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Bevezetés

Noha egyesiiletiinknek a 4-es metrd6 megvalosithatosagi tanulmanyanak alapkérdéseit illetd
kritikajaval nem az volt a célja, hogy a tervezés és €pités folyamatat nem befolyasolo, a sajtod
hasabjain folyd parttalan vitdk vegyék kezdetiiket, sziikségesnek tartjuk, hogy a megjelent
tanulmany kritikajaul tulajdonképpen hivatalos sajtéanyagként kiadott valaszcsokorra
reagaljunk, és az abban foglalt figyelemre méltd Aallitdsokra a kozvélemény tényszerl
tajékoztatasa végett hasonldan széles nyilvanossag elott valaszokat adjunk.

A részletes reakciok eldtt oromiinket fejezziik ki, hogy tanulmanyunk hatdsara a 4-es metrod
beruhazéasat irdnyitd csapat az eddigi ellenérveit minden eddiginél 1ényegretérdbb és
Osszeszedettebb modon kozzétette, de ennél is nagyobb eredménynek érezziik, hogy az
alapvetéen cafolatokat kozolni szdndékozoé anyag kozvetett modon, a sorok kozott
gyakorlatilag minden, a 4-es metré megvaldsithatosagi tanulmanyanak sarokpontjait érintd
kritikdnkat igazolja.

1. kérdéskor: a beruhazas koltségeinek nagysaga

E szakaszban a tanulmédnyunkat ért alapvetd kritika azt a hibat rdja fel, hogy a beruhazas
koltségeinek meghatarozasakor a kapcsolddd felszini beruhazasként hirdetett tételeket is
figyelembe vettiik. Tény ugyanakkor, hogy még ha ezeket a tételeket nem is tekintjiikk a
beruhdzas részének, és eltekintiink toliikk, a beruhdzasi Osszegben nem kapunk olyan
nagymértékii valtozast (a metr6 1. szakaszanak hivatalosan k6z6lt 300 millidrdos koltségébol
legfeljebb —12% koriil), amely a gazdasagi értékben kimutatott hidnyossagot érdemben
kiegyenlitené (nagy biztonsaggal tobb, mint —50%!).

Szintén megkertiilhetetlen, hogy az ilyen jellegli beruhazasok szerte a vilagban ennél nagyobb
— am eldre szinte megbecsiilhetetlen — koltségtullépéssel szoktak zarulni, amit csak novel a
kapcsolodo beruhazasok esetében fokozottan fenyegetd szervezetlenségbdl és rogtonzésekbol,
otletszertiségekbdl fakado koltségtobblet. gy az, hogy most a felszini beruhdzasokra tervezett
alapdsszeget a beruhdzéds 0Osszkoltségéhez hozzészamitjuk vagy sem, inkébb tekinthetd
részletkérdésnek, mint fontos alapkérdésnek.

A kérdés maradéktalan tisztazasadhoz az is hozzatartozik, hogy — barmennyire is cafolja ezt a
DBR iroda anyaga — leginkdbb maga a projektiroda kezeli ugy ezeket a kapcsolddd felszini
beruhazasokat, mint amelyek szervesen kapcsolddnak a metroépitéshez, sot, elokészitik azt.
Elég e tekintetben a kapcsolodd PR-munkdra, illetve arra utalni, hogy sok esetben ezen
felszini munkdk sordn mar megkezd6dott annak a csokkentett funkcionalitasu felszini
halozatnak a kialakitasa — példa erre a Szent Gellért tér villamosforgalom szempontjabol igen
elénytelen atépitése —, mely a metré megépiilte utan az utasok raterelését hivatott szolgalni.

Mindezeken tal van a felszini beruhdzasoknak egy olyan tekintélyes kore is mely valoban
sziikséges a metrdallomasok megépitéséhez. Ilyen példaul a kettes villamos Févam téri 1j
palyaja (aminek az esetében éppen a metroiroda igyekezett a lehetd legdragabb, am
legkevésbé hasznos varidnst megvalodsitani).



2. kérdéskor: a hamis idomegtakaritasi adatok

Teljesen alaptalan, valdszinlileg tévedésbdl ered az az 4llitds, miszerint a VEKE
tanulmanyaban barmilyen nem vart utasszam-valtozas a jelenlegi és a 2020-ban aktudlis
forgalmi adatok helytelen Osszehasonlitdsdbdl szdrmazna. Miutdn a megvalosithatosagi
tanulmany megjosolta a 2020-as forgalmi adatokat a metrd €pitésének elmaradésa esetére is (a
mai halézat meghagyasaval), s ezek a mai kihasznaltsagi adatokkal feltiind egyezést mutattak,
a halozat Osszterhelésének valtozatlansagat elfogadtuk kiindulasi feltételezésként, ¢és
utasforgalmi bazisadatnak a megvaldsithatdsagi tanulmany 2020-as, metrd nélkiil szamitott
értekeit  vettik. Ebbol  kovetkezik, hogy a tanulmanyunkban szereplé minden
Osszehasonlitdsban 1ényegileg a négyes metrd megvaldsithatosagi tanulmanyanak egyik 2020-
as adatsorat hasonlitjuk 0ssze a masikkal, sz6 sincs kiillonb6zd, egymastol 1ényegesen eltérd
idészakok tudoménytalan 6sszevetésérol.

Az utasok altal elérhetd atlagos idOnyereség téméajaban feltiind, hogy mig az anyag
megallapitja, hogy ,, Félremagyardzasnak tinik tovabba, hogy a megvalosithatosagi
tanulmanyban szereplé 6,4 perces idoprofit értelmezését kiterjesztik és egyoldaluan
hasznaljak, hiszen a 6,4 perc egy olyan atlagérték, amely minden érintett utazdas menetido-
valtozasat magaban foglalja ...”, pontosan ezzel ellentétesen, két bekezdéssel feljebb egyes
kiragadott utazasi iranyok idényereségével probaljak meg igazolni a 6,4 perces (vagy azt
meghalado) atlagnyereség jogos voltdt. Mindazonaltal, a kiragadott példdk kozt — egyes
nagyon szerencsés, de elhanyagolhatdéan kisforgalmu irdnyokat leszamitva — még a legjobb
eredményt nyq;jtd, a teljes 1. szakaszt végigutazé Kelenfoldi palyaudvar — Keleti palyaudvar
utazas is csak kilenc perc nyereséget produkal — a DBR iroda szerint —, igy lathatéan mar itt
igen nehezen védhetdvé valik a 6,4 perces atlagnyereség.

