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A budapesti M4-es metró Kelenföldi pályaudvar és Bosnyák tér közötti szakasz költsége és annak összehasonlítása
más megvalósult metróberuházásokkal
Jelen összefoglalás közérthetően és transzparens módon bemutatja az M4 –es metró beruházási költéseinek időbeli alakulását és megindokolja a változásokat, valamint bemutatja, hogy nemzetközi összehasonlításban a beruházás összköltsége a műszaki tartalmával összevetve teljesen reálisnak tekinthető. A behivatkozott és a felhasznált irodalom alatt megjelölt forrásokban minden adat megtalálható és azokban további, részletesebb információk olvashatóak.
1.
A 4-es metró költségei "időbeli növekedésének" magyarázata
A budapesti M4-es metró I. Szakasza (Kelenföldi pályaudvar és Keleti pályaudvar) és II. Szakasza (Keleti pályaudvar és Bosnyák tér) megvalósítása költségeinek időbeli változása tekintetében nagyon sok a köztudatba beívódott félreértés, ami többnyire abból adódik, hogy keveredik az I. Szakasz, a II. Szakasz és a teljes beruházás bekerülési költsége, továbbá keveredik a tervezéskori ún. „alapár” és a különböző években közzé tett ún. „folyóár”, valamint az, hogy időközben módosult a műszaki tartalom is.

A beruházás költségeinek alakulását az alábbiakban foglaljuk össze:

1.1
Megvalósíthatósági tanulmány (1996)

Az 1996. évben készült megvalósíthatósági tanulmány a 3.3.3 számú vizsgált változat (I. Szakasz) tervezett építési költségét 447 millió ECU összegben határozta meg, mely nem tartalmazta a metró kocsik értékét. A metró kocsikkal együtt a teljes tervezett projektköltség 1996. évi árakon összesen 514 millió ECU összeget tett ki.

1.2
Az I. Szakasz vasúthatósági engedélyezési tervéhez készült részletes tervezői költségbecslés (1998)

1998-ban az I. Szakasz vasúthatósági engedélyezési tervéhez részletes tervezői költségbecslés készült. A tervezői költségbecslés még kiegészítésre került az előkészítési költségekkel és egyéb járulékos költségelemekkel (pl. tervezés, lebonyolítás, művezetés, földterületek vételára, próbaüzem, kisajátítás, kártalanítás, illeték stb.) és ez alapján az I. Szakasz minden költségelemre kiterjedő tervezett projektköltsége 1998. évi változatlan áron 569,8 millió ECU (136,8 milliárd forint, 1998. június 30-i árfolyamon: 240,1 ECU/HUF) összegben került meghatározásra.
1.3
A projektköltség átszámítása 2002. évi változatlan árakra (2002)
Az 1998. évi árak 2002-ben átszámításra kerültek 2002. évi változatlan árakra. A 2002. évi árszintre történő átszámításnál a GKI Gazdaságkutató Rt. által az 1998-2002. évekre közzétett, illetve előre jelzett építőipari árindexek (1998-2002. láncindex: 142,47%) kerültek figyelembevételre. A számítások eredményeképpen az I. Szakasz tervezett projektköltsége 2002. évi változatlan áron 797,4 millió EUR (194,9 milliárd forint, 2002. július 1-i árfolyamon: 244,43 EUR/HUF) összegben került meghatározásra. 

1.4
A közös finanszírozásról szóló megállapodás (2004)

A Magyar Állam és Budapest Főváros Önkormányzata megállapodást kötött (Finanszírozási Szerződés) a Budapesti 4-es Metróvonal Projekt (Projekt) közös finanszírozásáról 2004. január 19-én, mely Szerződés 2005. július 18-án módosításra került. A Finanszírozási Szerződés szerint a Projekt I. és II. Szakaszra tagolódik. A tervezett projektköltség a Finanszírozási Szerződésben került meghatározásra (2002. évi árakon forintban, ÁFA nélkül) a kapcsolódó felszíni beruházások költségei nélkül, az alábbiak szerint:

I. Szakasz:
194.919,9 millió forint;
II. Szakasz:
69.545,6 millió forint;

Összesen:
264.465,5 millió forint.

A I. Szakasznak a Finanszírozási Szerződésben 2002. évi áron forintban meghatározott tervezett projektköltsége 244.196 millió forintot tett ki 2009. áprilisi folyó áron számítva.

