metroy4

AMI OSSZEKOT

A BKV Zrt. DBR Metro Projekt lgazgatésag

szakmai 6sszefoglaldja

Helyesbitések és valaszok a VEKE A 4-es metrovonal: Régi id6k pazarlé tervei cim( tanulmanyara
és az Index.hu Sosem térul meg a 4-es metrd ara és 4-es metrd: van masik cimd irasaira.




Hattér

Az utébbi idében tébb olyan tanulmany, cikk is megjelent, melyek a 4-es metré beruhazas egészét kér-
déjelezik meg. A legtdbb ezek koziil a VEKE altal készitett és az Indexen is publikalt tanulmany alapjan
készult.

A VEKE-tanulmany szerzdi azonban nemcsak Ujraszamoltdk a 4-es metr6 megvaldsithatosagi tanulma-
nyaban szerepl6 adatokat, hanem t6bb helyen kiegészitették azokat, szamitasok helyett tobbnyire sajat
becslés alapjan el6allitott adataikkal. Ez azt is jelenti, hogy a tanulmany alapjaul szolgalé bazisadatok, sa-
rokszamok erdsen kétségesek. A teljes anyagra jellemzd, hogy a kovetkeztetések a két adathalmaz kozotti
kilonbségek (a megvaldsithatdsagi tanulmany szamitott adatai és a VEKE becsilt adatai) alapjan fogalma-
z6dtak meg, abbdl kiindulva, hogy sajat adatuk helyessége megkérddjelezhetetlen.

A becslésen alapul6 alapadatok, valamint a sokszor egyoldalu és erés prekoncepci6 alapjan levont ko-
vetkeztetések tisztazdsa miatt tartotta sziikségesnek a BKV Zrt. DBR Metré6 Projekt Igazgatdsag, hogy
tényekkel és adatokkal reagéljon a megjelent cikkekre és tanulmanyra.

1. Mennyibe keril a metr6? Az 1996-os megvalésithatosagi tanulmany a metréépitést kiilon kezelte
a felszini beruhazasok koltségeitol.

A VEKE tanulmanya és az Indexen megjelent cikkek a metréberuhazas koltségeihez hozzacsapjak a bar
kivanatos, de a metré mikodoképességének szempontjabél akar el is hagyhatoé egyes felszini beruha-
zasok koltségét. Lehetséges ugyan ilyen megkozelités is, de az emlitett megvaldsithatdsagi tanulmany
nem ezt kovette, feltételezve, hogy a kétféle beruhazas mas-mas forrasokboél valésul majd meg.

A metr6 alapberuhazasa a metré mikodését biztosité épitményeket és berendezéseket, illetve az épités-
bdl ered6 tevékenységeket (pl. kozmUathelyezés) foglalja magaban. Ezekre vonatkozdan késziilt a megva-
|6sithatésagi tanulmany, sziiletett a vasuthatosagi engedély, késziilnek a folyamatban [évd épitések tervei,
és ez alapjan zajlik jelenleg az épités. Az alapberuhazast kiegészit6é kapcsolddo beruhazasok — melyeket az
indexes anyag és a VEKE felszini beruhazdsoknak nevez, de nem csak felszini munkakat tartalmazhatnak
- korébe azok tartoznak, amelyek novelik a metré hasznalati értékét, biztositjdk a rendezett kdrnyezetet,
segitik a metré varosfejleszté hatasdnak érvényesiilését, de nem befolyasoljdk a metré mikodését. llyen
beruhazasok példaul a keresztez6dések atépitése, a forgalomtechnika meguijitasa, a felszin akadalymen-
tessé tétele, modern terek épitése. Fontos szempont, hogy ha ezek megvalésitasa az alapberuhazassal
egyutt torténik, akkor csokken az épités zavard hatasa és legtobbszor koltsége is

Fontos kritérium, hogy a metré épitése kapcsolddd beruhazasok nélkil is torténhet, és a metrd lizembe
helyezése sem fiigg t6lik. A kapcsolédd beruhazasok volumenét gyakran a biztosithaté pénz szabja meg.
Ezért tortént, hogy a megvaldsithatésagi tanulmany csak a metréépitést kdzvetlendil szolgald, a felszini
beruhazasokat minimalizalé koltségeket vette szamitasba.