Mindamellett a kozolt utazasok iddadatai is figyelemre méltd eltérést mutatnak a redlisan
becstlilhetd ¢és mérhetd atlagsebességektdl; a metréiroda anyaga a metrd6 menetidejét
konzekvensen alul-, a buszokét és villamosokét konzekvensen feliilbecsli — még a jelenlegi
allapotokhoz képest is, ahol a villamosok leromlott palyan kénytelenek haladni, a buszsdvok
alkalmazasa pedig még korantsem érte el az optimalis szintet. Az iroda szerint a metrd a
felszinrdl lejutassal és feljutassal egyiitt 15,5 perc alatt abszolvalja a teljes Kelenfold — Keleti
tavot. A megvalésithatosagi tanulmany' atlagosan 28 km/h-ban allapitja meg a 4-es metré
sebességét. Igy 16 percre adodik a metroval megtett menetidd, tehat — a DBR allitasaival
szemben — a metrd elérésére €és elhagyasara —0,5 perc all rendelkezésre. Itt sem tortént mas,
mint, hogy a DBR iroda adatait vetettiik 6ssze a DBR iroda adataival!

Ugyanezt ki lehet kalkulalni az Etele tér — M3 kapcsolatra is: 4,6 km tavot tesz meg a metro,
erre 10 percet kell szannia (valojaban az idaig stirti megallokiosztas miatt talan ennél még egy
kicsit tobbet is), igy a lejutasra és a kék metrohoz vald eljutasra ismét csak minusz fél perciink
maradt.

Budapesti jellegzetesség az is, hogy a buszok és villamosok nalunk 15-18 km/h-s
atlagsebességgel ,,szaguldoznak”. Igy adodhat olyan menetrendi adat — példaul — hogy a
Kelenfold — Kalvin tér tdv (kapcsolat a 3-as metroval) villamossal 17 perc, holott ez csak 4,2
km tavolsag, ami igy 14,8 km/h atlagsebességnek felel meg. Mivel azonban a Szabadsag hid
¢s a Kiskorut felujitasa a kozeljovoben lezajlik, ez a temp6 fokozhato.

Hasonldan érdekes adatokkal szolgdl a gyors 7-es és 173-as busz ma érvényes, tehat
valosziniileg az utvonalon zajlo épitkezések miatti tobbletmenetiddt tartalmazd menetideje. A
VEKE-tanulmény irasakor a 2004-es menetrend alapjan a 7-es busz 19 perc alatt érte el a
Keleti palyaudvart, 13 perc alatt a Ferenciek terét. A 19 perces menetidd is ,,csak” 23 km/h

"' C rész, ,,Uzemi és forgalmi utazasi sebesség” fejezet.



atlagsebességet jelent, ami egy szinte végig buszsavon kozlekedd gyorsbusz szémara
probléma nélkiil tarthato. Az, hogy a DBR vélasza a mai, épp a metroberuhazas miatti lassabb
buszmenetiddt allitja szembe a metro leendd (alulkalkulalt) menetidejével, rendkiviili médon
megkérddjelezi a valasz hitelességét.

Kijelenthetd tehat, hogy a DBR iroda valasza a metr6 sebességét illetben még sajat
tanulmanyukkal sincs dsszhangban, a gyorsbuszok menetidejénél egy mai, atmeneti allapotot
vesz figyelembe, a villamosokkal vald Osszehasonlitisban pedig a hamarosan feljavulo
miszaki allapottdl tekint el. Emiatt példaul az emlitett Kelenfold — Keleti tdvon a metréval 9
perc elony helyett mindossze 1,5 perc elény érhetd el, ha joindulatian csak 1-1 percet
szamolunk a metréba valo leereszkedésre, illetve a feljovetelre.

Az adatok preparalt kezelésének ¢€s értelmezésének tovabbi példaja az elobb emlitett irdnyok
— manipulativan kimutatott — ,,40-50%-0s” idényereségének érvként valo felhozasa. Mivel
ezek a szdzalékos értékek két metromegalld kozt realizalodnak, kizardlag olyan utasok
szamara relevansak, akik metrémegallotol metromegalloig utaznak. Az utasok nagy tobbsége
szdmara, akik viszont a varos vagy az agglomeracid két, viszonylag tavol esd pontja kozt
utaznak, teljesen érdektelen, hogy utazasuk egyik igen rovid szakaszan hany szazalékos
idényereséget értek el. Kizardlag az idonyereség abszolut mértéke fontos.

Végiil, a szakasz 0sszegzéseként megallapitjak, hogy ,, 4 VEKE sorozatban hasznalt becslései
legfeljebb a részeredmények nagysagrendjének valtozasait tudjak alatamasztani.”, mely a
VEKE-tanulmany alapvetd mondanivaldjanak elfogadasat jelenti. Célunk az volt, hogy a mar-
mar nagysagrendire ragd anomalidkra felhivjuk a figyelmet, s kimutassuk az ezek hatasaként
a gazdasagi szamitdsok végeredményében eldalld, szintén igen jelentds eltérést.

3. kérdés: téves utasszamadatok

Az a tény, hogy a megvalosithatdosagi tanulmany utasszdmainak szadmitdsdnal a munkat
nyugat-eurdpai nagy cégek végezték, biztositja a legmodernebb modszerek alkalmazasat,
azonban Onmagdban nem garancia arra, hogy ezek az adatok minden kétséget kizardan
tokéletesek és az azota eltelt id6 fényében is valtozatlanul érvényesek lesznek. A megbizott
cégek ugyanis — az alapos helyismeret hianyan tul — kevéssé garantalhatjak, hogy ténylegesen
az adott szélesebb problémakor optimalis megoldasahoz vezetd kérdésekre kellett, hogy
keress¢k a valaszt, hogy megrendeldiktd]l olyan munkara kaptak megbizast, mely az érintett
tomegkozlekedési folyoso legjobb kiszolgalasanak végcéljahoz vezet el (példaul nem tehetnek
arrol, hogy a kiskoruati villamoskozlekedés megsziintetését kellett figyelembe venniiik, vagy
arrol, hogy csakis a meglevé vonalakhoz hasonld varosi nehézmetréval szamolhattak). Sz6
sem lehet tehat arrol, hogy a josolt utasszam-adatok téves voltdnak nyilvanossagra hozatala
valamiféle ,,vadat” hordozna e cégek irdnyaban, egyszeriien a szaraz tények megallapitasarol
van sz0, mogottes érzelmi toltet nélkiil.

