4. sz. melléklet


Az 1-es és 3-as villamos továbbfejlesztésének I. üteme a budapesti körgyűrűs közúti vasútvonalak fejlesztésének részeként – KözOP-5.2.0-07-2008-0005 projekt kockázati elemeinek feltárása a projekt megvalósítása, illetve annak elmaradása esetén
Jelen kockázatelemzés célja, hogy ismertesse egyrészt a tárgyi projekt kapcsán a Támogatási Szerződés megkötését megelőzően feltárt, a projektmegvalósítás- és fenntartás során esetlegesen felmerülő, akadályt jelentő tényezőket, másrészt pedig a projekt elmaradása esetén rövidtávon jelentkező, a vonalak felújításához kapcsolódó többletköltségeket. A projekt műszaki tartalmával összefüggésben ismert (pl.: vonalak meghosszabbítása mindkét szakaszon) és kevésbé ismert problémák tisztázása, a jelenlegi fázisban látható kockázatok megfelelő kezelése a sikeres projektvégrehajtás szempontjából elsődleges fontosságú.
Jelen kockázatelemzés két részből áll:
1.) a projekt megvalósításához kapcsolódóan a projektvégrehajtás és a projektfenntartás vonatkozásában azonosítható kockázati elemek bemutatásából, melyek maguk is további két részre oszthatóak: a teljes projekt vonatkozásában megmutatkozó problémákra, illetve az egyes konkrét projekttevékenységekre/elemekre lokalizálható, elszámolási- és többletforrást igénylő kérdésekre;
2.) a projekt elmaradásához kapcsolódóan rövidtávon felmerülő többletköltségek felvázolásából.

A kockázatelemzés a következő dokumentumok alapulvételével készült:

1.) megvalósíthatósági tanulmány 2007. április

2.) megvalósíthatósági tanulmány 2009. december

3.) támogatási kérelem

4.) engedélyes és tendertervek

5.) Jaspers észrevételek

Elkészítésében az alább felsorolt, az előkészítésben érintettekkel történt egyeztetés:
a) BKV Zrt. projektben érintett területek szakértői

b) tervezők (FŐMTERV, Közlekedés Kft.)

c) Közlekedési Ügyosztály (Fejlesztés, Tömegközlekedés)

d) COWI Kft.

A projektmegvalósításhoz kapcsolódó kockázatok
I. A projektvégrehajtás kockázati tényezői
Műszaki tartalom

A projekt műszaki tartalmát a projektfejlesztés időszakában számos kritika és támadás érte, miszerint túl sok a felújítás jellegű elem, szemben a fejlesztési elemekkel. Meghatározásakor lényeges körülmény volt a rendelkezésre álló keretösszeg, továbbá az, hogy az üzemeltető a felújítási munkákat a szintén korlátos forrásokra való hivatkozással folyamatosan elodázza/elodázta. A jelenlegi műszaki tartalom megfelel a pályázati elvárások szerinti uniós projekt célrendszerének, a társadalmilag kimutatható haszon egyértelműen bizonyítható. Fontos azonban hangsúlyozni, hogy vélhetően magasabb társadalmi hasznosság lenne elérhető, amennyiben a projekt megvalósítására több forrás állna rendelkezésre, továbbá ezáltal a projekt jobban illeszkedne a műszaki szükségszerűségekhez. Összességében tehát a projekt műszaki tartalma kompromisszumokkal terhelt, megegyezésen alapul.

A projekt műszaki tartalmát és árazását
 ért kritika szerint a projekt több ponton túlárazott. Tekintettel arra, hogy ennek megítélése csak a megkérdőjelezett fajlagos mutatók és egységárak vonatkozásában vizsgálható, a BKV Zrt. elindította a teljes költségvetés felülvizsgálatát egy független mérnök bevonásával.