Mindezekbdl kovetkezik, hogy a metré épitését a kapcsoléddd beruhazasok terveinek késedelme nem aka-
dalyozza szlikségszerlen. Az alap- és a kapcsolddd beruhdzéasok lebonyolitasat is célszerl egylitt végezni,
de egyaltalan nem kdvetelmény, hogy a munkat azonos szervezet, azonos idében végezze.




2, Hamis idomegtakaritasi adatokkal kalkulal a VEKE

Az Indexen megjelent anyag és a VEKE-tanulmany vonatkozé részében taldlhaté adatok nem a megvalé-
sithatosagi tanulmanybol szarmaznak.

A megvalésithatosagi tanulmany 1996-ban készilt. A metr6 Gzembe helyezését akkor 2002-re (majd 1998-
ban 2003-ra) tervezték. Az elsé hamis adat, hogy a fejezet a mai (2006-0s) felszini tdmegkozlekedési ada-
tokat a metr6 2020-as, kdzel 20 évi (2002-h6z képest) lizem utdni utasmennyiségével hasonlitja 0ssze.
Ezzel a modszerrel, azidében kiilonb6z6 adatok dsszehasonlitasaval allit elé tobb mint 50 ezer,ismeretlen
eredet(” utazast a publikacid, igazolando a 4-es metré megvalésithatdsagi tanulmanyanak hamissagat.

Az igaz, hogy a megvalésithatdsagi tanulmany 1996-ban, az akkori adatok alapjan készilt. Azonban az
azota eltelt id6 alatt a kozlekedési dtszervezések nem befolyasoltdk, nem valtoztattak meg alapjaiban Bu-

dapest kozlekedési szokasait.

Azon allitas cafolatara pedig, mely szerint a metré alig lesz gyorsabb a busznal, néhany adat:

Metré Autdbusz
Kelenfoldi pu. — Nagykorut kapcsolat 6' 10’
Kelenfoldi pu. — 3-as metrd kapcsolat 9,5 18
Kelenfoldi pu. — Keleti pu. kapcsolat 15,5 24,5’
Bocskai ut — 3-as metré kapcsolat 6,5 (villamossal) 10,5’

Utazasi id6 a felszinen a jelenlegi tomegkozlekedéssel és a 4-es metroval
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A nagykoruti villamosok és a 3-as metré mindkét eszkoznél a legkdzelebb elérhetd allomason szamitva
(metréval Bocskai Ut, illetve Kalvin tér, autdbusszal a Méricz Zsigmond kortér, illetve Ferenciek tere), a
Bocskai ut — 3-as metrd kapcsolat villamossal valé megkozelitéssel szamolva. A metréval valé eljutasi id6é
tartalmazza az dllomasra valo le-, illetve feljutast is. Az autébusz és a villamos menetideje a hivatalos me-
netrend utazasi sebességével szamolva.

A VEKE ,alig javulasnak” nevezi az elérhet 40-50%-os idémegtakaritast. Félremagyarazasnak tdnik to-
vabba, hogy a megvalésithatdsagi tanulmanyban szerepld a 6,4 perces idéprofit értelmezését kiterjesztik
és egyoldalian hasznaljak, hiszen a 6,4 perc egy olyan atlagérték, amely minden érintett utazas menet-
id6-valtozasat magdaban foglalja az 1-2 perces veszteségtél (pl. a Bertalan Lajos utcanal, ahol a metré uta-
ni ritkabb jaratslrlség okoz tobbletid6t) a 15 perces nyereségig (pl. Kelenfold és a Rakdczi tér kozott),
természetesen az érintett utasmennyiséggel sulyozva. Ezt az atlagértéket szamon kérni barmely konkrét,
onkényesen kivalasztott utascsoportnal értelmetlen, hiszen az utasok tébbnyire egyéni utvonalon koézle-
kednek, és értelemszer(ien mindenkire csak a sajat Utvonalara vetitett idémegtakaritas értelmezheté.

A 4-es metroval tehat (a tablazatban is lathaté médon) igenis jelentds idémegtakaritas érhetd el.

A megvalosithatésagi tanulmanyban szerepld szamitott eredményt sem jé-, sem rosszindulatu becsléssel
nem lehet hihetéen 6sszevetni. A VEKE sorozatban hasznalt becslései legfeljebb a részeredmények nagy-
sagrendjének valtozasait tudjak aldtamasztani.