Ezt kivaloan illusztrdlja, hogy a kiskoruti villamos megsziintetésével szdmolo
alapproblémaval szemben mara — a létezd igények legjobb kiszolgalasanak érdekében — a
kiskoruti villamoskodzlekedés megsziintetése lekeriilt a napirendrdl. A vizsgalt probléma sziik
volta eredményezte azt is, hogy nem szerepelt benne a felszini halézat koltségekkel nem jaro,
vagy igen alacsony koltségekkel elérhetd szinvonaljavitdsa, mint példaul a hetes buszcsalad
atszervezése. Mindazonaltal kimondhat6, hogy az elmult id6 alatt bebizonyosodott, hogy a
jelenlegi felszini haldzat semmiképpen sem annyival rosszabb a metronal, mint azt gondoltk,



s az, hogy erre mikor ¢és hogyan deriilt fény, a beruhdzas szempontjabdl teljesen Iényegtelen
kérdés.

Erdekes, a megvalosithatosagi tanulmany ,hétkoznapi” olvaséi szamara eddig rejtve maradt
informacio, hogy a forgalmi szamitasok nem a teljes kiskoruti villamos-utasszam metrora
terelodésével szamoltak, hanem napi mintegy 20 ezer utazast a hetes buszokra tereltek — ez a
hetes buszok megvaldsithatdsagi tanulmanyban josolt utasszamanak talnyomo részét kiteszi,
igy kétséges, hogy ez ott valoban megjelent-e. Ez az 0j tény két alapvetd kérdést vet fel.
Egyrészt ez a napi 20 ezer a metrd utasforgalmabol hidnyzik — de a hetes buszok forgalméaban
valosziniileg mégsem jelenik meg teljes egészében —, igy a ,semmibdl el6ting”,
megindokolhatatlan eredetii metréutasok szamat gyarapitja, masrészt ennek az utaskornek a
négyes metro olyannyira nagy szinvonalesést jelent, hogy 0k még a villamosok megsziintetése
esetén sem valasztjak a metrot. Ez az utaskor igy ,,duplan veszit”.

A kiskorati villamos utasainal lényegesen kisebb tételt jelent, ugyanakkor megint — a
tapasztalatok alapjan — talzott optimizmusrdl tanuskodik a nagykoruti villamosok Pet6fi hidi
forgalmabdl egyharmadnyi rész atvonzasa a metréra. Egyrészt az emlitett Moricz Zsigmond
kortér/Bocskai ut — Ull6i Gt utazdsok a tapasztalatok szerint nem hasitanak ki ekkora szeletet a
nagykorati villamosok Pet6fi hidi forgalmabol, masrészt ennek az dramlatnak sem annyira
vonz6 a metrd, mint az elsé ranézésre tlinik. Az idézett irany, mely a négyes majd a harmas
metrd révén egy tobbletatszallassal de két perc nyereséggel keriilheti el a villamost, a
tapasztalatok szerint nem vonzd az utasok szdmara, 6k inkdbb az atszallasmentes kapcsolatot
favorizaljak. Ttnhet ugy, hogy ez az utasok utvonalvalasztasanak — sokat karhoztatott —
szubjektiv eleme, azonban itt is raciondlis, algoritmizalhatd, a tapasztalatok alapjan
megjosolhatd viselkedésrdl van sz6 (az elérhetd kicsi idonyereség és az atszallasmentesség
kényelme mint két versengd, egymast részben helyettesitd termék kozti valasztasrol). A Petdfi
hidi villamosok utasszdmanak ilyen vagy hasonlé mértékii csokkenése kizarolag akkor
varhat6o, ha Dé¢l-Budan a rdhordgjaratok tulzott metrora koncentrdldsa kikényszeriti ezt a
folyamatot.

Hasonl6 érvek jatszanak szerepet a tervezett hosszabb 1-es villamos Lagymanyosi hidi
forgalmanak alakuldsdban, azzal a kiilonbséggel, hogy a jelenlegi allapotokhoz képest
szamottevd mindségjavulast hozo villamos dnmagaban is jelentdés vonzotényezévé valhat az
érintett térségben.

Onmagat cafolja a kozati forgalom radikalis csokkenésének megkérddjelezésére adott reakcio
két mondata. ,,4 30 ezer — VEKE szamdra ismeretlen eredetii — utas ... nem a gépkocsival
utazok irreadlis mértékii atvandorldasabol, ahogyan allitiak.”, majd ,,A becslés egyébkent a
metro altal érintett kérzetek ... 10%-os gépkocsiforgalom-csokkenését feltételezte, ...”7. A
kozati forgalom 10%-o0s csokkenése még egy jol teljesitd metrovonal esetén is igen optimista
elvaras, igy esetlinkben ez az adat irreélis.

A két, egymasnak ellentmondé mondat kdzt viszont — immar a DBR iroda munkatarsainak a
szajabol — elhangzik az a megallapitds, melyet egyesiiletiink mar régdta kifogasol a négyes
metr6 terveiben. ,, A Kelenfoldi pu. mellett épitheté 800-900 gépkocsit befogadni tudo parkolo
még joindulattal sem nevezheto oridsparkolonak.” Valoban, az Etele téren épitett barmilyen
nagy parkoldkapacitds eltdrpiil a megfogni szandékozott kiilvarosi és agglomeracios
gépkocsiforgalom volumenéhez képest, igy a kiilvarosokig sem kijutd metrévonal miatt egy
allomasra koncentralt P+R-rendszer ¢letképtelensége nyilvanval6.



Szintén nem a metrd hasznossagat €s rentabilitdsat alatamasztd érv az, hogy a beruhazast
hitellel finanszirozza az Eurdpai Beruhazéasi Bank (EIB). Miutan a magyar allamhaztartas
fegyelmezett, jo adds, a kormdnygarancia biztositdsa utdn az EIB a sajat {izleti érdekébdl
kifolyolag készséggel vallalta a projekt finanszirozasat, akar a részletek tovabbi alapos
elemzése nélkiil is.