A tenderdokumentációban szereplő műszaki leírásokban meghatározott feladatok, árazatlan költségvetési kiírások és mennyiségi kimutatások – helyenként jelentős mértékű – eltéréseket mutatnak a projekthez készített részletes költségkalkulációk műszaki tartalmához képest. 
A tenderdokumentációban alkalmazott költségvetési kiírások az életbe lépett jogszabályi rendelkezések miatt azonban 2010. január 1-től már nem használhatók a kivitelező kiválasztására lefolytatott közbeszerzési eljárásokban. Ez lehetőséget nyújt arra, hogy pontosításra kerüljön a véglegesen megvalósítani kívánt műszaki tartalom, kiegészítésre kerüljön a tender dokumentáció és felülvizsgálatra a projekt részletes költségbecslése.
Jelentősen javítaná a kivitelezési költségek pontos meghatározását, ha a kivitelező kiválasztására irányuló közbeszerzési eljárást már a kiviteli tervek alapján folytatnánk le. Fontos megjegyezni, hogy a közreműködő szervezet (KIKSZ) és az Irányító Hatóság kifejezetten ezt a megoldást támogatja.
Fehérvári útig történő meghosszabbítás
Amíg nem születik olyan döntés, miszerint jelen projekt következő ütemeként megvalósul a Fehérvári útig történő meghosszabbítás – annak forrásbiztosításával együtt – addig a Budafoki úti végállomást teljes körűen, a létesítési engedélyekben meghatározottak szerint szükséges kiépíteni. Amennyiben Budapest Főváros Önkormányzata úgy dönt, hogy a Budafoki úti meghosszabbítást követő 2 éven belül megvalósítja az 1-es villamos vonalának Fehérvári útig történő továbbvezetését, akkor a Budafoki útra jelenleg tervezett végállomás kialakításából el lehet hagyni a végállomási jelzőberendezést. Annak kiépítésére a Fehérvári úti végállomásnál kerülhet sor.

A vonal Budafoki útig történő meghosszabbítását folyamatos szakmai kritikák érik annak célszerűtlensége, kisebb forgalmi jelentősége, illetve az átszállási kapcsolatok alacsony száma és a kötöttpályás kapcsolat hiánya miatt.
Topánka utcai nyomvonal
A projekt jelenlegi vonalvezetését szintén kritikával illetik a szakmai- és civil szervezetek. Eszerint ugyan most intermodális kapcsolat létesül a 3-as villamos és a HÉV között, azonban a nyomvonal nem érinti Pesterzsébet egyik nagy népsűrűségű lakótelepét, továbbá nem találkozik a majdani 5-ös metró nyomvonalával, átszállási kapcsolatot biztosítva ahhoz.
A 3-as villamos alternatív nyomvonalaként felmerült Topánka u. pálya kiépítés esetén jelentkező kockázat, hogy annak hosszából következően előzetes környezeti hatásvizsgálatra köteles. Ennek elkészítése és engedélyeztetése kb. 1 év. Amennyiben sikerül megkapni a környezetvédelmi hatóság engedélyét, meg lehet kezdeni a létesítési engedélyhez szükséges tervek elkészítését, majd az engedélyeztetést. Ezen folyamatnak szintén kb. 1 év az átfutási ideje. További kockázatként mutatkozik, hogy ez a nyomvonal nem rendelkezik a kerületi önkormányzat hozzájárulásával, sőt a lakók támogatásával sem.
 
Szükséges megjegyezni, hogy a jelenlegi projekt műszaki tartalma nem lehetetleníti el egy későbbi, Topánka utcai nyomvonal kialakítását, akár a 21-es jelű villamos nyomvonalának módosításával.