3. Téves utasszamadatok

Az utasszamadatok adjak a metro ,legbeszédesebb” adatait. El6ljaréban le kell szégezni, hogy a DBR
mérndkei — sem az altaluk megbizott tervezd szervezetek — utasforgalmi becsléssel nem foglalkoznak.
A szamitast a megvalosithatdsagi tanulmany keretében egy fliggetlen kilféldi konzorcium készitette — a
Systra-Sofretu-Sofrerail (Franciaorszag) és a Symonds Travers Morgan (Nagy-Britannia) -, amelynek nagy
gyakorlata és megfelel6 referencidi voltak nagyvarosi tomegkozlekedési rendszerek forgalmi vizsgélatai és
tervezése terliletén, Eurdpatdl a Tavol-Keletig. Tehat mikor az utasszamrdél van sz6, a vildg szdmos orszaga-
ban elismert szakértdé cégek munkajat is megkérddjelezi a VEKE.

A megvaldsithatdsagi tanulmany az elvardasoknak megfelelt, az Eurépai Beruhazési Bank (EIB) a 4-es metré
beruhazasra vonatkozé hitelkérelmet ez alapjan biralta és fogadta el.

Az utasbecslés az un.,nagy forgalomfelvétel” (utoljdra 1992-94-ben) adatai alapjan késziilt, amely a belsé
utazdsokat haztartasfelvétel segitségével mérte fel. A févaros 88 korzete kdzotti utazasok modjat a szami-
togépes elemzés a kiilonb6z6 eljutasi lehetéségek altal biztositott eljutasi id6 alapjan valasztja ki és osztja
szét. (A minta a févarosi haztartasok 3,67%-at tette ki.)

A metro tovabbi el6készitése sordn minden tervfazis a megvaldsithatdsagi tanulmany utasbecslését vette
alapul. Bér az elmult 10 év alatt a 4-es metr6 altal érintett kdrzet forgalmi dramlatai is valtoztak, olyan mér-
vl eltérést, ami egy Uj becslés készitését indokolna, nem lehetett tapasztalni. Azt elég nehezen lehetne
szamon kérni a becslés készit6itél, hogy nem vették figyelembe a kozgydilés 3 évvel késébbi dontését a kis-
koruti villamos megmaradasarol, vagy a 7-es buszcsalad 9 évvel késdbbi dtszervezését (amelynek hatasara
még visszatérink). Kiilondsen méltanytalan —ilyen id6tadvban — hamis adatok készitésével vadolni két — az




egész vilagon elismert — szakértd céget csupan a VEKE sajat maga altal végzett, senki altal nem ellenérzott
és egyértelmden egy prekoncepciot igazolni kivané vizsgalata alapjan.

Az utasmennyiség-szamitasi modszer nem terhelt a metréra az Infoparktdl a Méricz Zsigmond kortérre
gyaloglé egyetlen utast sem, melyekkel a VEKE szamol. A Pet6fi hid forgalomcsdkkenése abbdl ered, hogy
a Méricz Zsigmond kortér — Ferenc korut korzetek kozott a 4-es metrd — a 3-assal egyutt — egy Uj kapcso-
latot teremt, amely kb. 2 perccel kedvez6bb a villamosnal. Elsésorban azok metréra daramldasa varhatg, akik
a két korzetet érintve nagyobb tavolsagra utaznak, metrék igénybevételével. Hasonlé a LAgymanyosi hidi
forgalomcsokkenés indoka. Az Etele tér és Tétényi ut, illetve a Kényves Kalman kérat - Ulli ut kérzetek
kozott a 3-as és 4-es metroval 17 perc, az 1-es villamossal 23-24 perc alatt lehet eljutni.

Ezen tulmenden a megvalosithatdsagi tanulmany a 47-49-es villamos utasait nem 100%-ig a metron vette
szamitasba, hanem jelent6s (napi 20 ezret meghaladd) utas maradt a 7-es autobuszon. A villamos megje-
lenése nagyrészt ezek mennyiségét fogja csokkenteni. Az utasszamitas médszere Iényegesen kisebb szub-
jektivitast enged meg, mint amennyit a VEKE gondol (vagy hirdet).

A 30 ezer — VEKE szdmara ismeretlen eredetl — utas két 20 év id6kilonbségl adat szakszer(tlen dsszeve-
tésébdl szarmazik, és nem a gépkocsival utazok irredlis mértéki atvandorlasabdl, ahogyan allitjak. A Ke-
lenfoldi pu. mellett épitheté 800-900 gépkocsit befogadni tudd parkolé még jéindulattal sem nevezheté
oriasparkoldnak. A becslés egyébként a metroé altal érintett korzetek (nem az egész varos!) 10%-os gépko-
csiforgalom-csokkenését feltételezte, amely alapvetden a kdrzetbdl kiindulé gépkocsiforgalom csokkené-
sébdl adodik. (Tobb tizezer gépkocsirdl van igy is sz6!)