4. kérdés: sejtették, hogy nem lesz elég utasa

Eltekintve attol, hogy e szakaszban a szerzOk eldszor didaktikusan felvilagositanak arrol,
hogy kapacitasszdmitaskor nem a napi, hanem a csucsorai forgalmat kell alapul venni (ami
természetesen igaz), majd egy bekezdéssel lejjebb a napi forgalommal vetik 6ssze a tervezett
csucsorai kapacitast; a megvalosithatosagi tanulmany csucsorai adatai alapjan kiszamolhato,
hogy az emlitett kezdeti 2,5 perces, majd 2 perces csucsidei kdvetés esetén a metrd igen nagy
zsufoltsaggal kiiszkddik majd — feltéve, ha az utasszdmadatok teljesiilnek — s a masfél percre
csOkkenthetd kovetési id6t figyelembe véve kozel sincs a rendszerben 50%-o0s
kapacitastartalék. Valojaban a rendszer terhelhetdéségének még az elméleti (!) maximuma is
csak mintegy 25%-kal haladja meg az elére becsiilt forgalmat®. Ez igen stlyos probléma,
ugyanis az ilyen gyorsvasiti beruhazasoknal, melyek optimalis esetben évszazados tavlatban
befolyasoljak egy egész varosrégid fejlodését és szolgaljak azt, még az 50%-os
kapacitéstartalék is meglehetdsen szerény érték.

Itt szerepel a remélt lizemi megtakaritdsok elmaraddsanak céfolata is, mely tobb okbol gyenge
labakon all. Tény, hogy a kiskoruti villamoskdzlekedés megsziintetése és a hetes buszcsalad
erds gyengitése révén remélt, de nem teljesiilé megtakaritasok a tervezetnek csak egy részét
jelentik, ugyanakkor az is tény, hogy ez a rész a két legjelentdsebb tétel a remélt lizemi
megtakaritasok kozt. A dél-budai rdhordohdlézat metréra koncentralasabol lehetetlen
kitermelni a metrovonal iizemeltetési koltségeit, még akkor is, ha — eldre lathatdlag — e dél-
budai atszervezéskor a rdhorddjaratok egyéb kapcsolatainak legalabb részbeni megtartsa,
illetve a XI. keriilet és kornyéke helyi kozlekedésének tovabbi szinvonalas biztositdsa nem
lesz elsérangt cél. Egy metrovonal lizemeltetési koltségeit kizarolag akkor lehet megsporolni
a haloézat tobbi részén, ha az 0j vonal olyan strukturalis valtozast hoz, mely spontan
megtakaritassal jar — erre alkalmas az integralt gyorsvasuti rendszer. Mivel a jellemzden
belvarosias haldzaton ilyen magatol értetddd strukturalis valtozasokat nem okoz az Uj
metrovonal, innen kizarolag ardnytalan szinvonalcsokkenés 4rdn lehet jelentds
koltségmegtakaritast remélni.

2 A DBR iroda megvalésithatosagi tanulméanya alapjan egy szerelvénybe maximum 670 utas fér. 2 percenként
kozlekedd szerelvények esetében 20100 utast képes a metrd egy iranyban elvinni. Amennyiben a DBR iroda a
mértékado keresztmetszeten az erés iranyban valoban 21000 utasra szamit, ugy a masfél percre siirités — ami az
lizemi koltségek novelésével jar — elengedhetetlen. Cslicsidében igy a 4-es metrd maximalisan 26800 utas
elszallitasara lesz alkalmas, igy atlagosan (!) mintegy 80%-os kihasznaltsaggal (meglehetdsen erds zsufoltsag)
eleget tud tenni a feladatnak, 4&m mar akar kis mértékli ingadozas az utasszamban vagy a kovetési idoben
utaslemaradast eredményezhet. Arrél nem beszélve, hogy a metr6 igy tovabbi utasszam-novekedést nehezen lesz
majd képes elviselni, tehat arrdl, hogy a mindségi szolgaltatas miatt a tdvolabbi jovoben tovabbi utasokat
nyerjiink a kozosségi kozlekedésnek, eleve le kell mondani.



5. kérdés: a masodik szakasz az elsonél is foloslegesebb

A VEKE altal szamitott utasmennyiség ellenvéleményben ismertetett ,,téves” volta erdsen
megkérdojelezhetd, hiszen az a Fomterv egy metrdt favorizald tanulmanyan alapszik. Mind a
négyes metr6 II. szakaszdnak koriilbeliil 70 ezres napi utasszdma, mind a Dézsa Gyorgy uti
metromegallo emlitett négyezres napi varhatdo forgalma innen szarmazik. Az ezeknél a
szamoknal joval nagyobb ,,valoédi” adatokra vald hivatkozas viszont — tekintve a Thokoly ut
kornyékének forgalmi adatait — erds tilzasnak nevezhetd. Ugyanezen hivatkozasok sejtetik
egy II. szakaszra vonatkozé megvaldsithatdsagi tanulmany létezését is, mely — ugy latszik —
se a bovebb szakma, se a nagykdzonség szamara nem publikus.

Kivaltképpen anomadlisak a Doézsa Gyodrgy uti metromegalld itt szerepld utasforgalmi
paraméterei. Nehezen hihetd, hogy ez az dllomés — melyrdl a DBR iroda szerz6i is elismerik,
hogy kétségkiviil a vonal legkevésbé forgalmas allomasa — az innen befelé tovabbmend
utasok tobb mint 6todének felszallohelye, s hogy ezen az alloméason szall fel a teljes
metrovonal utasainak mintegy 6%-a. Szintén igen sz¢élsdséges viszonyokat sejtet, hogy mig a
Koztarsasag téri és a Rakoczi téri dllomasok elhagyéasanak emlitett iddvesztesége napi 7000,
illetve 11000 utasora lenne, addig a Dézsa Gyorgy uti allomasnal ez az érték csak 600
utasora. A fenti adatokat elfogadva is nyilvanvald, hogy a Dozsa Gyorgy uti allomas — a tobbi
alloméshoz képest — elhanyagolhat6 nyereségli beruhazas, igy nem éri meg az arat, realisabb
utasszammal szdmolva pedig igazolédik a VEKE cafolni kivant allitdsa, miszerint itt az
athalado utasok a megallds miatt tobb idét vesztenek, mint amennyit az allomas hasznaloi
nyernek — kiilonosen azt is figyelembe véve hogy ezt az dllomast nagyrészt a 20-as gyors €s a
30-as buszok atszallo utasai hasznalnék, akik az atszallast megejthetik a Baross téren is.

