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Bevezetés

Napjainkra Budapest koézforgalma kozlekedése sulyos valsagba kertlt. A haldzat strukturaja a
hatvanas-hetvenes évekre alakult ki, s azéta — a két befejezetlen metrévonalat kivéve — mindségi

fejlesztést nem, szinte kizardlag csonkitasokat eszkozoltek rajta. Ez a halézat a XXI. szazad
igényeit nem képes kiszolgalni, Budapest élhetéségét nem javitja, sét rontja, ezaltal a
szuburbanizaciét erdsiti. A folyamat 6nmagat erdsiti, hiszen a kilsé keriletek és az agglomeracio
elégtelen kozosségi kozlekedési lehetéségei az oda kikoltozbket is autoba ,kényszeritik”, akik {gy
a még belvarosban maradt lakok életkérilményeit tovabb nehezitik. Ezen okok miatt a kbzosségi
kozlekedés népszertiségének novelése minden korilmények kozott prioritast kell(ene), hogy

élvezzen.
A 2. szamu (kelet-nyugati) metrévonal és a szintén az Ors vezér terére érkezé g6dollsi HEV-
vonal egyszer( lehet6séget teremt a metrd altal nydjtott magas szinvonald kozosségi kozlekedés
kiterjesztésére a XVI., tovabba kisebbrészt a X., a XIV. és a XVII. kerileti lakosok, valamint az
agglomeracio keleti részébdl bejardk részére. Ehhez a két vonal 6sszekotése, és erre alapozva a
buszkozlekedés radikalis atszervezése, valamint az M3 és a hamarosan elkészilé MO autépalyak
mellett, illetve kisebb szamban minden megallonal igényes P+R-parkolok kialakitasa sziikséges.
Jelenleg az Ors vezér téri atszallas az igényesebb utasokat hatirozottan elriasztja a kozdsségi
kozlekedéstol, s allithatjuk, hogy ezt csak kis részben okozza a tér jellege és esztétikai allapota. A
kozosségi kozlekedés valasztasanal az eljutasi id6hoz hasonlé fontossagi a minél kevesebb
atszallas kényszere, ezen kivil fontos szempont a kényelmes kornyezet és a forgalmi helyzettél
figeetlen menetid6, azaz a megbizhatésag. Az itt felsorolt elény6k kozil nem mindegyik
szamszerisithets, de tény, hogy az itt elemzett projekt minden elényés pontban elérelép a mai
allapotokhoz képest. Teszi mindezt — a kozlekedési fejlesztések nagysagrendjéhez viszonyitva —
minimalis raforditassal. Raadasul a térség kozlekedésének kapcsolédo atszervezése, azaz a mali,
jellemzben parhuzamos jaratok racionalizaldsa nem csupan tovabbi raforditasok nélkil képes

szinvonalat névelni, hanem tizemi szinten is koltségmegtakaritast tesz lehet6vé.

Cs6me,

Sasha Io, m
Cinkogg
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1. abra
A vonal egy lehetséges megallokiosztasa az 6sszekotés utan
(a XVI. kertileti szakasz megalldinak kiosztasa tovabbi vizsgalat targyat képezi)

Mind a2 HEV, mind a metté teljes felajitasa a kozeljovo feladata, amelybdl a metrd feldjitasa mar
el is kezdédott. A feldjitas mindkét tzemnél a jarmupark teljes cseréjével jar egyiitt, amelybdl a
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metroszerelvények cseréje aktualis. Emiatt igaz az el6z6 allitas, azaz az itt elemzett, az lzemek
egyesitését célzo projekt most, a felgjitasokkal és a jarmicserével egyiitt elvégezve konnyen, és kis
koltséggel megvalosithatd. A jarmitendert érinté fontos elvaras, hogy a jarmipark cseréje olyan
jarmivek beszerzését jelentse, amelyek mind a jelenlegi metr6-, mind a HEV-vonalon kozlekedni
tudnak. A palyafeltjitas munkalataival parhuzamosan végrehajthatok a palyan a sziikséges
modositasok, amelyek a két tzem egységesitéséhez kellenek, igy az itt elemzett projekt kilon
épitkezési ciklust nem igényel.

Az Osszekotéssel szamitasaink szerint egy atlagos XVI. kertleti, jelenleg busszal utazé utas
csucsidei utazasnal 13-15 percet, cstcsidon kiviil 5-6 percet takarit meg, utazasa kiszamithatébba
és kényelmesebbé valik. A jelenleg HEV-en utazé utasok a kényelem névekedése mellett a
belvarosba valé kozvetlen eljutast és a szikséges palyafeljitas hatdsait is figyelembe véve
hozzavetbleg 5-15 perc menetid6-csékkenést kapnak, igy példaul egy g6dolléi utas 46 perccel a
felszallas utan az eddigi Ors vezér terén torténd 4tszallas helyett mar a Dedk téren lehet. A X VL
keriiletben és az agglomeracid érintett teleptilésein lako, jelenleg a belvarosba jutashoz autot
hasznalé utasok egy része igy (megfelel6 P+R rendszert, vagy kényelmes rdhord6 halézatot
feltételezve) atszoktathaté a meghosszabbitott kelet-nyugati metrora, hiszen példaul a Cinkota—
Deak tér-menetidé metréval 22 perc koril alakul majd — ezt gépkocsival még cstucsidon kivil is
nehéz tartani. Az atszallismentes belvarosi kapcsolat és a modern szerelvények pedig minéségi
ugrast jelentenének a kornyék kozosségl kozlekedésében.

A terv tovabbi elénye, hogy az Ors vezér terén az atszall6forgalom radikalisan csékkenthetd,
ezutan a tér nivos térségi kozpontta fejleszthets. Szintén nivos kertleti kézpont alakithaté ki
Matyastoldon, az 4j metréallomasra, és az atszervezett buszhalozatra alapozva.

A projektet két utemben célszerl megvaldsitani. Az els6 itemben a fizikai Gsszekottetés
megvaldsitasa a cél. Az ehhez sziikséges, a betitemezett felgjitison felili poétldlagos beruhazas
koltsége megalapozott gazdasagi szamitasok szerint mintegy 10 milliard forint. Ez az 6sszeg még
a kils6 szakaszokon szintbeni keresztez&dést tartalmazoé palyaval szamol. A masodik titemben a
cél a sGrd kovetési szakaszon a szintbeni keresztez6dések megszintetése, illetve a
megallokiosztas optimalizalasa. Az elsé és a masodik ttem egytittes koltsége 24 milliard forint. A
két beruhazas egymast kévets idépontra is itemezhets, am vizsgalandé az egyetlen titemben vald
megvalositas. A masodik ttem, a szintbeni keresztez6dést6l mentes palya kiépitése mindenképp
szitkséges, ha komolyabb kapacitasnovelést kivanunk elérni a metrévonalon a felszini
keresztiranyu koézuti kozlekedés ellehetetlenitése nélkil.

A beruhazas utan a helyi jaratok racionalizalasaval elérhetd éves tizemi koltségmegtakaritas az elsé
ttemben korilbelil 300 millié forint. A masodik Gtemben a komoly mindségi javulas miatt a mai
koltségekhez képest cs6kkenésre nem lehet szamitani, azonban az utasok szamanak névekedése
ekkor valik lehetévé. A masodik titemben emellett jelentSs nyereség varhaté abbdl, hogy a X VI
kertilet kozati halézata szamos szintbeni gyorsvasuti keresztez6dést6l mentesiil. Az utasok
szamara megtakaritott id6 Osszesen évente az elsé iitem utan 1,7, a masodik ttem utan 2,3 millié
ora. Ennek segitségével az elért koltségmegtakaritas évente 900, illetve 1220 milli6 forint, melynek
névekedése a bérek névekedésével megegyezik, tehat varhatéan az inflaciét meghaladja. Ezeket
az adatokat felhasznalva a projekt megtériilési ideje 10-21 év, nettd jelenértéke (NPV') +16-28 millidrd F?.

A vonal — teljes kiépités (elsé és masodik titem) esetén — varhatbéan 4j utasokat is vonz majd, ami

tovabbi tobbletbevételt jelent a szolgaltatonak, igy akar a fenticken feliil évi t&bbszazmillio
forintos pluszbevétel is jelentkezhet. A témaval részletesen a 3.4 fejezet foglalkozik.
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Sziikséges még megemliteni, hogy a projekt tokéletes felkésziilési terepet biztositana az 6tOs
metré (Bszak—Déli Regionalis Gyorsvasut) beruhazashoz, ami az 6sszekétés uténi, hosszia M2-
héz hasonlé médon tizemeltethetd, {gy az itt szerzett tapasztalatok (jarmuavek, tzemvitel, halézati
atszervezés) kitinéen hasznalhaték az 5. metrévonal tervezésénél, kivitelezésénél és
lzemeltetésénél.

A projekt megvalositasahoz nagy valésziniséggel EU-tamogatas igénybe vehetd, errél bévebben
lesz sz6 a 4. fejezetben.



A projekt gazdasagi mutatoi

Az els6 ttem, a szintbeni keresztezédéseket tartalmazo palya esetén az Uzemi megtakaritas évi
275 milli6 forint, az idényereségbdl ad6dé megtakaritas évi 900 millié forint a 3.5. fejezet alapjan.

A masodik item, azaz a szintbeni keresztez6désekt6l mentes palya esetén, amennyiben az utasok
szamanak novekedésével nem szamolunk, éves szinten mintegy 540 millié forint
tobbletkoltséggel jar az 4j vonal tizemeltetése. Szamitasaink szerint minimum 500 millié forint
megtakaritast lehet elérni a buszhalézat racionalizalasaval, igy az tzemeltetésben jelentSs
tobbletkoltség nem mertl fel. 1,22 milliard forint megtakaritds keletkezik az utazasi id6k
csokkenésével, azaz a megtakaritas nagysaga évi 1,22 milliard forint. Ezzel az adattal a kvetkezé
gazdasagi mutatok kalkulalhatok:

A bernhazis belsé megtériilési ritija' a két iitem esetén 5% (teljes kiépitettség) és 11,7% (elsé iitem).
A nettd jelenérték (NPV?) nagysagrendileg 28 illetve 16 millidrd forint: Feltéve, hogy hosszd tivon a
megtakaritott 6sszeg (ami nagyjabol a bérekkel hasonléan valtozik) évente az inflacié szintjét 1%-

kal haladja meg (azaz a realbér-novekedés 1%), a kamatlab pedig az inflaciét atlagosan 2%-kal
haladja meg’, a projekt teljes kiépitettség esetén szamitott netté jelenértéke 40 éves életciklussal®

szamolva, forintban:
1,22 mrd
N 1,22 mrd 1,01%*

0,01 0,01

NPV = —Beruh. =40 mrd — 25 mrd =15 mrd

Ennél az egyszerd, fix Osszegl oOrokjaradékok jelenértékén alapuld képletnél bonyolultabb
szamitasokat tartalmaz a 4. fejezet.