A felsoroltak mutatjak, hogy az indexes anyag 2. sz. tablazatdnak adatait legfeljebb annak készitéje nevez-
heti realisnak. Kiilondsen ugy, ha a becslés alapjanak képzelt adatok nagy része félreértésen, hibas értel-
mezésen, a helyismeret hianyan alapul.

4, Index: ,Sejtették, hogy nem lesz elég utasa”

A fejezet téves feltételezések, ismerethidnyok 6zonét tartalmazza. Hiszen a metrészerelvények nem azért
rovidebbek a jelenleg hasznaltaknal (120 méter helyett 80 méter), mert kevesebb utasra szdmitanak, ha-
nem azért, mert a becsilt utasmennyiséget, az automata vonatiranyitasi rendszernek kdszonhetben, a
jaratsuriiség novelésével a rovidebb szerelvények is tokéletesen ki tudjak szolgalni. S6t még tartalékot is
tartalmaz a rendszer.

A szerelvények hosszat, a jaratslriiséget nem a napi, hanem a cstcsoérai forgalom hatdrozza meg. Elvileg
80 m hosszu szerelvényekkel naponta 12 millié utast is el lehet széllitani, de ez értelmetlen felvetés. A 2-
es metro kezdeti szerelvényhosszusagara (120 méter) vald hivatkozas utasmennyiség nélkul ugyancsak
értelmetlen.

Egyet le kell szogezni. A 4-es metré 80 m hosszu szerelvényekkel, az el6irt paraméterekkel (4 f6/m2 al-
|6helyterheléssel, max. 80%-o0s kihasznalassal) izembe helyezés utan 2,5 perces, késébb 2 perces jarat-
strGiséggel a becsilt akar napi 470 ezres utasmennyiséget el tudja szallitani. A beldthaté id6n tuli, ma




szamszerlien nem becsiilhet6 tobbletutasok felvételére tovabbi kdzel 50%-os tartalékkal rendelkezik a
rendszer (ez 90 masodperces kdvetést jelent). Hozza kell tenni, hogy ilyen mérték( utasnovekedés 3,5-4
millié lakosu Budapestet feltételezne.

A 80 m hosszu szerelvény a koltség-haszon elemzés keretében meriilt fel, azzal a megfontolassal, hogy a
metroépités koltségei feleslegesen ne emelkedjenek. Semmi sem indokolja a 120 m-es szerelvényt, ha a
szallitasi feladat 80 m-es szerelvénnyel (és 80 méter hosszu dllomasokkal) is megoldhaté. A cim éltal sugallt
feltételezés a metrétervezés folyaman soha nem meriilt fel.

Hasonldéan téves értelmezésen alapul az Gzemi megtakaritdssal kapcsolatos felvetés. Fliggetlenil attdl,
hogy milyen dontés sziiletik a metréval parhuzamos nyomvonalon kozlekedé (esetleg parhuzamos funk-
Ci6ju) felszini jaratok str(iségérdl, a 7-es buszon és a 47-49-es villamoson kivil is vannak érintett jaratok.
A metré lehetéséget ad pl. arra, hogy azok a kdrnyékbeli jaratok, amelyek - felesleges terhelést jelentve
- csak azért jarnak be a XI. keriiletbe, hogy utasaik a belsé halozatot elérhessék, e feladatukat a metré
végallomasanal teljesitsék. E jaratok (Budadrs, Torokbalint, Kamaraerdd) dssz-slrlisége nagyobb a 7-es
buszcsaladénal. Feladatukat nem érint6 roviditésik dnmagaban is jelentds lizemkoltség-csokkenést ered-
ményez.