Nem indokolhato a Dézsa Gyorgy uti allomas az itt felhozott sportpalyak kozelségével sem,
hiszen ezen célpontok eseti forgalmat pont ilyen jol, vagy még jobban kiszolgdlja a kettes
metrd Stadionok allomasa, melyet egyéb utasforgalma is indokol, s mar meg van épitve.

6. kérdés: a fejlesztések rangsorolasaval foglalkozo BME-tanulmany

Sajnalatos, hogy e tanulmany adataira lIényegileg semmit sem tudott reagalni a DBR iroda,
noha azt minden bizonnyal ismerte — feltehetdleg a széles kozOnség szdmadara ismertetett
mélységnél jobban is. Ehelyett gyakorlatilag megkérddjelezte annak szandékait, modszereit és
megalapozottsagat.

Ebben az esetben is arr6l van szd, hogy a négyes metro 1. szakaszanak megvalosithatosagi
tanulmanya és a masik szakmai forras altal kozolt szamitasi eredmények kozt akkora az
eltérés, hogy amellett nem lehet elmenni a kiilonbség okainak alaposabb tisztdzasa nélkiil. E
kiilonbség tisztdzasa tovabb varat magara.

7. kérdés: van masik

Az agglomeracid kiszolgdlasanak mellékes voltat hivatottak illusztralni a — forrasmegjeldlés
nélkiil — kozolt adatok, melyek szerint Budapest varoshataron beliili forgalma — nem kozolt
mértékegységben, de feltehetdleg napi utazdsszamokrol van sz6 — csaknem haromszorosa a
varoshatart atlépd forgalom nagysagénak. Ez a két forgalmi adat azonban, amellyel a DBR



iroda — elsO ranézésre — cafolni szandékozik az agglomeracid elérésének fontossagat, éppen az
ellenkezd hatast éri el, alatdmasztja a VEKE ¢és a BME tanulmanyanak eredményeit.
Onmagéban e két szam alkalmazasa sulyos torzitast jelent, tobb okbol:

e Egyrészt ezek a szamok nem tartalmaznak informécidt az agglomeracids utazasok és a
varoson beliili utazasok soran elérhetd szinvonalemelkedés és idonyereség mértékérol.

e Misrészt torzitast eredményez, amikor nem a varoshatart atlépdkkel vesszik egy
kalap ala a kiilvarosok (példaul Nagytétény vagy Ujpalota) utasait, akik pedig a
négyes metro kapcsan az agglomeracid sorsaban osztoznak.

e Harmadrészt ezekben az adatokban nem tiikr6z6dik, hogy az agglomeracios forgalom
a jelenlegi rosszabb kiszolgalds miatt alacsonyabb tomegkozlekedés-hasznalati
arannyal bir, s igy fellilreprezentalt a belvaros kozutjain.

e Negyedrészt a DBR iroda ezekkel a szdmokkal elbagatellizalja az agglomeracio
jogszabalyilag is elore kodolt hatalmas novekedési potencialjat, annak ellenére, hogy
maga is megallapitja, milyen jelentds mértékben nétt eddig is a varoshatart atlépd
forgalom.

o Otddrészt téves és alkalmasint felesleges indulatokat gerjesztd az a megéllapitas, hogy
egy agglomeraciot is kiszolgald metr6 a kisebb résznek kedvez a nagyobbal szemben,
hiszen a szinvonalasan megépitett metro a varosi utazoknak is jO, tovabba a varosi
embernek is kiemelt érdeke, hogy a jelenleg thlnyomorészt autdt haszndlo
agglomeracios és kiilvarosi utasok atiiljenek a tomegkozlekedés jarmiiveire. Ez jelenti
azt a zsufoltsdgcsokkentést, melyet a négyes metrd tervezoi maig a felszini hélozat
irtdsaban vélnek megtalalni — ami leginkabb a budapesti, de az agglomeracios
utasoknak is art.

De nézziikk meg a szamokat kozelebbrol, hogy vilagossa valjék, a cafolatnak szant adatok
valdjdban alatdmasztjdk az eredményeinket! Amennyiben a modal split értékét figyelembe
vessziik, a varoshataron beliil ,,csak” 1,28 millié utazas bonyolodik autoval, mig a kintrdl
érkezd forgalom 750 ezer. Az 1,28 milli6 varoson beliili utazas jelentds részét raadasul a
peremkeriiletek generaljak.

Ehhez képest a DBR tervei alapjan épiilé 4-es metr6 I. liteme még a tdgabb belvaros lakosai
koziil sem érint mindenkit (érintett a budapestiek kb. 20%-a°). igy azonnal latszik, hogy a 4-
es metr6 a tobb mint 2 milli6 autds utazas toredékének, mintegy 12%-anak képes alternativat
nytjtani*. Ezzel szemben egy kelet-délnyugati vasuti rendszer a 750 ezer agglomeracios és a
nagyszamu peremkeriileti autds utazas nagy részének biztosithatna alternativat. Ezen kiviil
természetesen a belvarosi célokat éppoly jol képes lenne kiszolgalni, igy dsszességében képes
lenne tobb mint 40%-nyi autés utazassal szemben alternativat felkinalni’. Tehat mig a
jelenlegi tervek szerint épiild négyes metrd az Osszesen 2 millid autds utazas durvan 12%-
anak nyujt alternativat, addig a helyette épithetd szinvonalas rendszer a jelenlegi aut6ézok tobb
mint 40%-anak kinalja fel szolgaltatasait!