Tehat ha a megtakaritott id6t és az lzemi koltségmegtakaritast bevonjuk a projekt pénziigyi
elemzésébe, kideril, hogy a projekt meglehetésen nagy netté jelenértékkel rendelkezik.
Amennyiben 40 éves életciklussal szamolunk, ennek 6sszege a teljes kiépitettségre szamolva 2004-
es értéken kortlbelil 16 milliard forint. A projekt elsé szakaszanak jelenértéke ennél nagyobb,
mintegy 28 milliard forint. Ennek magasabb volta nem jelenti azt, hogy érdemes az els6 szakasz
utan megallni, hiszen a teljes kiépitettség szamtalan, nehezen szamszertsitheté elénnyel is jar.
Példaul az ekkor lehetévé valé utasszam-novekedés ha csupan 10%-nyi tObbletutast jelent, a
nett6 jelenérték 25 milliard forintra novekszik, 20%-os novekedés esetén a nettd jelenérték 34
milliard forint lesz.

A haszon—kiltség-arany 40 éves id6tavot vizsgalva 1,6, illetve 3,25, amely kiemelked6nek szamit.

.....

2 Az NPV megmutatja, hogy a projekt dsszes bevétele a kiadasok levonasa utdn mennyit ér a beruhazas idején
> Ma jellemzoéen: inflacid 4,5%, bérndvekedés kb. 6%, kamatszint kb. 6,5%
* A 4-es metrd gazdasagi szamitasanal is 40 évet hasznaltak a szakértok
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Meg kell jegyezni, hogy amennyiben a nagyvilagban kézlekedési projektek elemzésénél szokasos
30 évvel szamolunk a Budapesten alkalmazott 40 helyett, a projekt jelenértéke tovabbra is pozitiv
marad.

Az egyéb pozitiv hatasokrél (példaul ingatlanok felértékelédése, csokkend zsufoltsig és
légszennyezettség, a tomegkozlekedés részaranyanak novekedése, a személygépkocsi-forgalom
akadalyoztatasanak csékkenése a 2. ttemben) ilyen eredmények utan mar kar is beszélni, am
megjegyzendd, hogy azok hatasai az 6nmagukban is rendkivil j6 eredményeket tovabb javitjak. A
koltségek és hasznok pontosabb ¢és szélesebb kord megbecslését célszerd elvégezni, de
nagysagrendileg nem valészind, hogy mas eredményt kapunk. Nemzetgazdasigi szemszogbol
nézve a projekt mindenképpen kiemelkedé sikerre szamithat.

A projekt tobbféle gazdasagi formaban megvaldsithatd, err6l bévebben a 4. fejezetben lehet
olvasni. Szintén ott talalhat6 egy részletesebb nettdjelenérték-elemzés, amely az olajarvaltozast is
bevonja a modellbe, valamint egzakt értékekkel (kamatok, bérek, inflacié) dolgozik a fenti
elnagyoltabb gondolatmenet helyett. Osszefoglalisképpen azonban mar itt elmondhaté, hogy az
ott talalhaté értékek nagysagrendileg ugyanazt az eredményt adjak: a projektet mindenképpen
érdemes megvalositani.

Viszonyitasi alapként megjegyezziik, hogy gazdasagilag a 4-es metrénal jéval koltséghatékonyabb,
ugyanakkor lényegesen alacsonyabb 6sszegbdl megval6sithato fejlesztésrdl van szo.
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1. A sziikséges atépitések elemzése

Ebben a fejezetben a szitkséges atépitések valtozatai, valamint az igy felmertlé beruhazasi
koltségek kertilnek elemzésre. Beruhazasi koltségbecsléshez az [1] referencia 5. fejezet szamait
hasznaltuk, korrigalva a DBR Metr6 Projektirodatél’ kapott informaciokkal. Ezek szerint:

e 1 km palya épitése:
O mélyfarassal kb. 10 milliard Ft
O kéregben vezetett palya kb. 5 milliard Ft (csak bevagasban kb. 2mrd)
O felszinen vezetett palya kb. 1 milliard Ft

e allomasok épitése
O kéregallomas kb. 4-6 milliard Ft
O bevagasban elhelyezett allomas kb. 2 milliard Ft
O felszini allomas (jelentSs tartalékkal) kb. 1 milliard Ft

e biztositoberendezés épitése
O metréstrlség kovetést biztositd berendezés felara maximalisan 500 millié
forint/km
0 HEV-biztositéberendezés: a HEV feldjitasa tartalmazza
0 a rendszerek integralisa: az 4j HEV-biztositéberendezés megfelel6 kiépitése
esetén minimalis koltséggel megoldhatd

A feliljarok épitési koltségeinek megbecsléséhez a 11-es uton nemrég atadott feltljard 1,2 milliard
forintos koltsége adott tampontot, lasd [4].

1.1 Ors vezér tere

Az Ors vezér terén az eddigi fejvégallomas helyett atmend allomas épitése sziikséges. A
metrovonalat az 6sszekotéshez a Kerepesi ut északi oldalara kell vezetni, ez tobbféle médon is
torténhet. Az egyszertiség, a konnyd és olcsé megépithet6ség, valamint a kocsiszin helyéhez valo
alkalmazkodas miatt az Ors vezér tere atépitése a legcélszerlibb megoldas. Széba johet még
teljesen Gj palya épitése is a Stadionok allomas utan, a Kerepesi ut északi oldalan, mint hossza
tavon elegansabb megoldas, am ennek tobbletkoltsége csak akkor indokolhatd, ha hossza tavon a
kocsiszin megszintetését tervbe vesszuk.

1.1.1 Uj metréallomas

A metr6 tehat az Ors vezér tere alatt éri el a HEV jelenlegi végallomasanak teriiletét, igy a tér
el6tti majdani rimpaig a jelenlegi vonal hasznalhat6, de az Ors vezér terén Gj allomas tervezése
szitkséges. Mivel mind a Kerepesi utat, mind a Nagy Lajos kiraly utjat keresztezni kell, egy a
keresztez6dés alatt, a mai aluljar6 helyén, vagy annak szintje alatt elhelyezett kéregallomas tlnik a
legjobb megoldasnak.

> A 4-es metr6 beruhazasat koordinal6 iroda, elérhetdségiik: http://www.metro4.hu
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A kéregallomas koltségei (Népliget- vagy Nagyvarad tér-jellegi)

e kéregallomas kb. 6 mrd Ft
e akéregvezetés elérése kb. 2 mrd It

1.1.2 Betétjarati végpont kijelolése, forditéinfrastruktira kiépitése

A metrévonal az Ors vezér terén tovabbra is jelentSs terhelést kap, igy a vonalon célszeri
betétjaratokat tizemeltetni, azaz a jaratok egy része az Ors vezér terénél fordul.

A forditoinfrastruktira kiépitésénél tobb szempontot is figyelembe kell venni:

A helyi lakossag érdekeit szem el6tt tartd, a kornyék mindségét javitd modszer a forditd
infrastruktira kéregben valé elhelyezése. Ekkor célszerl az Ors vezér terét kijelslni fordito
allomasnak, hiszen itt a vonal egyébként is kéregben helyezkedik el. Ekkor tobbletkoltséget +2
vagany kéregben val6 elhelyezése jelent kortlbelil 200 méter hosszan, ami korilbelil egymilliard
forint. Amennyiben ez a megoldis valésul meg, a Kereszturi ut és az Ors vezér tere kozott a
buszkozlekedést segité intézkedésekre van sziikség. Bzt el lehet érni buszsav kijelolésével a
Kerepesi uton, vagy a buszok Gyakorlé utcaba, illetve Gyogyszergyari utcaba terelésével. Utobbi
esetben az érintett utcakon forgalomesillapitasra is sziikség lehet.

A helyi érdekeket legjobban kiszolgald, és a konkrét mélyépitési korilmények ismeretében esetleg
indokolt megoldas Rakosfalvaig kéregben elhelyezni a vonalat, és a forditopontot Rakosfalvan
kijelslni. Ebben az esetben célszerti Rikosfalva allomast az Ors vezér teréhez kozelebb, a
Vezér u. — Gépmadar park térségébe helyezni a 2. ttemnél leirtak alapjan, és a forditomutargyat
itt elhelyezni. A jelenlegi Rakosfalva megallohely alatt kéregallomas nem alakithat6 ki, mert ekkor
a Rakos-patak megakadalyozza a kéregbe helyezett kihtizé megépitését. A kéregben vezetett
metré lehet6séget ad zoldfelilet, kerékparat és buszsav kialakitasara a befelé vezet6é oldalon a
Keresztari ut és az Ors vezér tere kézott. Bz a megoldas kétségtelen elényei ellenére
tobbletkoltséggel jar, ezt mérlegelni kell a valasztasnal.

A forditéinfrastruktira koltségei (az Ors vezér terén val6 forditas esetén):

e palyaépités: 1 mrd Ft
e biztositoberendezés a forditohoz: néhany szazmillié Ft

1.1.3 Tovabbi valtozasok

A buszvégallomasokon allomasozé jaratok szamanak csokkentésével, a végallomasok
atrendezésével az Ors vezér tere a mai zsufolt, élhetetlen csomépontbol emberléptékd kézosségi
térré valhat.

Tovibbi elény, hogy a metré szamara sz(ikos jelenlegi Ors vezér téri végillomas atépitésével
lehet6vé valik a vonal kapacitisanak vagy az ulShelyek aranyanak ndévelése (120 méteres
szerelvényekkel). Ezen felil elmondhato, hogy jelenleg a gyalogosforgalomhoz képest is szik az
allomas, igy a kulturalt gyalogosaramlas, a jegyek, bérletek ellenérzése nehezen megoldhat6. A
késébb  kiépitésre kertil6 kapus rendszer a jelenlegi feltételekkel konnyen az utasok
feltorlédasahoz vezet majd. Ennek igényes megoldasa egy Uj megalld esetén nem jelent
problémat.



1.2 A HEV-vonal atépitése

A HEV-vonal teljes feldjitaisa mar id6szerd, ennek koltségei mindenképp felmerilnek az
Osszekotéstol figgetlenil is. Néhany modositasra azonban szikség van a metréval vald
kompatibilitas eléréséhez. A HEV-vonal atépitését célszeri teljeskorien elvégezni, ezt azonban
tobb ttemre lehet bontani:

1.2.1 1. iitem

Ebben az iitemben a HEV-vonalat — a mar betervezett teljes feldjitason tilmenden — Gssze kell
kotni a metréval. Magan a HEV-vonalon minimalis, csak az 6sszekotéshez szitkséges
fejlesztéseket kell eszk6zolni, az egyéb fejlesztések késébbre ttemezhet6k. A minimalisan
sziikséges fejlesztések:

e Magasperonok az 6sszes HEV-megalléban (24 megall6, kb. 500 milli6 Ft)

e A biztositoberendezés atépitése, a Cinkota—Ors vezér tere—Réakosfalva-szakaszon
4 perces, Cinkotatdl kifelé 8 perces kovetés biztositasa: ezt az esedékes HEV-feldjitas
tartalmazza.

e Metrékompatibilis tizemi fesziiltség: a HEV-feltjitas a taplalasi rendszer feldjitasat is
tartalmazza, {gy ennek — amennyiben a jelenleg hasznalatos jarmuvek esetén egyaltalan
szitkséges — nincs kiilon koltsége.