5. Index: ,,A masodik szakasz az els6nél is foloslegesebb”

A kijelentésnek még kevesebb a tényszer( alapja, mint az els6 szakasszal kapcsolatos véleményeknek.
Ismét téves az utasmennyiség-becslés. A VEKE altal a teljes szakaszra becsiilt 70 ezres napi utasszam a
szakasz legutolso, Rona utca — Bosnyak téri szakaszan varhato. A legbelsd, Dézsa Gyorgy ut — Keleti palya-
udvar szakaszon mar tobb mint kétszeresét, 145 ezer utast var a megvaldsithatdsagi tanulmany szamitasa,
ami kozel fele a mértékadod Duna alatti szakasznak, és 70%-a a Keleti pu. utani, kovetkez6 szakasznak. Ez az
arany megfelel pl. a 3-as metré VAci Uti szakaszénak is. Minden sugarirdnyu vonal terhelése folyamatosan
csokken a varoshatar felé, ez a varosszerkezet kdvetkezménye. Irraciondlis elvaras, hogy a kilsé szakaszo-
kon ugyanannyi ember hasznalja a metrét, mint a varoskdzpontban. Az természetes, hogy elsé Utemben
a legtdbb utas altal hasznalt belsé szakasz épul, de nem kovetkezik beléle, hogy a kisebb terhelési kilsé
szakaszok véglegesen elmaradjanak.

A VEKE-tanulméany megkérddjelezhetetlenségét cafolja a Dozsa Gyorgy uti allomas sziikségességét vitatd
fejezet szamos allitasa. Els6 l1épésként a megvaldsithatdsagi tanulmany altal vart napi 32 ezer utast napi
2-4 ezerre csOkkenti. (Nem tudni, milyen alapon.) Majd szamitas nélkul régziti, hogy az allomds hasznalata
altal elért nyereség sokkal kisebb a vonaton utazok veszteségénél.

Kétségtelen, hogy a D6zsa Gyorgy uti a vonal legkisebb forgalmu allomasa. Megépitésének fontos indoka,
hogy korzetében lévd sportlétesitmények e vonalon is kapjanak kapcsolatot. (Puskas Ferenc Stadion, Papp
Laszlo Sportaréna, Kisstadion, SYMA-csarnok, jégkorongstadion, vivo- és birkdzécsarnok, atlétikai csarnok
stb.) Az alacsonyabb utasszdm ellenére sem igaz a nyereség és veszteség aranyanak szamitasa. Minden
olyan allomasra, amelynek megsziintetése valahol szoba kerllt, a szamitas megtortént. Még a legkisebb
forgalmu Doézsa Gyorgy uti dllomas elhagyasa is napi 600 utasora-veszteséggel jarna. (A Réna utca 2000,




a Népszinhaz utca 7000, Rakoczi tér pedig tobb mint 11 ezer napi utaséra-veszteséget okozna a rendszer-
nek.)

6. A fejlesztések rangsorolasaval foglalkozé BME-tanulmany

A cikkben emlitett BME-tanulmany eredeti valtozata helyett csak egy, a végeredményt ismertet6 eléadas
all rendelkezésre. igy nem lehet &ttekinteni, mibél keletkeznek azok a rendkiviil kedvezé eredmények. El-
lenérizhetetlenek a szamitasok alapjai, logikdja, és ismeretlen a forrasok hasznalata.

A fenti kérdések valasza nélkil a BME-tanulmany szamos szamitdsa 6sszehasonlithatatlan a 4-es met-
ré szamitasaival, és meglehetésen bizonytalan egy ismeretlen adatokkal és szempontokkal késziilt
anyagbdl sulyos kovetkeztetéseket levonni.

7. Index: ,4-es metrd: van masik”

A masodik Index-cikk bevezeté fejezete tartalmazza tulajdonképpen a VEKE-féle elképzelések eszmei alap-
jat, azonban nem kozvetlenil, egyértelmden leirva, hanem ,rdutaldasokkal’, kiilonb6z6 anyagokbdl kiraga-
dott idézetekkel. Pl. a NFT Il.-bél idézve kiemeli a varosok elérhetéségének és atjarhatésaganak javitasat,
ugyanakkor a mondat masodik részét, a varosi kozlekedés zsufoltsaganak enyhitését, mely a 4-es metré-
nak alapvetd feladata, mar nem idézi a cikk.

A cikk rogziti, hogy a 4-es metrénak az a problémaja, hogy nem az agglomeracié kozlekedését szolgalja.
Megroja a DBR iroda igazgatdéjat, gondolkodasmadjat idejétmultnak nevezi, mert kimondta, hogy a 4-es
metrénak nem az agglomeracié kiszolgalasa az elsédleges feladata, hanem a tulzsufolt belvéros levegéhoz
juttatasa. Arrol azonban nem ejt sz6t, hogy mekkora utasmennyiség érdekeit védi, mekkora ellenében?