A kivitelezés organizációja
Az 1-es villamos rekonstrukciójának organizációja során – 2010. II. féléves kezdés esetén – szükséges figyelembe venni a többi hidat érintő forgalomkorlátozásokat (pl.: Margit hídon folyó építkezés, Árpád hidat érintő I. szakasz, Lágymányosi hidat érintő III. szakasz). A tenderdokumentációban szereplő szakaszolás elsőként a Lágymányosi hídon történő átvezetést nevezi meg, amely 2010. év őszén egybeesik a még folyó Margit hídi felújítással ezért célszerű megváltoztatni az elképzelést és másik organizációs rendet kialakítani, mely 2010 év őszére nem tervez híddal kapcsolatos munkálatokat. A Lágymányosi híd és az Árpád híd műszaki felülvizsgálatának (híd fővizsgálat) eredménye, illetve az abban előírtak műszaki tartalom és ütemezés ismeretében szükséges összehangolni a vágányzárral járó munkálatok ütemezését.
A Lágymányosi hídon történő átvezetés műszaki kivitelezésének lerövidítése

Az 1-es villamos III. szakasz (vonal meghosszabbítás) során a tenderterv felülről nyitott építési technológiát tartalmaz a műtárgyak kiépítésére. Felmerült egy ennél kevesebb időigényű technológiai rend alkalmazása is, amely viszont költségesebb az eredetileg tervezettnél. Az időnyereség nem áll arányban az amúgy is szűkös anyagi keret további megterhelésével.

Felmerült továbbá annak a lehetősége, hogy az 1-es villamos Lágymányosi hídon történő átvezetéséhez kapcsolódó, az európai uniós projektben vállalt akadálymentesítés később valósuljon meg időtakarékossági okokból. Pénzügyi kockázatként mutatkozik a későbbi megvalósítás többletköltsége, amelynek elszámolhatósága megkérdőjelezhető.

Beruházási kockázatok
	Azonosított kockázat
	Kockázat leírása
	Műszaki tartalom és elszámolhatóság
	Többletforrás igény felmerülése

	Megállóhelyi utasvárók, perontetők engedélyezése és kialakítása; 

Soroksári úti megálló peronlefedése és gyalogoskapcsolatai (II. szakasz)
	Engedélyeztetés: az NKH szerint nem a hatóságnak kell engedélyeznie, hanem a kerületeknek.
Kialakítás: a Soroksári útnál a műszaki kialakítással kapcsolatban nincsen megállapodás a kerülettel; legfelsőbb szintű egyeztetés szükséges.
A tervekben bizonyos megállók esetében a teljes peronhossz borítása szerepel.
További vizsgálandó kérdés, hogy az Intermédia képes-e a szükséges 140 db utasvárót a projekt rendelkezésére álló időkerete alatt leszállítani és felszerelni.
Jelenleg, a fejlesztés előtti állapot szerint az 1-es villamos teljes vonalszakaszán vannak utasvárók. Az ettől való eltérés a szolgáltatási színvonalban történő visszalépés.
	Nem szerepel a projektben.
A végleges használatbavételi engedély kiadása a projekt műszaki és pénzügyi zárásnak feltétele.
	Amennyiben a teljes peronhossz borítása marad, a többletforrás igény: 1 mrdt Ft.
Ha Intermedia típusú utasvárók kerülnek elhelyezésre a peronokon (összesen 140 db szükséges), akkor azok kialakítását a Főváros és az Intermedia közötti szerződésben foglaltak szerint szükséges rendezni. 

	Bécsi úti végállomás biztosítóberendezése
	Bécsi út – Vörösvári út csomópontban két villamos vonal végállomása (1-es, 17-es) van; közös a végállomási biztosítóberendezés, amely  nagyvasúti pályára alkalmazott kialakítású; a jelenlegi nagyon elavult biztosítóberendezés a projekt megvalósítása során elbontásra, majd visszaépítésre kerül a pálya felújítását követően. A kockázat az elavult berendezés visszaépíthetőségéből ered: ha ez nem lehetséges, az új berendezés (vagy a régi felújítása) költsége nem szerepel a projektben.
	Nem szerepel a projektben csak az elbontás és visszaépítés költsége, az anyagköltség nem.
	Többletforrás felmerülésének veszélye áll fenn, amennyiben a műszaki indokoltság miatt mégis szükséges a csere, vagy a régi berendezés felújítása.