Az els6 iitemben a HEV-szakaszon a jaratsirdség nem lehet nagyobb, mint 5 perc, ellenkezd
esetben a szintbeni keresztez6déseknél a keresztezé utvonalak — mar egyébként is erésen zavart —
forgalma teljesen ellehetetlenedik. Emiatt két perc alapstriséggel szamolva a betétjarati
végponton csak minden harmadik szerelvény mehet tul, igy a minimalis kévetési idé 6 perc lehet.
Az elsé titem — HEV—fehijitéson tuli — koltsége kevesebb, mint 1 millidrd forint.

1.2.2 2. iitem

Ebben az itemben a f6 cél a HEV-palya keresztiranyd atjarhatésaganak szamottevd javitsa,
mialtal a vonal két oldalan elhelyezked6 varosrészek kapcsolata jelentésen javithat6. Ezzel a
megoldassal lehetévé lehet tenni a tervezett, hossza tavon is megfelel6 jaratstrdséget (4 perc).
Tovabbi cél, hogy a megallokiosztas optimalizalasaval az érintett lakossag jelenlegi igényeinek
megfelel6 metrévonalat hozzunk létre. A 2. Gitemben megvizsgalando fejlesztések:

e Rikosfalva megallohely kézelebb helyezése az Ors vezér teréhez, azaz a megillohely
behelyezése a két lakotelep sulypontjaba. Erre az athelyezésre csak akkor van sziikség, ha
az elsé litemben a felszini nyomvonal és az Ors vezér terén kiépitett fordité mitargy
mellett dontiink. Ellenkez6 esetben az 1. itemben kialakult megoldas megfeleld.

O A megall6 athelyezése, 4j felszini megalléval: 1 mrd Ft

e Amennyiben a vonal a felszinen marad hosszu tavon, a Szentmihalyi Gtnak aluljaré épitése
szitkséges a HEV-péalya és a Kerepesi ut alatt. A Szentmihalyi atr6l a Kerepesi utra
fordulast meg kell tiltani, hiszen a felszini atkelés lehetésége megsztnik. Az ilyen iranyba
haladok érdekében, mivel nekik a Keresztari uton vissza kell fordulniuk, javasoljuk a
Kereszturi at—Gyakorld utca csomépont kérforgalomma atépitését.

O Aluljaré6 és korforgalom: kb. 1mrd Ft, de kozati forrasok is felhasznalhatok

e Az Egyenes utcanal 4j megallohely kialakitasa (kollégium, lakotelep, lehetséges vasuti
atszallohely), az Egyenes utcai kozati atkelé és Nagyicce allomas megsziuntetése. Az
Egyenes utcai atkelShely lezarasa nem okoz gondot, hiszen a tervezett Korvasuti korat
chhez az atkel6h6z nagyon kozel kindl nagykapacitasu atkelési lehetséget, ezaltal az



Egyenes utca helyi jellegt kis utcava valhat. A Korvasati korat ezen szakaszat, azaz a
Kerepesi ut és a HEV-vonal feletti felilljarét érdemes az sszekotéssel egyiitt kiépiteni,
késébb ez felhasznalhat6 a teljes korut kiépitéséhez.
0 Uj megall6 kialakitasa: 1 mrd Ft
0 A Korvasutmenti korat, de legalabb a Kerepes ut feletti feliljar6 kiépitése: nagy,
de egyébként is sziikséges beruhazas
e Nagyicce megallohely létjogosultsaganak vizsgalata, hiszen a megall6 jelen formajaban
mindenképp megszinik. Ennek a dontésnek hatdsa van Sashalom megalléhely
elhelyezkedésére is.
0 A megallohely athelyezése a Thokoly athoz, bevagasba: kb. 2 mrd Ft
0 A megalléhely megsziintetése
e Sashalom megallohely bevagasba helyezése, ezaltal a Batsanyi Janos ut—Hoésok fasora-
atjaras megteremtése. A vonal stllyesztése mar a Thokoly utnal megkezd6dhet, igy ennek
elvagasa is megsziintethet6. Mivel mind a féutvonal, mind a szervizat kozel van a
palyahoz, célszerd a palya részleges sillyesztése, a teljes mélység elérése csak a Thokoly ut
alatt, majd Sashalom dallomason szikséges. A rahordé buszokkal optimalis
atszallokapcsolat hozhato létre.
O Bevagasba siillyesztett palya, kb. 1 km hosszan: 2 mrd Ft
0 Uj, bevagasban elhelyezett Sashalom allomés: 2 mrd Ft
e A matyastoldi szakasz Gjragondolasa: Sashalom allomas bevagasban valé elhelyezése utan
felszinre jovetel nélkil, vagy a vonalat csak részlegesen felszinre hozva célszert
megépiteni a matyasfoldi szakaszt. Javaslatunk lényege Matyasfold reptl6tér megalléhely
athelyezése Matyasfold kézpontjaba. Itt kétkijaratos allomas 1étesitendé a Pilota utca és a
Jokai utca kozé. Az allomas lefedésével lehetévé valik a rahordo jaratok végallomasainak
Matyasfold kézpontjaba torténd koncentralasa, ezzel kényelmes atszallasi lehet6séget adva
a busszal érkezéknek. Ezen a helyen alakithat6 ki a XVI. kertlet igazi varoskézpontja.
O Bevagasban, részben bevagasban tovabbvezetett palya, kb. 1.5 km: 3 mrd Ft
O Bevagasban elhelyezett allomas, részben lefedve: 3 mrd Ft
e Matyasfold, Imre utca megall6 athelyezése a Bokényfoldi at iranyaba:
0 Uj felszini megall6 létesitése: 1 mrd Ft
e Matyasfold alsé esetleges megsziintetése
e Cinkota allomas atépitése: a HEV-feltjitas célszertien tartalmazza.

A HEV-vonalon sziikséges, az elkeriilhetetlen feltjitashoz képest plusz beruhazasok tehat az elsé
itemben kevesebb, mint 1 milliard forintba kertilnek. A masodik titem legfeljebb koértlbeltl 14
millidard Ft koltséget jelent.

1.2.3 A HEV-palya atépitésének iitemezése

Véleményiink szerint az elsé item kiépitését azonnal, a HEV-feldjitassal egyiitt célszert
elkezdeni. A jelenleg induld, a kelet-nyugati metrévonalra mar kifrt jarmdbeszerzéseken az 4j
tizemmodnak megfelel6 (also- és fels6vezetékes taplalasra alkalmassa tehetd) jarmuveket érdemes
beszerezni, ezaltal a fizikai Osszekottetés nagyon révid idén belil megvalosulhat. A HEV-vonal
mentén lakok helyzete igy ugrasszertien javul. Ennek a javulasnak megfeleléen varhat6é az
utasszam radikdlis novekedése, gy valdszind, hogy a 6 perces kévetéssel jard szerelvények
kevésnek bizonyulnak majd. Amennyiben ez bekévetkezik, célszerG azonnal inditani a masodik
itemet, ami utan a kovetési id6 Cinkotaig 4 percre csokkentheté. Ez varhatéan hossza tavon is
elegendé kapacitast biztosit. Amennyiben a 6 perces kévetés is elegendének bizonyul, a
keresztez6 szamos tutvonal akadalyoztatasanak felszamolasa, és a XVI. kerilet helyzetének
javitasa érdekében ekkor is érdemes lehet a masodik ttemet megvaldsitani.



Amennyiben a beruhazashoz a forrasok rendelkezésre allnak, — a kétszeri épitkezés altal keletkezd
zavarok és tobbletkoltségek elkertilése érdekében — célszerti a teljes beruhazast egyiitt, a HEV-
felgjitassal azonos idére titemezve elvégezni.

1.3 P+R-parkoldk, kerékpartarolok létesitése

A konnyen elérhet6 agglomeracios megalloknal érdemes P+R- és kerékpartarolo-kapacitast
kiépiteni, hiszen az Osszekotéssel kialakuld elévarosi metrévonal a belvaros felé jelentés id6- és
koltségmegtakaritast eredményezhet, akar a személygépkocsihoz képest is, azonban a ritkan lakott
terilleteken a gyaloglasi tavolsag vagy a buszos rahordas sziikségessége ezt az elényt konnyen
elveheti. Kisebb kapacitasa (50-100 féréhely) P+R-parkolét és kerékpartarolot ezért a
lehet6ségekhez képest minden megallé mellett el kell helyezni, nagyobb (1-2000 féréhely) P+R-
parkold kiépitésére a kbvetkezé helyeken biztosan igény mutatkozik majd:

o Kistarcsa korhaz vom. a leendé MO-lehajté mellett helyezkedik el, igy célszerd az ide
gépkocsival érkezbket segiteni a modvaltasban.

o Az M3-as autdpalya és a metrdvonal talilkozasdinal Mogyordd mellett (Hungaroring mh.): ez a P+R-
parkolé mind Mogyorédnak, mind az agglomeraciobdl vagy a keleti orszagrészbdl
érkez6knek lehetéséget ad a modvaltasra.

o Cinkota: mivel Cinkotatol befelé a kovetési id6 shrtbb, célszerG az egyébként is
fejlesztendé allomas mellett komolyabb P+R-kapacitast kiépiteni, amely féleg a helyi
forgalmat fogadna (Vidam vasar u., Ostoros ut).

A P+R-kapacitas kiépitésére egyéb forrasok (pl. kornyezetvédelemiek) is igénybe veheték. Emiatt,
és azon egyszerd tény miatt, hogy a P+R-hasznalat, s ezzel a varos bels6ébb részei felé iranyuld
aut6forgalom mérséklése a varosnak is érdeke, az ide szant fejlesztési forrasokkal ebben a
tanulmanyban nem szamolunk. A koz6sségi kozlekedés részaranyanak névekedésébdl kalkulalt
nyereség iranymutatast ad arra nézve, hogy mekkora nagysigi 6sszeget érdemes erre a célra
elkiilonitent.

Emlitésre érdemes még, hogy a P+R-parkolé és metrémegalld egylittese idealis terepe a
bevasarlo- és szolgaltatokozpontoknak. Ezek engedélyezésével a magantSke is bevonhaté a P+R-
épitésbe, illetve az érintett metromegalld szinvonalas kialakitasaba. Az utasoknak igy lehet6ségiik
nyilik az egyébként is atszallast igényl6 helyszinen vasarolni, illetve tgyeiket intézni.

1.4 Egyéb sziikséges beruhazasok

A kilsé szakaszokon is jar6é jarmiaveknek képesnek kell lenni mind alsé, mind felsé taplalassal
muakodni. Tekintve, hogy kiforrott, sorozatban gyartott megoldasrol van szo, ez a kérdés nem
jelenthet problémat. Varhatéan az igy beszerzett szerelvények a nagy mennyiség miatt még ezzel
az — egyébként olcsé — tobblettel is olcsébban beszerezheték, mint ha modern metré6 és HEV-
szerelvényeket vasarolnank kilon-kilon, fenntartva az elszigetelt tizemet.

A kiilsé, volt HEV-szakaszon elhelyezkedd kézati atjarok zarasi iddinek csokkentése végett
érdemes megfontolni, hogy az uj, fels6- és alsovezetékes taplalasra is alkalmas szerelvények a
kozati normaknak megfelel6 fékezhet6séggel is rendelkezzenek. Ez a kulsé szakasz
csomoépontjainak kilonszintGvé tétele nélkil is enyhithet a vonal két oldalan fekvé tertiletek



egymastdl vald elszigeteltségén, s ezaltal a beruhazas jelentés tételeit késGbbre ttemezhetévé
teheti.