Nézziik meg a szamokat:
varoshataron belili forgalom (jarmuvel) 3,2 millié 73 %
varoshatart atlépé (be és ki jarmdvel) 1,2 millié 27 %

Az agglomeraciobol érkezd, varoshatart atlépo forgalom az utébbi 10 évben 80%-kal nétt ugyan, de ennek
a teljes forgalombdl torténd részardnya csak 6%-kal ndvekedett! Azt is meg kell jegyezni, hogy a fenti ada-
tok, az 1,2 milli6 mozgas tartalmazza a tavolsagi forgalmat is, amelyet a VEKE megoldasai nem érintenek!
Az agglomeraciobdl szarmazé autds forgalom csak 0,75 millio, a teljes mozgasok 17%-a! Tobb éve adoés a
VEKE annak indoklasaval, hogy miért akarja az utasok 17%-4t kitevé csoport érdekeinek megfeleléen kiala-
kitani, atalakitani az egész varos kozlekedési rendszerét?

A 4-es metro elsédleges feladata annak a tobbmilliés belvarosi autéforgalomnak a csékkentése, mely nap
mint nap fullasztja a févarost.




8. Tobb utas, atjarhato févaros (,4-es metroé plusz”)

A 4-es metrd plusz” kedvezé tulajdonsagai kapcsan levont kdvetkeztetések is szamos kérdést vetnek fel,

hagynak megvalaszolatlanul:

. Van-e a vonalak kérzetében 200 ezer utas, mely a jelenleg a MAV 11 vonala &ltal behozott dsszes utas
Otszorose?

«  Mekkora koltségvonzata van a fenti fejlesztéseknek? A kdltségek emlitésre sem keriilnek, pedig elgon-
dolkodtatd, hogy a ferihegyi vasut miatt 6ranként 2-3 vonatparral valé névekedés koltsége 40-60 Mrd
Ft kozott mozog. Itt pedig 200 km kordili fejlesztésrél van szé!

«  Milyen feltételei és kovetkezményei lennének a vasuttal valé kapcsolat kiépitésének?

« A Kelenfoldi palyaudvarra a Tétényi utrél derékszogben valé befordulds merész otlet. A Tétényi uti al-
lomast ellehetetleniti (akkor viszont hogyan marad meg az eredeti idémegtakaritas), a Baross téren a
2-es metro a miemlék palyaudvar épiilet és magassagi vonalvezetés kotottségeinek megoldasa még
felmérve sincs, emiatt becslés sincs a koltségekre.

- A MAV jelenlegi forgalmanak lebonyolitasdhoz is 160 m hosszu szerelvények sziikségesek. A 4-es met-
rora tervezett épitési mddszerrel max. 80 m-es szerelvényhosszusag biztosithaté. Hol jelenik meg az
allomasok hosszabdl és a lehetséges dragabb munkamodszerbdl szarmazo tobbletkdltség? (Az ardny
kb. 2,5-szeres!)

Teljesen szubjektiv és tobb szempontbdl is megkérddjelezheté megkdzelités jellemzi a kulfoldi példakat
is. Szerepel kozottik a 200 ezer lakosu Karlsruhe, a kozel 10 milliés London, a még nagyobb Tokio. A tanul-
many azonban nem emliti, hogy a,példaértékd” muncheni S-Bahn mellett van a varosban egy metroha-
|6zat, amely a budapestihez hasonlé rendszerben szolgalja a varos lakéit, vagy a bécsi 5-6s metrévonalat,
amely ugyancsak fliggetlen az agglomeraciot kiszolgdlé S-Bahn-halézattél. Raadasul mindkét varosban
elébb épllt a metro, és csak utana a kornyéket kiszolgalod regionalis vasuthalozat.

lgaz, hogy az Erd iranyabdl vonaton érkezéknek &t kell szallni a 4-es metréra. De mennyivel lenne jobb, ha
helyettiik a Kelenfoldi lakételeprdl induléknak kellene atszallni, akik kb. hatszor annyian vannak, mint a 3
vasutvonalon érkez6k egyitt? Hiszen a nagyvasuti sinen érkezd szerelvény a Kelenfoldi palyaudvarrél kép-
telen lenne rafordulni a Tétényi Gti dllomdasra (400 méteres iv szlikséges, ez helyhidny miatt képtelenség),
igy a lakdtelepen lakdk szdmara nem valna kozvetlenil elérhetévé a metrd

Az utasaramlatok nagysagdanak és iranyanak figyelmen kiviil hagyasa, a technikai feltételek biztositha-
tésagaval kapcsolatos beruhazasi koltségek elhanyagolasa okozza a VEKE javaslatainak egy alapvet6
hianyossagat. Hiszen a korszer(i kozlekedési megoldasokkal szemben elsé szamu kovetelmény, hogy
azon feladatok ellatasara legyenek alkalmasak, amelyek adott helyen felmeriilnek.