	A tenderterv még egyeztetés alatt áll (Közlekedésfejlesztési Integrált Közreműködő Szervezet és BKV Zrt.), tartalma nem végleges
	A még egyeztetés alatt álló tenderterv nem tartalmazza a Nemzeti Közlekedési Hatóság által kiadott létesítési engedélyben kötelezően végrehajtandó feladatként a következőket:

a.) 3-as villamos Pesterzsébeti végállomás kialakítása során szükséges a HÉV biztosító berendezésének átalakítása (Topánka utcai nyomvonal esetén nem felmerülő kockázat) 
b.) Mexikói úti végállomás jelzőberendezéseinek tervezési és kiépítési munkái

c.) A 3-as villamos meghosszabbítása által keresztezett meglévő, Magyar Állam tulajdonában lévő MÁV üzemeltetésű iparvágány (Kőbánya-Hizlaló iparvágány) bontása  
	A hatóság által előírt tevékenységek nem szerepelnek a projektben.

A Közlekedésfejlesztési Integrált Közreműködő Szervezet hozzájárulása esetén a projekt tartalék kerete terhére elszámolható
	Többletforrás igény: 

3-as villamos Pesterzsébeti végállomás:          80 mFt.

3-as villamos Mexikói úti végállomás:              250 mFt.



	Siemens TraffiCom
	Kockázat: uniós projekt keretében egy magáncég, versenytorzító versenyelőnyhöz juthat.
	Szerepel a projektben.

Jelenleg elszámolható tételként szerepel a költségvetésben, azonban elszámolhatósága tovább vizsgálandó.
Amennyiben a szolgáltatót versenyelőny éri a beruházás révén, akkor hozzá kell járulnia a fejlesztéshez; ennek kizárását vagy a projekt révén szerzett pénzügyi előnyt egy részletes elemzés keretében kell kimutatnia a TraffiComnak.
	További vizsgálat és a Siemens TraffiCommal történő egyeztetés szükséges.

	Buszpótlások költségei
	A vágányzárral járó építési munkálatok idején történő pótlások költségei alultervezettek.
	Szerepel a projektben; elszámolhatósága vizsgálandó.
	Többletforrás: az organizációs terv ismeretében felmerülhet. 


II. A projektfenntartás kockázati tényezői
Járműstratégia

Hiányzik a BKV Zrt. által elfogadott, a megnövekedett darabszámú villamos tárolását, üzemeltetési és karbantartási kérdéseit és költségeit átfogóan kezelő járműstratégia, amely három alapvető területen jelent pénzügyi (elszámolhatósági és üzemeltetési) kockázatot.

1) Kockázatként mutatkozik, hogy üzemeltetési és karbantartási szempontból a BKV Zrt. tájékoztatása szerint a gazdaságosan üzemeltethető flottanagyság 30-40 db hasonló jellegű jármű. E tekintetben (abban az esetben, ha a beszerzett villamosok nem kompatibilisek a jelenleg futó járműparkkal) a projekt keretében beszerzésre kerülő járművek száma nem éri el ezt a „kritikus” méretet:

· az 1-es villamosvonal esetében 7 db kb. 54 méter hosszúságú jármű

· a 3-as villamosvonal esetében 9 db kb. 33 méter hosszúságú jármű

2) E járműstratégia részét képezi továbbá az a kérdéskör, miszerint a beszerzett járművek más vonalakon történő üzemeltetése a fenntartási időszakot követően miként valósítható meg. Ennek komplexitása abban áll, hogy egy előre meghatározott jövőbeni időszakra szükséges ismerni a járműbeszerzés és selejtezés, a kisebb, időszaki javítások és a nagyobb karbantartások pontos, ütemezett idejét. Ezt követően lehet megállapítani, hogy mekkora kapacitású tárolóhely (kocsiszín) biztosítása szükséges. Pénzügyi kockázat szintén felmerül, azonban forrásigénye éppen a járműstratégiában meghatározott elemek ismeretében számítható.