1.5 Egyéb koltségek

Nemzetgazdasagi szinten azzal a koltséggel is szamolni kell, amelyet az épitkezés alatt kiesé 1d6,
az ¢épitési terilet kornyékének lezarasa jelent. A gépjarmuiforgalom az épitkezések alatt
mindenképp késedelmet szenved:

e Az allomas épitése jelentésebb forgalomkorlatozast okoz a téren, bar a lezarasok
szakaszolhatok.

e A metré kozlekedését a végallomas-épités csak kis mértékben zavarja, megfelelé
szervezéssel a forgalom részben fenntarthatd. Ezzel egylitt a kézosségi kozlekedéssel
utazok szamara is hosszabb utazasi id6 varhaté. A pétlas magas  szinvonala
megszervezése rendkiviil fontos.

Az igy keletkezé problémak naponta kb. 50-70 ezer embert érintenck, igy a megfelelé ttemezés
(pl. nyari id6szak) rendkiviil fontos. Napi 20 perc kiesésével és 2 honapos épitkezéssel szamolva a
kiesés korulbelil 840.000 6ra, ami forintban kifejezve mintegy 450 millié forintot tesz Kki.
Nagysagrendileg tehat a beruhazas koltségeinél lényegesen alacsonyabb Osszegrél van szoé.

1.6 Utemezés

Az épitési munkilatok idején az Ors vezér téri végallomas nem, vagy nem teljes egészében lenne
hasznalhat6. Mivel az épitkezések minden esetben a felszin felbontasaval zajlanak, bizonyos
forgalmi korlatozasok elkertlhetetlenek.

A jarmubeszerzés tetszOleges titemben mar a beruhazas alatt megindulhat, hiszen az 4j jarmdvek
képesek a jelenlegi metré és a HEV palyajat is hasznalni. Az alsévezeték betétjarati végpontig valé
kiépitettsége mindenképp indokolt, hiszen igy — amellett, hogy a jelenlegi metrészerelvények az
atallas utan is forgalomban maradhatnak, csak fokozatosan kell 6ket kivonni — az 4j szerelvények
egy része lehet kizarélag alsovezetékes tizemre alkalmas, amennyiben ezt pénzigyi, illetve muszaki
paraméterek indokoltta teszik.

A beruhazas elsé titemét tovabbi két részre lehet bontani, hogy a metréforgalom a téren a lehet6
legtovabb fennmaradhasson:

1 a. A téren kiépiil a kéregallomas, a keleti rimpa, ami a HEV-palyat az allomasra vezeti, valamint
az aluljarérendszer. Kozben zajlik a HEV-pélya és a cinkotai kocsiszin rekonstrukciéja. Itt a
HEV-vonatok pétlasara lesz szitkség. A metré zavartalanul kozlekedhet ebben az idészakban a
jelenlegi végallomas hasznalataval.

1 b. A nyugati rampa kiépitése, a metrévonal bekotése az Gj allomasba. Ez id6 alatt szitkség lehet
a metr6 poétlasara a Stadionoktol, a HEV azonban mar az 4j allomast hasznalhatja.



1.7 A beruhazasi koltségek osszefoglalasa

Az infrastrukturalis® beruhazasi koltségeket a kovetkezd tablazat tartalmazza:

1. item |[fizikai 0sszekotés millié Ft
kéregvezetés elérése 2,000
Ors vezér tere allomas 6,000
forditovaganyok 1,000
biztositoberendezés 200
magasperonok 500
1. litem Osszesen 9,700

2. item |Ors vezér tere-Cinkota
szakasz javasolt
fejlesztései
allomasépitések

Rakosfalva athelyezése 1,000
Egyenes utcai megalld 1,000
Sashalom allomas 2,000
Matyasfold kdzpont allomas 3,000
Bokeényfoldi ut megallo 1,000
Uj palyaszakaszok
matyasfoldi szakasz 3,000
Thékdly ut-Sashalom-
szakasz 2,000
kiegészité beruhazasok
Szentmihalyi Ut aluljaré 1,000
2, iitem Osszesen 14,000
1. és 2. iitem Osszesen 23,700
1. tblazat

A beruhazasi koltségek dsszefoglalasa

Az Osszekotés minimalis  kiépitettségben 10 milliard forintba kertl. A masodik ttem
megvaldsitasa esetén a beruhazas 6sszkoltsége javasolt fejlesztésekkel 24 milliard forint.

® A jarmiikoltségeket amortizacio forméjaban a 3. fejezetben vessziik figyelembe.
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2. A halozat atszervezése

A forgalmi adatok a BKV Rt Forgalomfelvételi Osztalyatél és a BKV Rt. 2005. évi
paraméterkényvébdl szarmaznak.

Az Osszekotés utin a metr6—HEV-vonal killsé részének forgalma az atszervezéseknek
koszonhetéen névekszik, mialatt a kérnyék (féleg az Ors vezér tere) buszforgalma csokken.

A jelenleg atlagos hétkéznapi csicsidészakban mozgatott férShelykapacitasok:

e HEV: 7-8 perces kovetés Cinkotatdl, 441 férShely / jarméegység, oranként 12
jarmiegység (4 6 kocsis és 4 hiromkocsis szerelvény) 5292 féréhely / 6ra iranyonként
e Autébuszok:

viszonylat- csucsidei | fordul6idé | beosztott a jarmiitipus csucsidei
szam kovetés [perc] jarmiiszam | kapacitasa’ kapacitas
[perc] [fh.] [fh./é/irany]
31 6-7 44 7 120 1080
131 12 36 3 75 375
44gyors 15 60 4 120 480
44A gyors 6-9 45 6 120 960
45 4-5 53 11 75 900
77 10 70 7 75 450
144gyors 10 50 5 120 720
144 4-6 40 8 75 900
76gyors 3-4 70 18 75 1575
176gyors 10 60 6 68 408
Osszesen 66 7848
Buszok + 13140
HEV

Tehat jelenleg csdcsidSben egy iranyban mintegy 13000 féréhely biztositott 6ranként az Ors
vezér tere felé. A metr6 ebben az id6szakban 2-3 percenként kozlekedik, kapacitasa egy iranyban
korilbelil 23000 féréhely oranként. Egy modern, hatkocsis, vagy annak megfelel6 (110-120
méteres) metroszerelvény hozzavetSlegesen 900 £6t tud szallitani, igy a jelenlegi kapacitas az Ors
vezér terétdl kelet felé csucsidében oranként 13-14 szerelvénnyel biztosithaté. A metrévonaltol
tavolabb fut6 buszvonalak célszertien az 6sszekotés utan is megmaradnak, ilyen a 31-es, 131-es és
a 144-es, valamint a Veres Péter uton a gyorsvasut altal nem kiszolgalt megallok ellatasara a 44-es
¢és a 77-es jarat. Ezek a metr6 kapacitasat kiegészitik, de jaratstriségik a valtozé igénybevétel
szerint modosithato.

75 f6/m” allohelysiiriiséggel szamolva



2.1 Atszervezések az elsé litem megépitése utan

A HEV-atépités elsé titemében a keresztezé kozati forgalom ellehetetlenitése nélkiil csak 6-8
perces ttemre lesz képes a vonal, igy elsé titemben nem célszerd a rahordé buszok teljes elvagasa,
hiszen a teljes forgalmat a metré nem képes elszallitani.

Az els6 iitem megépitése utan csucsidében a kévetkezs paramétereket feltételezziik:

e M2: Déli pu. — Ors vezér tere: betétjarati 2-4 perces kovetés
e  M2Cs: Déli pu. — Cso6mor: 20 perc 2

. Dl s petc
e M2G: Déli pu. — GodoliG: 8-12 perc} Cinkota = Déli pu. 6-6-8 pere
A Rakosfalva—Cinkota-szakaszon 6-6-8 perces tutemet célszerd kialakitani, igy Csémor feldl
20 perces, G6dolls felbl a 8-12 perces titem alakithato ki.

Az autdbuszjaratok atszervezésére az elsé item is ad lehet6séget, hiszen a vonal kapacitasa mar
itt is lényegesen megnévelhetS, a mai kb. 5300 £6/6ra kapacitas kortlbelul 8000 fére. Az utasok
szamara a Veres Péter uti atszallassal menetid6 nyerhet6. Hosszi tavon a metré kilsé
szakaszanak kovetési idejét 4 percre lehet csokkenteni, hogy valddi, a teljes halézatot érint6
racionalizalasok torténhessenek.

Az els6é utemben a metrévonallal sok parhuzamos szakaszt tartalmazé buszok réviditése
képzelhet6 el. A rahord6 buszok (gyors 76-os és 44-es csoport) egyittes csucsidei kapacitasa
iranyonként meghaladja a 3000 f6/6rat, ennek a kapacitasnak a teljes matyasfoldi gyorsvasutra
valé terelése els6 ltemben nem, vagy csak jelentés zsufoltsag aran lehetséges. Emellett a
metrovonallal parhuzamos uton tébb, metréval nem kiszolgalt megalld van, igy célszert egy
mindenhol megallé buszjaratot (44-es) fenntartani a Veres Péter uton, valamint megtartani a
Matyasfold kézpontjatdl tavolabb futé feltard jellegi jaratokat is (45-0s, 144-es gyors)

Ezek alapjan az atszervezésben érintett jaratok:

e 76-0s gyors, 176-0s gyors: a 76-os és 176-os gyorsjarat visszafordithaté Matyastold
repul6tér megallé érintése utan, a metréval valé parhuzamos — és forgalmi zavarokra
érzékeny — szakasz kihagyasaval,. A jelenlegi jarmtigény (18+6 kocsi) 3 perces kovetéssel
és 17 perces menetidével szamolva 13 jarmuire csOkkentheté. Végallomasoztatasa
Matyastold kézpontjaban, a Jokai utca-Pilota utca térségében megoldandé.

e 44A gyors: 44-es jelzéssel kozlekedhet tovabb, a 44A gyors jelenlegi utvonalan jard, de
mindenhol megall6 alapjaratként, amely egyrészt rahord6 és kertileten belilli kapcsolatot
teremt$ szerepet lat el, masrészt a metréval nem ellatott megallokat szolgalja ki. A 6-9
perces kévetés kis mértékben még ritkithato is, a jelenlegi 6-9 helyett 10 perces kévetés
esetén 6 helyett 5 beosztott jarmu elegendé.

e 144-es gyorsjarat: a Centenariumi lakoteleptél Matyastold repilétér megallohoz vald
meghosszabbitassal rahordé jaratként is funkcionalhat. A jarat a Centenariumi lakételep
fel6l az Arany Janos utcaban koézlekedhet, majd a szervizauton érheti el a Matyasfold
repil6teret. Igy a vasiti atjaré érintése nélkiil fordulhat vissza a Rakosi dton at Ors vezér
tere felé. Ehhez sszesen 1 db tébblet jarmi sziikséges.

e A jelenlegi 44-es gyorsjarat jarmiveit terveink szerint révidtavon a 192-es viszonylat veszi
at, amely a metr6—HEV-6sszekotés utan is véltozatlanul kozlekedik.

Az els6 Gtemben tehat 11 kocsi takarithaté meg a halézat racionalizalasaval.