A becslés jellegébdl adodik, hogy szamos tényezdét nem tud figyelembe venni. A szinvonalas
rendszerrel potencialisan kivalthaté autds utazasok szamat emelheti, ha figyelembe vessziik,
hogy az a peremkeriiletek és az agglomeracié jelenleg legrosszabbul kiszolgalt és igy az

3 Az V., VIL, VIIL, IX., XI. keriiletek lakossaganak aranya Budapest népességén beliil — forras: KSH.

* Az érintett autés utazasok szdmaranya az Osszes autds utazason beliil a vonzaskorzet és a teljes lakossag
aranyaval durvan megegyezik, igy a DBR tervei alapjan épitett 4-es metro 1. liteme a budapesti autds utazasok
kb. 20%-at, azaz mintegy 250 ezer autds utazast érint. Ez az 6sszes autos utazas (belsé és kintrél jovo) kb. 12%-
a.

> Teljes kiépitésben — a torzsszakasz vonzaskorzetén tul — lefedhetd az agglomeracids ingazod lakossag durvan
fele és a peremkeriileti lakosok tobb mint 20%-a (a XXII., XVII. és részben a X. keriilet), igy 6sszesen mintegy
800-900 ezer autods utazasnak lehet alternativa ez a rendszer.



autozasban feliilreprezentalt részeit éri el, mig csokkentheti, ha figyelembe vessziik, hogy a
Budapest hatarat atlépok kozott tdvolsagi utazasok is vannak. Egy biztosan megallapithato:
kizart, hogy a 40% ¢és a 12% kozti jelentds kiilonbség a pontositas soran eltlinne.

Nem hangstlyozhatjuk elégszer, hogy a varost a kozigazgatasi hatdrain beliil értelmezd
szemlélet mennyire hamis; Budapest az egész orszag fejlddési motorja. A nemzetkdzi
varosversenyben meghatarozé szerepe van annak, hogy miképpen tudja egy varos a korszeru
vonzaskorzetét felépiteni. Az egymastdl elvalasztott ko6zosségi mini-infrastruktirdk
bizonyithatoan megrekesztik a varosrégié harmonikus fejlédését, és olyan torz strukturakat
hoznak létre, mint Kobanya—Klspest vagy az Ors vezér tere, de emlithetjik a Keleti és
Nyugati palyaudvarok kornyékét is. Ezekben a csomopontokban zsufoltsag, rendetlenség,
uralkodik, a blindzés torvényszerlien jelenik meg, mig a mogottes varosrészek &és
agglomeracios telepiilések fejlodése hosszi idére megreked a mai félig falusias szinvonalon.
Az onnan bejarok a gusztustalan és zsufolt aluljarékon &t torténd atszallas helyett — érthetéen
— az autdt valasztjak. Ez azonban nem fenntarthaté sem gazdasagi, sem kornyezetvédelmi,
sem kozlekedési szempontbdl. A feleldtleniil megépitett 4-es metrod kéra tehat az utasidoben
szamitott veszteségnél lényegesen komolyabb.

8. kérdés: négyes metro plusz

A nagyvasuti infrastruktirat is haszndld négyes metrd ellen itt felhozott érvek tételesen
cafolhatdak.

Az agglomeracioba is kimerészkedd négyes metrd potencialis 200 ezres utazokdzonsége nem
a MAV jelenlegi elévarosi forgalmabol kalkulalhato, hiszen nyilvanvaléan nem csak azokbol
all, akik jelenleg a sokhelyiitt kritikan aluli és mindenhol kapacitdsgondokkal kiiszk6dd
elévarosi vasuti kozlekedésre rafanyalodnak. A szinvonalas gyorsvasiti rendszer nem a
legszegényebbek, a didkok és a vezetni nem tudok kényszerli kozlekedési eszkdze, hanem
versenyképes alternativaja, s6t, a jelenlegi mobilitasi igények mellett egyetlen értelmes
kiszolgéloja az eldvarosi ingazdéforgalomnak.

A ferihegyi presztizsberuhdzds 0sszemosdsa egy nagyrészt egyébként is sziikséges elemeket
tartalmazd elOvarosi vasutfejlesztéssel kifejezetten erds csusztatds ebben az ellenvetésben.
Ami a lényeget illeti, a MAV kapcsolt vonalain iitemezetten, tulnyomorészt késébb is
végrehajthatd fejlesztések nem a négyes metrd plusz szamldjara iranddak. Eldvarosi
fejlesztési csomagja az M4+ nélkiil is van a MAV-nak, ami ezeket a fejlesztéseket
tartalmazza. Inkabb az a valdszinli, hogy a két fejlesztés egymassal Osszehangolva és
egylittmitkddve — oOriasi szinvonalbeli tobblet mellett — megtakaritast jelent a ma tervezett
koltségekhez képest.

A Kelenfold varoskozponti metromegalld elhelyezése, valamint a nagyvasuti vaganyokkal
vald kapcsolat kiépitése gondos tervezést és talan miiszaki kompromisszumokat is kivan,
azonban semmiképpen sem eleve elrendelten lehetetlen megoldas. A mai, nagyvasuti
vaganyokra merdleges metro-vonalvezetés a kapcsolat teljes elvetésének talajan alakult ki,
mint kiindulési pont és érv nem elfogadhat6. E gondolatmenet mentén tovabbhaladva az érdi
¢s kelenfoldi utasok érdekeinek szembedllitasa is — a miiszaki részletek alaposabb vizsgalata
el6tt — minden alapot nélkiiloz.



A hosszabb szerelvények ¢és allomasok kiépitése a nagyvasutra is kijaro metro esetében — mint
a VEKE tanulméanydban is olvashatdé — mindenképpen kovetelmény. Ennek az egyes
részkoltségekben (a megallok ardban) jelentkezd tobbletét szamos megtakaritasi lehetdség
ellensulyozza, ilyen példaul az egységes ilizem 4ltal biztositott megtakaritds, a kevesebb
megallo épitése vagy altalanossagban az eldvarosi fejlesztésekkel valdo 6sszehangoltsagbol
ered6 megtakaritas is.