. Vasut a varos alatt

A véros alatti MAV-alagut tobb évtizedes alma a vasutas tarsadalomnak. Egy ilyen alagut a vasuti kdzleke-
dést alapvetden valtoztatnd meg. Az azonban nem deril ki, hogy az Indexen megtalalhaté rajzolt alagut
hogyan tudna a téle 3 km-re 1évé Keleti pu. forgalmat atvenni, mint ahogy az sem, hogy hany utasnak
jelent elényt egy Gy6ér-Cegléd vagy Budadrs—Var kdozvetlen kapcsolat. EQy azonban teljesen biztos.




A rajzolt nyomvonalat dsszehasonlitva a Dél-Budardl kiindulé utasaramlas abrajaval, kimondhato
hogy ez a vasut a varos kozlekedésébdl nagyon keveset tud atvenni.

Avonal kedvezd lenne a metrdutasok koziil a Kelenfoldi pu.-rdl Eszak-Pest irdnyaba tartoknak. Irdnyonként
20-25, dsszesen 40-50 ezer utas lenne varhatd, az |. szakasz utasainak 10%-a. A tobbiek szdmara sziikség
lenne az eredeti 4-es metré megépitése tobbletként, vagy marad a jelenlegi megoldas, a parhuzamos
autobusz-villamosvonal, az 1 perc koruli stirliségl autobuszjaratok kdrnyezetszennyezésével. Arra is ne-
héz magyarazatot talalni, hogy ez a 200 ezer feletti utascsoport miért vélekedne masképp a kozdsségi
kozlekedés elhagyasarol, mint az a néhany ezer ingdazo, akik szamara a 2 perces atszallas vesztesége meg-
engedhetetlennek itéltetett a VEKE altal. Nem is beszélve arrdl a problémardl, hogy a nagyvasuti, tavolsagi
forgalomra tervezett jarmUvek varosi kozlekedési feladat elldtasara alkalmatlanok (ajtd, alléhelymennyi-
ség stb.).

10. Index: ,Kevesebb végallomas, takarékosabb lizem”

A végallomasok megsziintetésébél levezetett pozitiv kdvetkeztetések alapjan kideriil, hogy a MAV-metré
kombinacié jarmdigényével kapcsolatosan nemcsak a mindségi, hanem a mennyiségi megfontolasok is
hianyoznak. Amennyiben csak a MAV-szakaszokra elegendd jarmdvek allnak rendelkezésre, akkor a jarat-
sUrliség kevés, ha tobbletjarmUvek lesznek, ezek szamara karbantarté bazis sziikséges. Az mas kérdés,
hogy A hiilyeség ara cim(, bekeretezett fejezetben korvonalazott jarm( karbantartasara a jelenleg terve-
zett jarmUtelep - helysziike miatt — nem alkalmas. Ez azonban csak azt jelenti, hogy az uj telep szdmara
biztositando terilet koltségei is jelentkezni fognak (t6bbletként).

A hiilyeség éra cim( fejezetben megfogalmazott igények (sok tl6hely, a MAV altal elviselhet6 jarats(rd-
ség) mellett az dllomasok hosszat valéban novelni kell. Négyperces kovetést feltételezve a metrd eredeti
utasmennyiségét 400 m koruli szerelvényekkel lehetne elszallitani. (A vasutrél becsult tobbletutasok ara-
nyosan tovabb novelik a vonat hosszat.) Az dllomasok 6sszevonasa jelentds utasveszteséggel jar, ami vi-
szont csOkkenti a vonathosszt. Annak kitalalasarol, hogy melyik tényezé milyen mértékig hat a rendszerre,
az otlet gazdajanak kell gondolkozni. A javasolt, Uj rendszerl ,metrétol” elpartolok elszallitasanak igénye
azonban Ujratermeli a 4-es metr6 elinditasanak allapotat.