2.2 Atszervezések a masodik iitem utan

A masodik titem utan lehet6vé valik a 4 perces litem szerinti kozlekedés Cinkota és az Ors vezér
tere (vagy Rakosfalva) kozott. Itt egy betétjarati végpont kijelolése sziikséges lehet, hiszen ett6l
kifelé a 8 perces utem (f6leg Csomor felé) valdszindleg felesleges kapacitast nyujtana. Pontos
menetrend az igények felmérése utan sziilethet. Lehetséges példaparaméterek:

M2: Déli pu. — Ors vezér tere betétjarati kévetés: 4 perc

M2C: Déli pu. — Cinkota: 8-12 perc

M2Cs: Déli pu. — Csémor: 20 perc Cinkota — Déli pu. 4 perc
M2G: Déli pu. — G6doll6: 8-12 perc

A 4 perces utemmel jaré metrd 13000-14000 utast tud szallitani egy 6ra alatt iranyonként, igy
ckkor még komolyabb atszervezések hajthatok végre a buszhalézaton, hiszen jelentSs
tobbletkapacitas keletkezik.

Az atszervezés egy mintapéldaja, amely nem szamol a buszhalézat jelentés atalakitasaval alul
lathat6. Ennek tokéletesitése a projekt kivitelezése folyaman szitkséges, nagysagrendi koltség—
haszon-becslésre azonban a példa alapjan is vallalkozni lehet.

31-es: az Arpédf('jld — Ors vezér tere jarat ritkithato, mellette egy Szabadsagtelep
megallora rahordd, csomori gyorsvasuthoz szinkronizalt korjaratot célszerd szervezni. A
jelenlegi beosztott jarmaszam (7 db) varhatéan 1 jarmuvel csokkenthetd.

131-es: a Rakospalotai hatarat messze fekszik a leend6 metr6tol, {gy ezt a jaratot célszer
érintetlentl hagyni.

45-6s: a jarat HEV-vonallal parhuzamos része lervidithets, azaz a jarat Sashalomnal
visszafordul. Végallomas Cinkota, gyorsvasut-allomasnal 1étesithetd, igy a busz utvonala
kissé modosul. A fordul6id6 24-25 perc koril alakul, ez dugdkkal sajtott részeket kevésbé
tartalmaz, igy csucsidében is inkabb tarthat6. A jelenlegi kévetéssel szamolva 11 busz
helyett 6-7 buszra lesz sztikség. A jarat sashalmi visszafordulasi Gtvonala a késébbiekben
vizsgalando.

44-es gyors, 44A gyors: az elsé ttemnél mar emlitett médon szervezhetd at, igy jelentSs
szinvonalnovelés valosithaté meg 1 busz megtakaritasa mellett.

144-es: A 144-es busz, mivel f6leg a Rakosi uti tengelyt szolgalja ki, megmarad. Szerepét
részben a 92-es, 144-es gyors és a 192-es at tudja venni, hiszen az utasoknak varhatéan a
Rékosi utrol még megéri a metréra hordé buszokkal jarni, igy valoszintleg 1 kocsival
ritkithato.

A 144-as gyors a Matyasfold kozpont—Centenariumi lakotelep- (kérforgalom) dtvonalra
rovidithets, a belsé szakaszokon felvett utasai a megmaradd 31-es, 130gy és 144-es
buszokon utazhatnak. A jarmuigény igy a jelenlegi 5 helyett 3-ra moédosul.

76-o0s gyors, 176-0s gyors: az elsé ttemben mar emlitett médon atszervezve stabilabb és
jobb menetid6é mellett korilbelil 11 busz takarithaté meg.
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e 92-es busz: a jarat kerileten beluli szerepe miatt mindenképp megtartandd, am a jellemzé
iranyban varhatéan megnovekvé terhelés miatt célszeri lehet egy betétjarat szervezése
(92A). Ez korjaratként jarhat a Matyasfold kozpont—Sashalom—Jézsef u—Csémori tt—
Batthyany u.—Rdkosi ut—Sashalom—Matyastold kozpont-utvonalon. Ennek forduldideje
korilbelil 14-15 perc. Az alapjarat strsége 20 perc, igy célszerl a betétjaratot is 20
percenként jaratni, ehhez 2 jarmd elegendd. igy a rahordo szakaszon 10 perces kévetést
tudunk biztositani. Ez a mai allapotokhoz képest komoly javulas Sashalom szamara. A
Thokoly ut kornyékérdl jarok tovabbra is a 77-es busszal érhetik el az Ors vezér terét.

A masodik ttemben csucsid6ben a jelenlegi jarmutszamokhoz képest mintegy 20 busz
kozlekedése takarithaté meg a halézat metrora szervezésével.
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3. Gazdasagi elemzés

A projekt haszna tébb részbdl tevédik ssze:

A halézat racionalizalasaval nagyszamu busz szabadithato fel, amelyek kapacitasat a metrd
atveszi, ezzel az Uzemeltetési koltség csokkenthetd. Természetesen ezzel szemben
megjelenik a metré tizemben tartasanak koltsége.

A — f6leg csucsidészakban — gyorsabb és megbizhatobb eljutas altal az utasok menetid6t
takaritanak meg. Ez konnyen kifejezhet6 pénziigyileg a DBR iroda M4 megvalosithatosagi
tanulmanyiban hasznalt idGérték (1996-os szinten 149 Ft/6ra) mai nagysaginak
felhasznalasaval. 1996-hoz viszonyitva a realbér-névekedés mintegy 50%, az inflacié
koralbeltl 136%, igy az akkori 149 Ft/6ras Osszeg mai értéke korilbeltl 530 Ft/oranak
adodik.

A vonzo kozosségi kozlekedés és a gépkocsival nehezen jarhaté bevezets utak egyiitt a
kozosségi kozlekedés térnyerését segitik eld, ezzel kdzvetlen bevételnovekedést eléidézve.
Ennek mértéke elére nehezen kalkulalhaté. Az els6 ttemben a metrd jelentds
tobbletforgalmat nem tud felvenni, igy ott ezzel a névekedéssel nem célszerd szamolni.

A masodik Gtemben a kézuti forgalom keresztezésének felszamolasa miatt a kozaton
kozlekedok jelentds idomegtakaritast érnek el. Ez a masodik titemnél jelentkez6 haszon
azonban — kozuti forgalomfelvételi adatok hijan — nehezen kalkulalhato.

A fentebb felsorolt kézvetlentl kimutathaté nyereség mértékét akar meg is haladhatja az
olyan kozvetett tarsadalmi bevételek mértéke, mint a kérnyezet javulasabol, vagy példaul
az ingatlanpiaci hatasokbol addédoé értéktobblet. Ezek szamitasatél azonban —
bonyolultsaguk okan el kell, hogy tekintsiink.

3.1 Uzemi koltségek, a szamitas alapjai

Az itt felhasznalt kéltségadatok a Helsinki kézlekedési szovetség statisztikaibol®, illetve a BKV Rt.
Forgalomfelvételi Osztalyatol szarmaznak, ezek szerint:

az autébusz-kozlekedés tizemanyagigénye: 481 / 100 km

a metr6 aramfogyasztasa: 5,7 kWh / kocsikm, azaz mintegy 34 kWh / vonatkm

egy metroszerelvényre jutd napi tizemoéra a K-Ny-i vonalon: 14,7 6ra

a hétvégi forgalomcsokkenés miatt 1 évet 320 hétkoznapi forgalmu nappal kozelitink

Az éves mikodési koltségek metrdszerelvényenként mintegy 180 milli6 forintot tesznek ki, ennek

elemei:

3 alkalmazott: kb. évi 9 millié Ft’,
vontatési koltség (napi 400 ezer forint / szerelvény): kb. évi 130 millié Ft',
amortizacios koltség (600 millié Ft / 30 év / szerelvény): kb. 20 millié Ft/év,

¥ http://www.hel.fi/hkl/english.html — mint a késébb emlitendé szamok is mutatjék, ez bizonyult a legpontosabb
adatforrasnak

° Havi 180.000 forinttal szamolva egy alkalmazottra évi mintegy 3 millié forint bér és jarulék jut

19147 tizemoéra, 40km/h atlag, 34kWh/vonatkm, 20Ft/kWh: 400 ezer Ft/vonat/nap
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o fenntartdsi koltség (kb. évi 20 millié Ft / szerelvény): kb. 20 millié Ft / év

A BKV Rt Forgalomfelvételi Osztaly adatai alapjan egy metrdszerelvény kozlekedtetése
1350 Ft/vonatkm Gsszes kozvetlen koltséget (bér, anyag, helyi fenntartas, infrastruktira) jelent,
egy HEV-szerelvényé kocsikiosztastol fiiggéen 1220, illetve 610 Ft / vonatkm.

A metroszerelvények altal Gjonnan bejart, szamottevé suritéssel érintett palyaszakasz jellemzéen
HEV-szakasz, igy a BKV Rt. éltal kalkullt éves koltség korilbelil 270 millié Ft/év egy
szerelvényre. A plusz szerelvények koltségei azonban nem vethet6k Gssze a jelenlegi lizemre
szamolt koltségekkel, hiszen itt az egyébként is meglévé infrastruktaran kell a jaratok szamat
béviteni, ami az infrastruktiraval szemben nem tamaszt komoly tébbletkévetelményeket (példaul
az allomasi személyzet szama nem valtozik).

Egy autobusz kozlekedtetésének egy év alatt felmertilé koltségei a kovetkezSk:
o 25" buszvezeté (kb. évi 7,5 millié Ft)"
o Uzemanyagkoltség: kb. évi 10 millié Ft"
e Amortizaciés koltség (60 millié/15 év/busz): kb. évi 4 millié Ft
e Fenntartasi koltség (szerviz, stb.): kb. évi 4 millié Ft

25 milli6 Ft

A BKV Rt. Forgalomfelvételi Osztaly adatai alapjan egy autobusz kozlekedtetése 250 Ft/km
kozvetlen koltséget eredményez (nagyrészt bér, tzemanyag és amortizacid). Az éjszakai
kozlekedés dtalakitisaval kapcsolatos BKV-VEKE egyeztetésekben 400 Ft/km koltség adta a
szamitasok alapjat. A fent szamitott 25 millié Ft/kocsi koltség a 250 Ft/km adatot timasztja
inkabb ald (ennél kicsit magasabb, majdnem 300 Ft/km).

3.2 Tobblet-metroszerelvények, tobbletkoltségek

Jelenleg csticsiddben a HEV-vonalon 9 szerelvényre van szitkség. A vonalon a feldjitas utn az
Ors vezér tere—G6doll6-menetidSt a jelenlegi 45 perc helyett 35-36 percre lehet csékkenteni, mig
az Ors vezér tere—Csémor-menetidé 17-18 percre csokkenhet.

A jarmuigény valtozashoz elsé itemben a kévetkezoket kell figyelembe venni:

e  M2Cs Csé6mor—Ors vezér tere-szakasz: 2 szerelvény
e  M2G G6doll6—Ors vezér tere-szakasz: 7 szerelvény

Az 4 kozlekedési rend szerinti jarmuigény a kilsé szakaszon csucsidSben igy 9 szerelvény. A
jelenlegi allapotokhoz képest tehat tobbletszerelvények nélkil megoldhatd az 4j szakasz
tzemeltetése. Bz tobbletkoltséget nem jelent.