A kiilfoldi példak alkalmazhatdésdga mar ebbdl a cafolat céljabol irt anyagbol is vilagos. A
200 ezres Karlsruhétél a harommilliés Milanon at a tizmilliés Londonig és Tokidig terjedd
skala természetesen lefedi a koriilbeliil harommillié lakost budapesti agglomeraciot. Ami a
nagyvasuttal nem kompatibilis példakat illeti, az egyes példak és esetek emlitése nem donti el
a nagyvasuti kompatibilitas vitajat®, hiszen az egységes gyorsvasuti rendszert alapvetSen az a
feladat- és szolgaltatasi kor hatdrozza meg, amelyet az megoldani hivatott (az utast csakis ez
érdekli, a halézatban betdltott szerepet ez donti el). A feladatok meghatarozasa utan esetrdl-
esetre mas lehet a célszer(i infrastrukturalis megoldas. Ahol nagyvasuti vonalak természetes
modon Osszekothetdek a metroval — mint példaul a budapesti négyes metrd esetében —, ott a
nagyvasutra valo kijaras a célszerli, mig olyan esetekben, ahol nincs nagyvasuti vonal, vagy
teljesen integralhatd szigetiizemek szolgdljdk ki az agglomerdcidot — példaul a tervezett
budapesti 6t6s metrd esetében — nyilvanvaldan felesleges a nagyvasuttal valé kompatibilitas.
Mindenesetre pozitiv jel, hogy a DBR iroda is elismeri: a fejlett nyugati varosokban a
gyorsvasuti fejlesztések egyértelmilen a meghaladott varosi metré felél az S-Bahn-tipusu
rendszerek felé tolodnak el, hiszen sosem azok az eszk6zdk voltak a fejlettebbek, amelyeket
idében elobb alkalmaztak, sot, esetleg ki is deriilt roluk, hogy késébb mar a modernebb
alternativa valasztasa lett volna célszerti’.

9. kérdés: vasat a varos alatt

A felvetést illetden egy félreértést rogton el kell oszlatnunk. Egy Kelenfoldi palyaudvar és
Nyugati palyaudvar kozti tisztan nagyvasuti, részben tavolsagi forgalmat is vonzo6 alagiut nem
a négyes metro alternativdjaként szerepel a VEKE tanulméanyéban, hanem egy erds példaként
igyekszik arra rAmutatni, hogy a nagyvasuti forgalom belvaros ald vezetése — mint szinte mar
minden metropoliszban — Budapesten is tobb szakember fejében megfordult, kizardlag a
négyes metrd tervezésénél volt eleve meghatarozott szempont, hogy nagyvasuttal
kompatibilis megoldasok nem keriilhetnek szoba. Teljesen felesleges igy az erre az alagutra
terelheté aramlatok négyes metroval vald dsszevetése, ,,mindossze” egy koncepciorodl van szo.

10. kérdés: kevesebb végallomas, takarékosabb iizem

Természetesen ismét hatalmas félreértés az, hogy a VEKE a MAV elévarosi flottajahoz
képest jarmiitobblet és az azt kiszolgald karbantartasi kapacitastobblet nélkiil képzeli el a
nagyvasutra is kijaré négyes metrd iizemeltetését. Azonban valoban nem mindegy, hogy a
forgalom mennyire egységes, mekkora forditokapacitdsokat és mekkora rajtuk vesztegld
jarmiikapacitast kell a MAV-nak beszereznie, fel@jitania, illetve Budapestnek épitenie, s
szintén nem mindegy, hogy a négyes metré vonalan jard jarmiivek karbantartasat és tarolasat

% Féleg a bécsi 6tos metrd esete nem dontd, hiszen bécsben nincs 6tos metrd.
7 Erre példa az idézett Miinchen U3/U6-0s metrovonala, melyet a varost ismerék ,,mai fejiikkel” szintén S-Bahn-
ként épitettek volna meg. Budapestnek nem feltétleniil muszaj ezt a fejlodési utat a hibakkal egytitt végigjarnia!



valamelyik kiils§ teriileten — esetleg az agglomeracioban — fekvé MAV-jarmiitelep bovitése,
vagy egy teljesen elkiilonitett technoldgiaval dolgozo, teljesen 10j jarmitelep biztositja
Kelenf6ldon, értékes varosi teriileten.

Mint az el6zé fejezetben emlitettiik, a nagyvastttal kompatibilis iizemhez hosszabb
jarmivekre lesz sziikség, ugyanakkor az itt szereplé 400 méteres jarmithossz-becslést
kénytelenek vagyunk koltdi tilzasként értékelni, mar csak azért is, mert az agglomeraciébol
érkez6 utasok nem egyszerlien hozzdadddnak a négyes metrd utasszamahoz, illetve a négyes
metrd belvarosi eredetii forgalma is alacsonyabb lesz a vartnal.

11. kérdés: a Karolina-terv

Annak megallapitasaval, hogy a Karolina-tervben emlitett 1j villamos-gerincvonal
lényegében mégis gyorsvillamos — bar a 18 km/h-s becsiilt atlagsebesség inkdbb a mai
budapesti villamosokra jellemz6, mint egy korszeri, LRT-vonalra — ¢és a jelenlegi
gyorsbuszoknal nem rosszabb paramétereket produkal, teljesiiltnek tekinthetd a terv alapvetd
célja: a jelenleg a négyes metrora haritott belvarosi jellegii forgalmi funkcioknak — sot, ezen
funkciok szélesebb korének — biztositdsa az dsszes ma meglevd kapcsolat biztositdsaval.
Mikozben ez a megoldas a belvarosias problémak joval szélesebb korét kezeli, a metrénal
csak némileg hosszabb elérési idokkel egyes utazdsokon, ennek a megolddsnak nincs
vesztese, s a metronal joval kevesebbe is kertil.

Természetesen, a gyorsvillamos paramétereinél a KRESZ jelenleg hatalyos eldirasai, vagy a
Kossuth Lajos utca esetében a kozuti forgalmi sdvok kialakitdsanak emlitett paraméterei nem
miszaki, hanem adminisztracids korlatot jelentenek, az elébbiek eltéré kezelésére Nyugat-
Eurdpabdl ismeriink szamos példat, mig az utobbi korlatok feloldasara Budapesten is akad
szamos példa. Ha pedig mégis a kozati eldirdsok maradéktalan betartdsaval szeretnénk
kitlinni, érdemes megjegyezni, hogy a Kossuth Lajos utca forgalomcsillapitisa hosszabb
tavon egyébként is kivanatos és tervezett elképzelés.