Atgondolva a felmeriilt kéltségnével6 tényezéket (nagyobb atméréji alagat, 400 m-es allomasok, vona-

tok, jarmdatelep) kijelenthet6, hogy nem a megépiilt mdtargyak visszatemetése jelenti a problémat. Annak
koltsége elhanyagolhaté a VEKE altal meghatérozott, novekvé igényekkel jaré beruhazas kapcsan.

11. A, Karolina-terv”

A, Karolina-terv” a felszinen Budan 3,1 km, Pesten 6,0 km Uj villamosvonal épitését jelenti, és a Karolina ut
— Dobrentei tér szakaszon kb. 2,5 km — meg nem tervezett, igy ismeretlen feltételeket tamaszté — alagut
épitését igényli. A feltételek (szell6ztetés, menekiilési lehetéségek) ismeretének hidnya miatt értékelhet6
koltségbecslés sem készithetd. (A 100 milliard forint alulbecsuiltnek tlinik.)




A szolgaltatas min&ségének javulasa tekintetében azonban erés kétségek merilnek fel. A fejezetben meg-
jelenik a ,gyorsvillamos” fogalma, de hogy mitél lesz gyors, mennyire lesz gyors, nem kerul emlitésre. A
metro altal biztositott révidebb eljutdsi idé egyik legfontosabb eleme a zért, elkllonitett palyan megen-
gedhet6 80 km/dra menetsebesség. Az elkulonités nélkili palyan a KRESZ a villamos szamara 50 km/éra
sebességet enged meg. (A tobb Utvonalon alkalmazott elvalaszté gémbsiivegsor nem szamit elkiilonitd
elemnek.) Olyan utvonalon, ahol a kdzuti forgalom tébb sdvon, 70 km/6 sebességgel halad, elvileg elkép-
zelhetd lenne nagyobb sebesség, bar a KRESZ ma nem tesz kivételt. A javasolt palya 20%-a vezetne zart,
elkllonitett alagutban, ez a vonal utazasi sebességét (a villamos szdmara jelenleg elérhet6 15-16 km/éra
utazasi sebességet) legfeljebb 18 km/6rdra noveli. Ez nem nagyobb a jelenleg kdzlekedé gyorsautdbu-
szokénal, amely ugyancsak atszallas nélkiili megkozelitést ad. (A fejezet kiilon kiemeli a villamos atszallast
csOkkentd szerepét, ami itt nem igaz.)

Nem javul a javasolt Uj vonal dltal nem érintett utazasok mindsége. A meglévé villamosok utazasi korulmé-
nyei, utazasi sebessége valtozatlan.

Nem szdmol az anyag a villamos visszaépitésének feltételeirdl, illetve hatasarol az Erzsébet hid — Kossuth
L. u. tengely kialakitasara. Feltehetéen nem szamol azzal a kérilménnyel, hogy a mai eléirdsok mellett az
utvonalon (a hidon is!) csak egy-egy kozuti sav marad. Arrdl sincs emlités, hogy az utvonal drasztikus csil-
lapitasa milyek hatassal lenne az egész varos forgalmara.

Osszességében az dtletszinti ,Karolina-terv”, jelenlegi kidolgozottsaga mellett, nem hasonlithaté dssze a
4-es metroval.

12. Index: ,Vonalboévités kizarva”

A fejezet iréjanak abban igaza van, hogy a metrét a Kelenfoldi palyaudvaron nem lehet a vasuti sinre réfor-
ditani (errél az el6z6ekben szoltunk). Ehhez azonban sem a tervezék jo- vagy rosszindulatanak, sem a 14
m-es mélységnek nincs koze. A metrénal alkalmazhatd min. 400 m-es ivsugar mar azt is lehetetlenné teszi,
hogy a Kelenfoldi palyaudvar korzetében a vasuti palyat megkozelité metré a Tétényi uti dllomast érintse.

A Keleti palyaudvarnal a vasutra valo felvezetésnek szamos, az épitett kdrnyezetet érintd, illetve a vasuti
palya fogaddképessége altal meghatarozott feltétele van, nem beszélve a vizszintes és magassagi vonal-
vezetés el6irdsairdl (milyen szogben futhatnak a sinek a vizszinteshez képest). AThokoly uti tovabbvezetés
azonban nem gatolja meg az esetleges felvezetést. Ellehetetleniti az elképzelést, hogy a metré 2 percen-
kénti jaratstirGsége a Keleti palyaudvar kijarati vaganyain teljes bizonyossaggal nem tud megjelenni.