Masodik ttemben a maximalis jarmuigény a kovetkezSképp kalkulalhato:

e M2C Cinkota—Ors vezér tere-szakasz: 3 szerelvény
e  M2Cs Csémor—Ors vezér tere-szakasz: 2 szerelvény
o  M2G G6doll6-Ors vezér tere-szakasz: 7 szerelvény

12,5 milszakkal szamolva (reggeli és délutani teljes létszamu miiszak, este fél 1étszam)
"2 Havi 180.000 Ft bruttd bérrel és jarulékaival szamolva egy soférre koriilbeliil évi 3 millié Ft bérkoltség jut
' Napi 13 iizemoraval, 20km/h atlagsebességgel, 481/100km fogyasztassal szamolva
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Ez 3 tobbletjirmi tizemeltetését igényli, tehat a 2.2 fejezetben talalhaté menetrend alapjan a
felmeriil6 éves tobbletkoltség 540 milli6 forint.

3.3 Megtakarithaté buszok, a koltségek alakulasa

Az elsé utemben mintegy 11 jarmd takarithaté meg az el6z6 fejezetben leirt atszervezésekkel.
Ennek megfeleléen a koltségesokkentés mértéke 275 millié forint. Ebben az titemben,
amennyiben az Ors vezér terén épiil meg a fordité infrastruktira, a metrévonal tizemeltetésében
komolyabb tobbletkoltséggel nem kell szamolni.

A masodik tutem teljes atszervezése alapjan, a parhuzamossagok felszamolasaval Gsszességében
mintegy 20 jarmu takarithaté meg a jelenlegi allapothoz képest. Ez kortlbelil 500 millié forint
megtakaritast tesz lehet6vé, amelyet csokkent a plusz metroszerelvények kozlekedtetésének 540
milliés koltsége. Itt — az ugrasszerd szinvonal-névekedésen tdl — nem szabad figyelmen kiviil
hagyni, hogy ebben az esetben a kapacitas mar elegendd a zsufoltsag elkertiléséhez, igy Gj utasok
megjelenésére is lehet szamitani, akik bevételt jelentenck az tizemeltetének. U] utasok elszallitasa a
masodik tGtem nélkil nem lehetséges nagy szamban, és a zsufoltsag miatt megjelenésiik sem
valészind.

Az éves koltségesokkenés az elsé utemben tzemi szinten mintegy 275 millié forint, a masodik
ttemben minimalis tobbletkoltség jelentkezik a mai koltségekhez képest.

3.4 Tobbletbevételek

Amennyiben az 6sszek6tés megteremtése utan utasok nyerheték a jelenleg egyéni kozlekedést
hasznalok taborabdl, az 6nmagaban bevételnévelé tényezé. Ilyen utasok mar az elsé tutemnél
nyerheték, am ekkor a vonal még kapacitasanak hataran mozog, fgy tomeges utasszam-
névekedést varhatéan a masodik ttem befejezése utan lehet majd észlelni. Mivel ennek
szamszerUsitése nehéz, tobb esetre is elkészitettik a bevétel novekedésének becslését. Az
agglomeracié ezen részének mérete fugg attol, hogy az uthalézathoz milyen moédon tud
csatlakozni a metrévonal, igy itt is meg kell emliteni az M3-as autépalya Mogyoréd melletti
szakaszanal, illetve az MO és a HEV-vonal keresztez6désénél épitendd nagyméretd P+R-parkolék
sziikségességét, ami a P+R-rahordassal a lefedett telepiilések szamat megnéveli.

Mai aron szamolva egy utas utan a kozlekedési cégnek éves szinten kortlbelul 70 ezer forint
bevétele szarmazik. Az utasok szamanak novekedése esetén a kovetkezd bevétel-novekedés
varhato:

Az utasok szaminak | Az utasok szamanak | Bevételndvekedés
névekedése (%) | noévekedése (utazas) (milli6 Ft)
1 400 28
5 2000 140
10 4000 280
15 6000 420
20 8000 560
2. tablazat

A bevétel alakuldsa az utasok szamanak novekedése alapjan
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20%-o0s novekedés felett mar sziikséges lehet potldlagos szerelvények beallitisa, ami mar a
koltségoldalon is megmutatkozik, igy jelenleg az elemzésben a névekedés felsé hatarat 20%-ban
hatarozzuk meg. Ezt a tObbletforgalmat az Osszekotéssel kialakulé halézat teljes kiépitettség
esetén probléma nélkil képes elvezetni.

A névekedés egy részét varhatéan a jelenleg a HEV kornyékérdl személygépkocsival utazok adjak
majd, akik a gyorsasag, megbizhatosag és kényelem valamelyikének hidnya miatt jelenleg nem
vallalidk a kozosségi kozlekedéssel valé utazast, holott a HEV akér gyalog, akar rdhordé jarattal
konnyedén megkozelitheté szamukra. Ezzel a mennyiséggel a rahordo jaratok tervezésénél kell
szamolni.

A novekedés masik részét az agglomeraciobdl személygépkocsival érkezdk alkotjak majd, akik
jelenleg gépkocsival kozelitik meg a varosbeli céljukat, am egy megfelel6en kiépitett P+R-parkolo
és egy megbizhato, gyors, kényelmes belvarosi kapcsolat esetén gépkocsijukat csak rahordo
szerepre hasznalnak. Ezzel a mennyiséggel a P+R-parkolok kapacitasanak tervezésénél érdemes
szamolni.

3.5 Varhato idomegtakaritasok

A ma HEV-vel érkez8k egyrészt az atszallasi id6t takaritjak meg, ez atlagosan 3-4 perc (leszallas,
gyaloglas, induldsra varas) utazasonként, masrészt a felgjitasoknak ¢és a metrédinamikaja
szerelvényeknek készonhet6en a menetidé atlagosan minimum 2-3 perccel csokken. A csékkenés
lényegesen nagyobb is lehet, amennyiben a szerelvények megfelel6 gyorsulasi és lassulasi
paraméterekkel rendelkeznek (az utasoknak még kényelmes értékek: 1 m/s” gyorsulas, és 1 m/s>
lassulas), és/vagy a megallok szamat csokkenteni lehet. Ezzel a menetdinamikaval és 30
masodperces allomasi tartézkodassal, valamint 80 km/h-s végsebességgel szamolva a kovetkezd
menetid6k kalkulalhatéak az elsé titem megallokiosztasat alapul véve:
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km allomasok perc
Deak tér 0
0,0] Ors vezér tere 12
1,2] Rakosfalva 14
2,4] Nagyicce 16
3,4l Sashalom 17
4,6] Matyasfold repulétér 19
5,1] Matyasfold Imre utca 20
5,7] Matyasfold also 22
6,5] Cinkota 23
7,2] Cinkota also 25
8,4 Arpadféld 27
9,0] Szabadsagtelep 28
10,8] CsOmor 30
6,5] Cinkota
7,5] llonatelep 25
9,6] Kistarcsa korhaz 27
10,8] Kistarcsa 29
11,3] Zsofialiget 30
12,0] Kerepes 32
13,9] Szilasliget 34
17,11 Mogyordod 37
18,7] Tolgyes 39
23,5 Go6dollé Erzsébet park 44
24, 1] Godollé Szabadsag tér 45
24.9] Go6doll6 Palotakert 46
25,6] Godoll 48
3. tablazat

A kivant paraméterek esetén kalkulalhaté menetid6 a Deak Ferenc tértol

Jelenleg a VEKE felmérése alapjan az allomasokon toltétt allasidé az Ors vezér tere—Godolls-
szakaszon 7 perc, igy a 30/60 masodperces alldsidSk erds felsé becslést adnak, ezzel a nem
egyenletes lassitds/gyorsitas miatti tobbletmenetid6t kompenzaljuk.

Lathat6, hogy ilyen paraméterek mellett a ma jellemzé menetidénél kortlbelil 12 perccel
gyorsabban megtehet6 a GOdollé—Deak tér-tav, azaz egy tetszéleges mai és jovObeli utazast
Osszehasonlitva elmondhatd, hogy abban az idépontban, amikor a mai utas még csak az Ors
vezér terén kezdi meg az atszallast a metrora, a jOvobeli utas mar majdnem a Deak téren van. Ez
alapvet$ valtozast jelent a kornyék kézosségi kozlekedésében, természetesen ehhez szitkséges a
HEV-vaganyok feldjitasa és a 80-as palyasebesség engedélyezése. Amennyiben a kiils6 szakaszon
a 100 km/h-s sebesség elérhetS lenne, tovabbi 3 perc lefaraghatd lenne a G6dolls-Ors vezér
tere-tavon.

A buszok utasai alapvet$ valtozast fognak tapasztalni a kozlekedési rendszer atszervezésével.

3.5.1 Elsoé iitem

Az elsé iitemben elsésorban a ma HEV-vel jarok, a 44-es buszcsaladdal és a 76-os, 176-0s
gyorsbuszokkal kozleked6k helyzete javul, am minden parhuzamos buszjarat esetén lehetSsége
lesz az utasnak atszallni a metréra. A kovetkezd tablazat tartalmazza az elsé Utem altal érintett
teleptilésrészeket:
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ma Uj rendszer
. menetido 'dGtobblet . menetids | nyereség
Lakohely jarat(ok) csucsban | jarat(ok)
[perc] [perc] [perc]
[perc]
XVII. kerulet 76gy+M2 45 +5-10 | 76gy+M2 39 6
Arpadféld HEV+M2 36 M2Cs 26 10
Cinkota HEV+M2 30 M2 22 8
Rsztmihaly 44gy+M2 38 +5-10 44+M2 30 8
Centenariumi Itp. | 44Agy+M2 36 +5-10 | 44A+M2 26 10
4. tablazat

Az elsé utem alatti menetidG-valtozasok

A ma HEV-vel utazok atlagosan 4-5 perc atszallasbol ad6dé idéveszteséget takaritanak meg,
valamint a felgjitisoknak, és a dinamikus szerelvényeknek koszonhetSen atlagosan tovabbi 4-5
perc menetid6 is megtakarithato.

A ma 76-0s és 176-0s gyorsbusszal jaré utasok Matyasfold Imre utca megalloig utaznak. Idaig az
ut 15 perc, a metréra atszallas varakozassal egyttt 4 perc. A menetid6 a Deak térig 20 perc. Ma az
Ors vezér tere elméletileg 29 perc busszal, az atszallas varakozassal egytitt mintegy 4 perc, majd
tovabbi 12 perc a Deak tér. Igy ezek az utasok koriilbeliil 6 perccel révidebb idSt utaznak majd,
am csucsidészakban — a jellemz6 torlédasok miatt — ez a kiillonbség akar 10 perccel is megndhet.

A 44-es csalad (44-es gyors, 44A gyors) atszervezésével a megtakaritott id6 a metroval
parhuzamos szakaszbodl adédik, amely busszal 13, metréval 7 perc. Ehhez jon még a rovidebb
atszallasi id6, amely tovabbi kériilbelil 2 perc megtakaritast jelent. Igy a megtakaritas a belvarosi
utazasoknal korilbelil 8 perc, csucsforgalomban ez megnéhet akar 15-20 percre is.