Mas érdekes megallapitasok is olvashatéak a Karolina-tervrdl sz6l6 szakaszban, példaul az,
hogy ,,A fejezet kiilon kiemeli a villamos dtszadlldst csokkento szerepét, ami itt nem igaz.”,
holott a metrohoz képest — par mondattal feljebb burkoltan elismerve — igenis igaz; vagy az,
hogy ,, Nem javul a javasolt uj vonal dltal nem érintett utazasok mindsége.”, ami éppenséggel
igaz, csakhogy inkabb érdemes az érintett teriiletekrdl beszElni. A terv Dél-Budan a metrénal
szamottevden nagyobb teriiletet tar fel, s az érintett teriiletek szdmara szdmottevd halozati
tobbletet — gyors, stirli és megbizhat6 kozvetlen kotottpalyas kapesolatot a belvaros magjaval
—ad.

Az, hogy a Karolina-terv kidolgozottsiga nem 0Osszevethetd a négyes metrdval, igaz,

ugyanakkor nem a koncepciot mindsiti, hanem minddssze annak kovetkezménye, hogy nem
dolgozik rajta évtizedek 6ta tobb tervezdiroda.

12. kérdés: vonalbovités Kizarva

A Kelenfoldi palyaudvar esetében a metrd 4 pluszrél szélva emlitettiik az 6sszekothetetlenség
okat és a jobb megoldasok vizsgalatanak sziikségességét. E szakaszban a Keleti palyaudvarnal
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valo Osszekothetdség meriil fel Gjonnan. Pozitiv gondolkodéasra vall, hogy a DBR iroda
szerzOje itt nem latja az Osszekotés jelenlegi tervekben levo akadalyait, azonban sajnos meg
kell allapitanunk, hogy ha a Thokdly Gti metroszakasz megépitése utan szeretnénk 6sszekotni
a négyes metrdt a nagyvasuti vaganyokkal, elagazasi miitargy utolagos beépitésére lenne
sziikség, aminek akar szdzmilliardos tobbletkoltségét még az integralt eldvarosi gyorsvasuti
kozlekedés kedvéért sem biztos, hogy véllalni lehetne. Szintén kozvetett akadalyozé tényezot
jelent a metro jelenlegi tervek szerinti 80 méteres maximalis szerelvényhossza — a tobbszor
részletezett okokbol kifolydlag —, illetve a beruhdzas gazdasagi mutatdit rontja, hogy az
utdlagos Gsszekotés nem hasznalja ki a metroberuhazas és a MAV elévarosi beruhdzasainak
Osszehangolasaban rejld elonyoket.

A nem emlitett 13. kérdés: a metro iigye rossz kezekben van

Sajnos, e tényt most is tobb jelenség illusztralta (példaul a vérosi és agglomeracios utasok
szembeadllitdsa, a menetidoadatok feltind anomalidi, a kozvélemény eldl titkolt részletekre
vald arulkodé hivatkozdsok, a szakma mas szerepldinek dehonesztdldsa a BME-tanulmany
kapcsan), azonban a VEKE tanulmanyanak ezt a kérdéskort firtatd fejezetére nem reagalt a
metrdiroda.

A szamos emlitett aggasztd részlet — a botranyosan alakulé felszini beruhazasok kérdése, a
Fovam téri legrosszabb ¢és legdragabb megoldds a kettes villamos atvezetésére, szamos
engedély hidnya, a kapkodas, az EU-s szabalyok ,,laza” kezelése, s mindezért hét év minden
tomegkozlekedésre fordithatd forrasanak lekotése — tovabbra is tisztazasra var.

Osszegzés

A DBR iroda jokora késéssel ugyan, de reagalt a Varosi és Eldvarosi Kozlekedési Egyestilet
altal készitett tanulmanyra és az Index ehhez kapcsolodo cikkére. A reakcid véleményilink
szerint jol bizonyitja azt, amit tanulmanyunkban is allitunk: a DBR iroda képtelen a vérost és
lathato érzelmi szalra, a varosi és az agglomeracios utasok szembeallitasara hegyezik ki.
Holott sehol senki nem irta azt, hogy ami jo az agglomeracios utasoknak, az nem lehet j6 a
véarosban ¢él6knek. Epp ez a rovidlatas okozza, hogy az elérhet ,haszon” egy részérél eleve
lemond a DBR iroda, amikor az utasok egy jelentds részét (agglomeracio, Dél-Buda, Kelet-
Pest) egyszertien figyelmen kiviil hagyja.

Mindazonaltal, a jelenlegi irdsunkban és a DBR-kodzleményben részletezett és vitatott
kérdések terén tovabbra is fenntartjuk nyitottsdgunkat a részletek kidolgozasara és
megvitatasara a jelenleg hivatalos négyes metr6 terveinek képviseldivel. Célunk az, hogy a
hatralévd idében is szakmai vita folyjék a kérdésrdl, hogy megnyugtatd, Budapest szdmara a
lehetséges legjobb megoldast biztositdé mddon épiiljon meg a négyes metro.

Ebben a folyamatban fontos mérfoldkonek latjuk a DBR iroda tanulmanyunk céafolatanak
szandékaval kiadott kozleményét, melyben — talan a folyamatos vita kezdete ota eldszor —
Osszefoglaltan ¢és attekinthetden elénk tarja a négyes metrd alternativajaként létesitendd
egységes gyorsvasuti rendszert illetd aggalyait és — a multban elhangzott legtarthatatlanabb
allitasoktdl eltekintve — kifogasait. Ebben az 0sszefoglaldsban a legtobb érviink — sajnos a
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sorok kozott, nem nyiltan bevallva — célba taldlt, és a metrd kiterjeszthetOségérdl irt
tanulmanyunk alapvetdé mondanivaloja immar — reméljik, nem tul késén — szakmai
alternativaként elfogadast nyert.

Sajnalatos modon nem szlint meg €s nem is csokkent az a merev elutasitas, mely az altalunk
lefektetett alapelvek és kritikai észrevételek nyilt tagadasdban és csak burkolt elfogadasaban
Olt testet. Mindezek ellenére, a miiszaki részletek tovabbi tisztazasaban, a tisztazatlan és
vitatott terliletek felderitésében és esetleges kidolgozasdban, s végiil a beruhdzas Budapest
szamara optimalis modon valé modositdsdban — a négyes metréban érintett minden félnek —
ismét felajanljuk minden segitségiinket.
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