3) A járműstratégia által érintett probléma a kocsiszín megfelelő kialakítása. Kiemelése azért fontos, mert a projektben egy olyan kockázati elemet jelent, amelynek megoldása, illetve kezelése alapvető fontosságú. A mai helyzetben a beszerzendő, jelenleg nem meghatározható típusú villamosok elhelyezése nem megoldott. Amennyiben a beszerzett villamosok nem megfelelő körülmények között kerülnek tárolásra, az a későbbiekben garanciális problémákat vethet fel, amely növeli az üzemeltetési költségeket, továbbá elszámolhatósági problémát is okozhat. Átmeneti megoldást jelenthet, hogy addig nem kerülnek beszerzésre a villamosok, amíg tárolásuk nem megoldott. Ez a körülmény úgyszintén elszámolási problémákat okozhat, hiszen a Támogatási Szerződés szerint a villamosokra vonatkozó vállalásaink nem teljesülnek.

A kocsiszínek átstrukturálása csak a járműstratégia ismeretében hozhat gazdaságossági szempontból is jó eredményt, azonban a jelen projekt rövid időn belül (akár a járműstratégia megalkotása előtt) kikényszerítheti az érkező villamosok megnyugtató elhelyezésének megoldását. 
Akadálymentesítés
A 2009-es Megvalósíthatósági Tanulmány (71. oldal) szerint „a projekt nagy hangsúlyt fektet a közösségi közlekedés akadálymentesítésére. Valamennyi beszerzendő jármű alacsonypadlós kivitelű, minden érintett megállóhely és járda-kapcsolat rámpával lesz kialakítva, a villamosmegállók peronmagassága szintbeli beszállást tesz majd lehetővé. Az akadálymentesítés módja a valamennyi járműre kiterjedő akusztikus és vizuális utastájékoztatás is, amely lehetővé teszi a látásukban korlátozott vagy hallássérült, esetleg más szempontból hátrányos helyzetű személyek utazását is. A projekt célrendszere szerint az esélyegyenlőség biztosítása a megállók megközelíthetősége tekintetében a teljes vonalon megvalósul az új alacsonypadlós járművek beszerzése, rámpák, liftek telepítése révén.” Fontos azonban megjegyezni, hogy a Megvalósíthatósági Tanulmány nem véletlenül fogalmaz így, hiszen a teljes akadálymentesítés, beleértve a megállóhelyekhez esetlegesen tartozó aluljárókat, nem valósul meg. Való igaz, hogy nemcsak társadalmi elvárás, hanem jogszabályi előírás is az aluljárók akadálymentesítése, azonban ennek biztosítása a projektnek nemcsak célrendszerén, hanem költségein is túlmutat. Kevéssé vitatható, hogy a liftek jelen beruházás keretében történő kiépítése mind műszaki, mind gazdasági szempontból indokolt, ugyanakkor funkcióját csak akkor tölti be, ha az aluljárók akadálymentesítése is megtörténik. 

A projekt költségvetésében az akadálymentesítéshez kapcsolódó liftek vagyonvédelme céljából üzemszünet esetére egyszerű, helyi kezelésű rendszer, és nem egy központi irányítású szerepel. Amennyiben a műszaki indokoltság miatt mégis szükséges a központi rendszer kialakítása, annak többletforrás igényét biztosítani szükséges.

Részben az akadálymentesítéshez kapcsolódik a „FUTÁR projekt”, amely a BKV Zrt. egyik folyamatban lévő, forgalomirányítási és utastájékoztatási fejlesztését célul kitűző projektje. A „FUTÁR projekt” másik kiemelt célkitűzése az érintett villamos viszonylatok előnyben részesítése, de a két projektben szereplő tervezett megoldások összhangja nem minden esetben biztosított.
 Tekintettel arra, hogy ez a projekt érinti e két vonalszakasz forgalmi és utastájékoztató rendszerének kialakítását jelen projektben ezek összehangolása mindenképpen szükséges. 