3.5.2 Masodik iitem

A masodik iitemben a teljes buszhalézat atszervezhetd, valamint a buszok végallomasai optimalis
helyen kialakithatok. A HEV utasainak helyzete nem valtozik, a 76-os gyors, és a 44/44A gyors
utasainak helyzete annyiban médosul, hogy az atszallas utani varakozas ideje atlagosan 1 perccel
csokken. Az Osszesitett valtozasokat a kovetkezo tablazat szemlélteti:
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ma Uj rendszer
. menetidé tobbletido . menetidd | nyereség
Lakéhely jarat(ok) csucsban | jarat(ok)
[perc] [perc] [perc]

[perc]
XVII. kerulet 76gy+M2 45 +5-10 | gy76+M2C 38 7
Arpadfold HEV+M2 36 M2 26 10
31+M2 37 +4-8 31+M2 33 4
Cinkota HEV+M2 30 M2 22 8
Matyasfold 45+M2 31 +5-10 45+M2 27 4

Centenariumi 44Agy+M +5-10
Iltp. 2 36 44A+M2 26 10
Rsztmihaly 144+M2 31 +4-8 44+M2 30 1

31+M2 31 +4-8

44gy+M2 38 +5-10

5. tablazat

A masodik iitem alatt varhaté menetid6-valtozasok (a jelenlegi allapothoz képest)

A jelenleg 31-es busszal kozleked6 arpadfoldi utasok nagy része vagy a szabadsagtelepi megallot
veheti igénybe, amelyhez 3-4 perc alatt eljut, vagy Matyasfold kézpont allomast, amelyhez 7-8
perc az at. A rahordé buszok a metré kiils6, ritka szakaszan Osszehangolhatok a
metroindulasokkal, igy a metréra varakozas itt minimalissa tehetd, az atszallas igy varakozassal
egyutt 2-3 percet vesz igénybe. Az elvi eljutasi id6 ezzel nem cs6kken szamottevéen, ellenben
cstcsidében kiszamithatobba valik, valamint a tényleges eljutasi idé ekkor csékkenhet is 8-10
perccel.

A 131-es busz csekély forgalmu jarat, a Hatar uton lakok metrora hordasa a nagy tavolsag miatt
nem célszerd, a rahordas ideje csak korilbelil 3-4 perccel rovidebb, mint az Ors vezér terére vald
bejutas ideje.

A 45-6s busz leroviditésével az utasok Sashalom megalloban szallhatnak 4t a metréra. Az Ors
vezér tere és Sashalom kozott a busz és a metré menetidejének kilonbsége nem tobb 2-3 percnél.
Az atszallas rovidebb id6t vesz igénybe Sashalomnal, am az atlagosan nagyobb varakozasi id6 ezt
kiegyenliti. Igy a megtakaritott id6 altaliban 2-3 perc, csticsidében azonban a kiilénbség 6-11
percre néhet.

Tovabbi nyereséget érhetnek el a 92-es buszt strité sashalmi rahordé jarattal kézlekedd utasok,
akiknek eddig lényegében a 77-eshez vagy a 144-eshez gyaloglas kozott volt lehetSségiik
valasztani, ha a belvaros felé szerettek volna utazni. Ennek része a gyakoribb kévetés, és a
metrora valé megfelel atszallas biztositasa; hatasat a jelenlegi adatok pontatlansaga miatt most
nem szerepeltetjitk ebben az elemzésben.

Szintén nem szerepel itt a személygépkocsival utazok idémegtakaritasa, akik a masodik ttem

kiéptilése esetén az eddigi szintbeni keresztez6dés helyett kilonszintben keresztezik majd a
gyorsvasuti palyat, ezzel — f6leg csticsidében — lényeges idémennyiséget takaritva meg.
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3.6 Az idomegtakaritasok gazdasagi haszna

A koévetkez6 tablazat megmutatja, hogy az OsszekGtéssel és a forgalom atszervezésével évente
korulbeltl hany utasora nyerhetd. Az utasok/nap-oszlop tartalmazza az egy nap alatt, és az ebbdl
csucsforgalomban utazé utasok szamat. A menetid6-javulas oszlopa szintén tartalmazza az atlagot
és a csucsidei becslést. Az utaséra/nap-szamitas az el6z6 két oszlopbdl nyert adat, az éves adatot
a hétvége és a nyari idGszak alacsonyabb forgalmanak figyelembe vétele miatt 365 helyett 300-as
szorzéval kapjuk. Egy utaséra forintban kifejezett értéke a fejezet elején megfogalmazottak
alapjan 530 forint, ezzel szamolva jon ki az utolsé oszlopban lathaté megtakaritas. Az adatok a
BKYV Rt. Forgalomfelvételi Osztalyanak készonhetSen allnak rendelkezésre. Az utasok/nap-adat

az Ors vezér terén leszallo és felszalld utasok Osszeadasaval szamithatd. A cstcsidei utasok szama

a napi utasok mennyiségének mintegy 40%o-a.

Az elsé titemnél a kovetkezé megtakaritasok szamithatok:

. leszallo felszalld utasok szama / nap idémegtakaritas [perc] megtakaritas
viszonylat . , i . . . .
utas / nap Osszes csucs napk. cslcs utaséra / év_millié Ft/ év
HEV 13 400 13 400 26 800 10 720 8 8 1072000 568,2
44gy 2100 1700 3800 1520 8 15 205 200 108,8
44Agy 2500 2400 4900 1960 10 17 313 600 166,2
76gy 5600 5 800 11 400 4 560 6 13 501 600 265,8
176gy 700 1000 1700 680 6 13 74 800 39,6
Osszesen 24 300 24 300 ] 48 600 | 19 440] | 2167200] 1148,6
6. tablazat

Idomegtakaritas az els6 litemben

Ugyanez a masodik ttem esetében a kovetkez&képp alakul:

. leszallo | felszall6 utasok szama/nap idémegtakaritas [perc] megtakaritas
viszonylat N , . . ) g .
utas / nap Osszes csucs napk. csics  utaséra/év millié Ft/ év
HEV| 13400/ 13400 26 800 10 720 8 8 1072000 568,2
31 4 300 5100 9400 3760 0 5 94 000 49,8
131 1600 1400 3000 1200 0 0 0 0,0
45 4 700 3700 8 400 3 360 4 11 285 600 151,4
44qy 2100 1700 3800 1520 9 16 224 200 118,8
44Agy 2 500 2400 4900 1960 11 18 338 100 179,2
144gy 1500 2000 3500 1400 0 6 42 000 22,3
144 4 200 3400 7 600 3 040 2 8 167 200 88,6
76gy 5600 5800 11 400 4 560 7 14 558 600 296,1
1769y 700 1000 1700 680 7 14 83 300 441
Osszesen| 40600 39900] 80500 32200 ] | | 2865000 | 1518,5
7. tablazat

A masodik iitem utani atszervezés varhato hatasa
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Evente tehat az elsé iitem utin 2,17 milli6, a masodik iitem utin 2,86 millié utaséra takarithato
meg. Bz nemzetgazdasagi szinten jelenleg 1,15 illetve 1,52 milliard forint megtakaritast jelent.




Ez a megallapitas feltételezi, hogy az 6sszes utas a belvirosba utazik tovabb az Ors vezér terérél.
Mivel ez nincs igy, korrekciora van sziikség. Az Ors vezér terén atszallasi lehetség van koriranya
jaratokra, a 3-as és 62-es villamosra, a 32-es, valamint a 85-0s buszra (ebbdl a 85-6s csalad inkabb
rahordo szerepet lat el, de a tobbi jaratnak is van rahordé szerepe). Természetesen szamolni kell a
térre, mint végcélra iranyuld forgalommal is. Az egyes iranyok forgalma:

e metrd: 67.600 felszallo/nap,

® 3-as és (62-es villamos: 12.000 felszallé/nap (13.000 leszallo),
® 32-es busz: 3.700 felszallo/nap (3.200 leszallo),

e 85-Os buszcsalad: 8.700 felszalld/nap (7.600 leszalld),

e rahord6 buszok: sszesen 50.000 leszallo.

Az 0Osszes felszallo naponta 92.000 utas, ennek a metrora felszallok a 73,5%-at adjak. A metrora
felszallok 17 ezerrel tobben vannak, mint a kifejezetten rahordé buszokrol leszallok. Ez kis
részben magyarazhat6 a helyben lakokkal, de a 17 ezres kilénbség miatt feltételezhets, hogy a 85-
Os buszcsalad nagy részben, a 32-es és a villamosok pedig kisebb aranyban, de szintén rahord6
szerepet latnak el.

Emiatt a rahordé buszokkal érkezé utasok végleges utazasi célaranyai nagysagrendileg a
kovetkezk: metrd 80%, villamos 11%, buszok 6%, az Ors vezér tere (helyi célforgalom) 3%.
Pontosabb becslést az 6riakra lebontott utasszamlalasi adatok hasznalataval lehet elérni.

A nem metréval tovabbutaz6 20%-nyi utasnak az eddigiekhez képest kényelmetlenséget okoz az
atszallas, amit ellenstlyoz a csucsid6ben révidebb, kiszamithatobb menetidd, a kapacitasbdl és a
szerelvények min6ségébdl adodo nagyobb kényelem. Az 6 szamukkal azonban korrigalni kell a
fenti szamitast, hiszen 6k szamottevé id6t nem nyernek az 4j rendszerrel.

Amennyiben feltételezziik, hogy a 20%-nyi utas, aki az Ors vezér terére nem a metréra 4tszallas

céljaval érkezik, kortlbelil a mai viszonyoknak megfeleléen jut el céljathoz (csucsidében nyer,
maskor veszit), akkor a tényleges megtakaritas éves szinten 900 milli6 illetve 1,22 milliard forint.
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4. Lehetséges beruhazasi formak

Az el6sz6 gazdasagi mutatokat felvonultatd része csupan egy lehetGséget, az egyosszegi allami
beruhazast vette figyelembe, természetesen erésen ajanlva EU tamogatas igénybevételét. Egy
ilyen, gazdasagilag varhatéan megtérilé projekt esetén azonban tébbféle lehetdséggel is szamolni

lehet.

EU-tamogatas igénybe vétele: taimogatasi konstrukciotol fuggden 75-90%-os EU-
tamogatds vehet$ igénybe a telies HEV-felGjitist tartalmazé projektre, ennek
igénybevétele esetén a beruhazas a magyar allamnak minimalis Osszegbe kerl.
Elsédlegesen ajanlott konstrukcio.

Egyosszegtli, allami/6nkormanyzati beruhazas: elénye, hogy a tobbi bevont
szereplonek juttatandé haszon nem von el forrasokat mas beruhazasoktol, hatranya, hogy
allami beruhazasként a beruhazokat (allam, févaros) azonnal nagy Osszeggel terheli, majd
a hasznok csak a mikodés soran, évekre elosztva jelentkeznek. Tovabbi hatranya még,
hogy az allami beruhazasoknal a forrasokat altalaban kisebb hatékonysaggal hasznaljak fel.
Hitelfelvétellel finanszirozott beruhazas: elénye, hogy a hitel torlesztése hosszabb
id6re elhuzhaté, gy azonnali hatiasa kevésbé terheli meg az allamot, illetve az
onkormanyzatot. Tovabbi elénye, hogy ilyen jellegi beruhazasokhoz nemzetkézi
intézetektoSl (pl. EBRD) is lehet kolesont felvenni, altalaban kedvezé kamattal.
Public-private partnership (PPP): az autopalya-épitéseknél mar el6térbe kerilt
konstrukcié szerint a maganszféra befektet6i valdsitjak meg a sziikséges beruhazast,
cserébe bizonyos ideig az allam koncesszids dijat fizet. A megoldas elénye, hogy a
beruhazas varhatéan a leghatékonyabban valésul meg, hatranya, hogy az allam részérdl
fennall az el6nytelen PPP-szerz6dés kotésének veszélye.

