal megkezdhetd, de csupan néhany
irodanak és kertiletnek jo, idejétmult szemléletlii 4-es metréra, vagy egy olyan, akar kis késleltetéssel
¢piild, de késdbb konnyen, és olcson bdvithetd rendszerre, ami az eldzd keriileteknek sem rosszabb, de
megoldja végre a kiils6 keriiletek és az agglomeracid problémait, igy esélyt ad a belvarosra zudulo
autdforgalom szamottevd csokkentésére?

Merjiink egyszer szembenézni az esetleges hibakkal, merjiink valodi szakmai vitat folytatni, és merjiink
végre olyan dolgokat 1étrehozni, amelyek hosszl iddre szolnak majd! Még mindig nem késo.

Mit tehet a szakma, mit tehetnek a civilek?

A VEKE képvisel6i, miiszaki és gazdasagi szakemberei vallaljak, hogy a 4-es metr6 ligyében allnak a
szakma rendelkezésére, amennyiben igény mutatkozik valddi vitara, netan egytittmikddésre.

Kérjik a kozlekedési szakma érintett képviseldit, hogy nyilatkozzanak legaldbb a 4-es metro
megvalosithatosagi tanulméanya iligyében. Jelen adataink alapjan a beruhdzas a kozpénzeket nem
megfeleléen hasznalja fel, tekintve, hogy olyan projektrdl van sz6, ami varhatéoan soha nem tériil meg
még az externdlis hatasokat figyelembe véve sem, s6t, konnyen lehetséges, hogy bizonyos teriiletek a
maihoz képest hatranyos helyzetbe keriilnek a halozat tervek szerinti atszervezése soran, ahol cél lesz a
4-es metrora torténd mindendron valo réhordas.

A négyes metr6 épitését a MAV eldvarosi fejlesztéseivel egységben kezelve nagy valosziniiséggel az a
megddbbentd eredmény adodik, hogy az elévarosi vasuti kozlekedést az érintett vonalakon magéba
integral6 négyes metrévonal — a kiegészitd felszini halozat intenziv fejlesztésével egyiitt is — olcsobb a
jelenleg tervezettnél. Ennek felismerése, kimondasa, és tamogatasa — a két valtozat egymastol
klasszisokban kiilonb6z0 szolgaltatdsi szinvonaldt tekintve — Budapestnek elemi érdeke, hiszen a
beruhdzas volumene miatt alkalmas arra, hogy a kozép-eurdpai varosrégiok éles versenyében
Budapestet az élre emelje vagy a sereghajtok kozé kiildje.
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