Üzemeltetési kockázatok
	Azonosított kockázat
	Kockázat leírása
	Műszaki tartalom és elszámolhatóság
	Többletforrás igény felmerülése

	Pályarekonstrukció, szakaszok és azok árazása
	Hiányoznak a projektből a 3-as villamos vonalán a Megvalósíthatósági Tanulmányban 8%, 0% és 13%-os minőséggel jelzett (Éles sarok - Kőrösi Csoma út – Mázsa tér) szakaszok.
A projekten kívüli megvalósítás többletforrás-igényként jelentkezik.
	Nem szerepel a projektben.
	A fenntartás/üzemeltetés, állapotmegóvás, felújítás során.

	Áramátalakítók és azok árazása
	Mindkét vonalon, különösen a 3-as villamos szakaszán nagyon elavult berendezések üzemelnek, a 3-as vonal energiaellátása felújításának minimálprogramja valósul meg; a műszakilag megalapozott tartalom 2/3-a költségcsökkentési célból kikerült a projektből.
	Részben szerepel a projektben.

A tenderdokumentációból nem derül ki, hogy van-e olyan felújításra váró áramátalakító, mely más villamosvonalat is kiszolgál.
	A fenntartás/üzemeltetés, állapotmegóvás, felújítás során; amennyiben a műszaki indokoltság miatt mégis szükséges a csere (pl: Őrház, amely számos vonal energiaellátását biztosítja)

	Felsővezeték tartó oszlopok
	Nem került sor komplex oszlopvizsgálatra.
	Részben szerepel a projektben
	Többletforrás: Az oszlopvizsgálat eredménye ismeretében merülhet fel.


A projekt elmaradása esetén felmerülő kockázatok
Az üzemeltető BKV Zrt. a projektfejlesztési időszak kezdetétől a projektben érintett mindkét villamosvonal teljes hosszán a szükség szerinti karbantartási munkákon kívül, a szolgáltatási színvonalat javító, érdemi fejlesztés típusú rekonstrukciós tevékenységet nem végzett.

A tervezői szakvélemény szerint a rövidtávon szükséges felújítási munkák elvégzésének becsült nettó költségigénye az 1-es villamosvonal esetében: 13 mrd Ft, a 3-as villamosvonal esetében 7,3 mrd Ft.

Amennyiben a projekt megvalósítása elmarad, a felújítási munkákat akkor is el kell végezni. Mivel a fenti összegek várhatóan egy összegben nem fognak rendelkezésre állni, a felújítási munkákra feltehetően fenntartási jelleggel kerül sor, ami a pálya és energia ellátás hibáinak csak lokális javítását teszi lehetővé. Az ilyen jellegű felújítási munkák hatékonysága a tervezett projektben szereplő nagy volumenű felújítási munkákhoz viszonyítva csekélynek mondható, mivel csak néhány évre oldja meg a problémát. A nagyobb volumenű felújítási munkák esetében a felújítás után gyakorlatilag új pálya és energia-ellátási rendszer alakul ki, ami 10-15 évre szóló megoldás. Így a lokális javításokkal történő karbantartás többszörös költséget emészthet fel a tervezett rekonstrukciós munkákkal szemben.
Készítette: Főjegyzői Iroda, Központi EU Projekt Megvalósító Alosztály
Budapest, 2010. február 11.
� Szükséges megjegyezni, hogy a 2009-es Megvalósíthatósági Tanulmány szerint az árazás alapját a 2008. júniusi árak és 272 Ft-os euro árfolyam képezi. 


�A Topánkai utcai nyomvonal jelen projektben szerepelő közlekedési színvonalon (intermodális kapcsolat a HÉV-vel) történő kiépítésének a tervezői szakvélemény szerint lényegesen nagyobb az építési költsége - mintegy nettó 6 mrd Ft-tal. Összességében tehát ennek a nyomvonalnak a megépítése döntés és a feladathoz rendelt többletforrás kérdése, amelyhez közlekedésszakmailag megalapozott véleményt az építési engedélyezési tervek elkészítését és az engedélyezési eljárás lefolytatását követően lehet adni.


� A projektek összehangolása céljából a tervezők több alkalommal megkeresték a BKV Zrt-t, azonban semmilyen információt nem kaptak. 
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