A 8. tablazat az el6z6ek alapjan elemzi a kilonféle beruhazasi médok pénzaramlasat (cash-flow).
2010-ig a tablazat részletes adatokkal van feltoltve, 2011-tél pedig egy atlagos EU-tagallam
adataival, feltételezve, hogy az inflacié, a bérek, és a kamatok valtozasa az eurd bevezetésével
stabilizalédik. Az utolsé oszlop igy Gsszesitett adatokat tartalmaz, 2011-es értékre diszkontalva. A
kovetkez6 feltételezésekkel él a tablazat:

Az alapkamat az dllampapirok hozamat jelenti, ez varhatéan csokken, 2010-ig hazank eléri
az EU-allamok kamatszintjét. A 2005-2010. évekhez rendelt kamat a 2005 kézepére elére
jelzett allampapirpiaci hozamgorbe'* alapjan van megallapitva. A 2010 utani alapkamat az
eur6-hozamgérbe'” alapjan lett megallapitva.

Az infliciét az MNB el6rejelzése alapjan allapitottuk meg'®, csékkend trendet mutat. Az
eur6ovezethez valé csatlakozas utan az ott jellemz6 alacsony inflacié'” varhato.

A bémivekedeést szintén az MNB el6rejelzése alapjan allapitottuk meg, az inflaci6 és a GDP-
névekedés hatarozza meg hossza tavon, varhatéan kis mértékben a kamatlab alatt marad.
Az olajarak nivekedése a legnagyobb bizonytalansagi tényezd, varhatéan viszonylag magas
marad.

" http://www.ebroker.hu/pls/ebrk/ebr file download?p doc id=78483002

'3 http://epp.eurostat.cec.eu.int/cache/ITY PUBLIC/EYC/EN/eyc-EN.htm

1 4sd: http://www.fn.hu/cikk.php?layout=nocol&cid=47273&id=43

'" http://epp.eurostat.cec.eu.int/cache/ITY PUBLIC/2-16122004-AP/EN/2-16122004-AP-EN.PDF
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Az energia aranak névekedése varhatdan az olaj arat koveti, de kevéssel az alatt marad.

A kiadds szinte teljes egészében az energiaarak ndvekedésétdl figg, hiszen a metrd
tzemeltetése elsésorban ezt az eréforrast igényli.

A bevétel 50-50% aranyban a nominalis munkabér-névekedéssel, illetve az olajar-
névekedéssel gyarapszik, hiszen a megtakaritds elsésorban munkaers- és tzemanyag-
megtakaritast jelent.

Az ext. (externdlis) bevétel jelenti az egyéb kilsé hatasok altal keletkezett bevételt, jelen
esetben az idémegtakaritas szerepel, tbb mas, még nehezebben szamszerasithet6 elény
(pl. ingatlanok felértékel6dése, kornyezetvédelem) itt nem szerepel.

Az NP/ esetiinkben a tisztan pénziigyi megtérilés alapjan kalkulalt netté jelenérték (az
NP+ az adott id6szak névekménye), az NP1 fefjes pedig a pénziigyi és szamszerdsithetd
kils6 hatasokat is magaban foglalé mutatészam — nemzetgazdasagi dontéseknél ezzel
célszerl szamolni.

2005 2006 2007 2008 2010 2011-2044*
alapkamat 6,5 6,0 50 4,5 4,0 40 3,5
inflacié 4,0 3,5 3,0 2,8 2,8 2,5 2,0
bérnévekedés 6,5 50 48 4,5 45 40 3,0
olajarndv. 8,0 8,0 7,0 7,0 7,0 7,0 50
energiaar-nov. 7,0 7,0 6,0 6,0 6,0 6,0 4,0
Allami beruhazas
kiadas 23700,0 577,8 612,5 649,2 688,2 7295 27014,2
bevétel 0,0 532,5 563,9 596,3 630,6 6653 24 638,38
ext. bevétel 00 1276,8 13381 13983 14612 1519,7 475241
NPV+ 23700,0 42,5 43,0 44,6 46,4 49,8 1773,0
NPV+ teljes 237000 1156,3 11423 11351 11332 11299 33699,1
NPV 23700,0 237425 237855 23830,1 23876,6 239264 256994
NPV teljes 23700,0 22543,7 214014 20266,3 19133,1 18003,2 15 695,8
toke 23700,0 25240,5 20791,5 15730,2 10280,3 4630,0 0,0
kiadas 00 56259 58103 58926 58283 53595 27014,2
bevétel 0,0 532,5 563,9 596,3 630,6 6653 24 638,8
ext. bevétel 00 12768 13381 13983 14612 1519,7 475241
NPV+ 00 47825 46474 44681 41961 36439 1773,0
NPV+ teljes 0,0 35837 34621 32885 30165 2464,2 336991
NPV 00 47825 94299 13898,0 18094,2 217381 23511,0
NPV teljes 0,0 35837 70457 10334,2 13350,7 158149 178842
PPP-konstrukcio, 2 mrd Ft/év, 30 évre
kiadas 00 25778 26125 26492 26882 27295 591310
bevétel 0,0 532,5 563,9 596,3 630,6 6653 24 638,8
ext. bevétel 00 12768 13381 13983 14612 1519,7 475241
NPV+ 00 19205 18146 17319 16611 16023 257450
NPV+ teljes 0,0 721,6 629,3 552,2 481,4 4226 97271
NPV 0,0 19205 37351 54670 71281 87304 344753
NPV teljes 0,0 7216 13509 19032 23846 28072 6919,9
NPV+ PPP 237000 18779 17716 16873 16146 15525 239720
NPV PPP 23700,0 218221 20050,4 18363,2 16748,5 15196,0 8775,9

*minden 2011-2044-es 6sszeg 2011-es értéken szerepel

8. tablazat
Néhany beruhazasfajta értékelése
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Minden beruhazas a masodik ttem legegyszeribb, mindenképp indokolt verzidjaval szamol,
aminek koltsége 24 milliard forint. Az allami beruhazas 40 év alatt a valtozok fenti alakulasa
esetén korilbelil 160%-o0s haszon—koltség-aranyt ér el, amennyiben a megtakaritott id6t is
beleszamoljuk a projekt hasznaiba. Hozza kell tenni, hogy ez erésen figg az olajar alakulasatol,
ami a tobbi tényez6nél (kamat, bérek, inflacid) 1ényegesen nehezebben jésolhaté.

Amennyiben hitelfelvétellel finanszirozzuk, lehetséges, hogy a haszon egy részén osztozni kell a
hitelnygjtoval. Amennyiben azonban sikeriilt kedvezd, példaul EBRD-hitelt felvenni, melynek
kamata a magyar allam allampapirhozama alatt van, ez a konstrukci6 akar jobban megérheti, mint
ha a jelenleg komolyan eladésodott, igy magas kamattal operalni kénytelen allam allna a beruhazas
koltségeit.

A PPP-konstrukci6 az allam szamara a legjobban tervezhetd, ekkor a tablazatban lathaté médon
a szerzOdéses Osszeg nagysagatol fiigeben az allam a beruhazé magancéggel egyiitt osztozik a
hasznon. Egy j6l megkotott PPP-szerz6dés esetén mindkét szereplS pozitiv nettd jelenértékkel
johet ki az alkubdl. A PPP-szerz6dés tovabbi elénye, hogy az allamnak nem kell felvallalni az
esetleges tulkoltekezésbol adodod kockazatokat, a PPP-koncesszid nyertese varhatéan hatékonyan
szervezi majd meg az alvallalkozokkal a munkat, ellenkez6 esetben profitot veszit.

4.1 Melyik konstrukcio javasolt?

A projektre nagy valoszintséggel EU-tamogatas is igénybe vehetd; ezt elszalasztani nagy hiba
lenne, hiszen a finanszirozas ezen médja messze a legszerencsésebb.

Kizardlag arra az esetre, ha EU-tamogatas nem vehet6 fel, illetve ha az 6nrész megteremtéséhez
nem all rendelkezésre elegendé sajat forras, sziikség lehet a tovabbi moédszerek vizsgalatara:

e Amennyiben kedvezé kamatozasu hitel érheté el valamely beruhazasi banknal, akkor azt
célszer felvenni, és a beruhazast, illetve az Onrészt hitelbsl finanszirozni. Itt
természetesen figyelemmel kell lenni az arfolyamkockazatra is, amennyiben a hitel nem
forintalapu.

e Amennyiben erre nincs lehetéség, megoldas lehet a PPP-konstrukcid, ahol a beruhazé a
felépitett mutargyakat bérbe adja az allamnak vagy a févarosnak a PPP-szerzédésben
lefektetett bérleti dfjért cserébe. A fenntartast végezheti az allam vagy a tulajdonos. A
lejarati id6 utan a palya célszertien allami tulajdonba keril.

e Végil allami beruhazasként is megépithet6 a sziikséges kiegészités. Ezzel a megoldassal
elvileg pénziigyileg maximalisan jol jar az allam, am itt nagy figyelmet kell szentelni a
hatékonysag érvényesitésére.
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utasszamlalasi adatok, a cég dltal haszndlt iizemeltetési koltségmutatok (személyes konzultacio)
DBR METRO PROJEKTIGAZGATOSAG: a wmetrdépitéssel kapesolatos eldzetes kiltségbecslések
pontositisa (személyes konzultacio)

INDEX FORUM ,HOGYAN JAVITANAL BUDAPEST KOZLEKEDESEN” TOPIC: a fervekke!
kapesolatos esgmecserék, vitik; a helyben lakdk és a kirnyéket ismerdk javaslatai; a miiszaki
megualdsithatdsdggal kapesolatos javaslatok
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6. Elérhetoségek

Virosi és Elévarosi Kozlekedési Egyesiilet,
web: http://www.veke.hu,
e-mail: veke(@veke.hu

6.1 A szerzok elérhetoségei

Bodrog Zoltan, Varosi és Elévarosi Kozlekedési Egyestilet
a Kozlekedéspolitika munkacsoport vezetéje
e-mail: bodrog@veke.hu

Pongracz Gergely, Varosi és El6varosi Kozlekedési Egyestilet
M2-GHEV-témafelel6s, Kozlekedéspolitika munkacsoport
e-mail: pongracz.gergely@gmail.com

Horn Gergely, Varosi és El6varosi Kozlekedési Egyestilet
Forgalomszervezés munkacsoport
e-mail: horngergely@yahoo.de

Dorner Lajos, Varosi és El6varosi Kozlekedési Egyestilet

elnokségi tag, Kozlekedéspolitika munkacsoport
e-mail: dorner@veke.hu
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