1.5
A Kohéziós Alap Támogatási Kérelem és a Támogatási Szerződés (2007-2009)

1.5.1
A Támogatási Kérelemben szereplő adatok

A Kohéziós Alap Támogatási Kérelemben szereplő I. Szakasz – amelynek műszakilag része a kapcsolódó beruházások is, ami a Finanszírozási Szerződés szerinti I. Szakasznak nem része – projektköltségeinek mindenkori költségbecslése az alábbi elvek alapján került folyamatosan aktualizálásra:
(a)
a megvalósításra kötött szerződésben szereplő tényleges szerződéses árak figyelembevétele a korábbi becslések helyett, amint a szerződések aláírásra kerültek;

(b)
a legutolsó mérnöki árbecslések kerülnek alkalmazásra az összes olyan tételre vonatkozóan, amelyek vonatkozásában szerződés még nem került aláírásra;

(c)
a tényadatok euró ellenértéke a kifizetés napján érvényes deviza árfolyam alapján kerül kiszámításra, míg a tervezett értékek kiszámítása a Pénzügyminisztérium által ajánlott tervezési árfolyamon (248 Ft/euró árfolyamon) történt. 
2009. május hóban a Kohéziós Alap Támogatási Kérelemben az elszámolható költség összege az el nem számolható 11 szerződés összegével csökkentésre került, aminek következtében az elszámolható költség összege 293 milliárd forintról 236 milliárd forintra csökkent. 
1.5.2
A Támogatási Szerződésben szereplő adatok
Az I. Szakaszra (1. csomag) vonatkozó Kohéziós Alap Támogatási Kérelmet az Európai Unió Bizottsága 2009. szeptember 3-án jóváhagyta. A 2008. decemberében megkötött Támogatási Szerződés a bizottsági határozatnak megfelelő módosítása jelenleg folyamatban van. A Támogatási Szerződés szerint:
 I. Szakasz tervezett projektköltsége összesen:
353.766,3 millió forint, amelyből:
	285.146,2 millió forint
	az I. Szakaszra vonatkozó projektköltség (megegyezik a Finanszírozási Szerződésben meghatározott műszaki tartalommal);

	36.459,5 millió forint
	kapcsolódó felszíni beruházások;

	32.160,6 millió forint
	tartalékkeret („előre nem látható többletkiadások”).


1.5.3
A költségnövekedés okai
Az I. Szakasz Finanszírozási Szerződésben folyóáron meghatározott 244,2 milliárd forint és a Támogatási Szerződésben meghatározott 285,1 milliárd forint projektköltsége közötti 40,9 milliárd forint összegű költségnövekedés elsősorban az állomásszerkezetek építésével kapcsolatban merült fel az alábbiak miatt:
(a) az állomások szerkezete az eredeti többszintes koncepció helyett, a jogszabály által előírt építészeti tervpályázat eredményeként „egy légterű”-re módosult;

(b) az engedélyezési eljárások során további, eredetileg nem tervezett műszaki (főleg biztonsági) követelmények kerültek meghatározásra; és

(c) az „egy légterű” szerkezetek a magyar építészeti piacon eddig még nem előforduló, új technológiákat igényeltek, amely miatt az előzetes költségbecslés során nem állt rendelkezésre megfelelő árképzési benchmark, illetve az új technológia miatt megnövekedett építési kockázataik csökkentésére a vállalkozók növelték az áraikat. 

1.6
Az I. és II. Szakasz projektköltsége (2009)

1.6.1
Az I. Szakasz projektköltsége

Az I. Szakasznak a Kohéziós Alap Támogatási Kérelemben meghatározott tervezett projektköltsége a 2010. évi Fővárosi költségvetési koncepció előkészítésekor felülvizsgálatra került és 353.766,3 millió forintról 366.096 millió forintra növekedett az alábbi okok miatt:
(a) a nem elszámolható 11 szerződés költségtúllépési kockázatának felmérése alapján a Kohéziós Alap Támogatási Kérelemben szereplő általános tartalékon felül további 6.805,2 millió forint általános tartalék került megképzésre a nem elszámolható szerződésekre. Az EU előírásai szerint az általános tartalék összege a tartalék nélkül számított teljes projektköltség 10%-a lehet, amely a 11 szerződés kiesése után nem került csökkentésre, mivel az elszámolhatónak minősített szerződések továbbra is jelentős költségtúllépési kockázatot hordoznak, valamint a kapcsolódó beruházások vissza nem igényelhető ÁFA-ja jogszabályváltozás következtében 20%-ról 25%-ra emelkedett.
(b) a Kohéziós Alap Támogatási Kérelem kidolgozásának időszakában a Pénzügyminisztérium által javasolt tervezési árfolyam 248 HUF/EUR volt, mely a 2010. évi központi költségvetés tervezésekor 272,1 HUF/EUR-ra emelkedett (az árfolyamváltozás hatása + 4.851,7 millió forint).

(c) A projektköltség felülvizsgálata során figyelembe vételre kerültek a szerződés módosítások, szerződés lezárások, valamint a mérnökáron betervezett tételeknél a megkötött szerződések tény számainak hatása (+ 672,8 millió forint) a projektköltségre.

1.6.2
A II. Szakasz projektköltsége

Az II. Szakasz tervezett projektköltsége a 2009. évi Fővárosi költségvetésben szereplő 162.987,3 millió forintról a 2010. évi Fővárosi költségvetési koncepció elkészítésekor 167.126,1 millió forintra növekedett az alábbi okok miatt:
a II. Szakasz korábbi projektköltsége nem tartalmazott felszíni kapcsolódó beruházást. Az alap projektköltség műszaki tartalma felülvizsgálatra és csökkentésre került, ennek eredményeként az alap projektköltség 162.987,3 millió forintról 154.300,5 millió forintra csökkent. Beépítésre került azonban általános tartalékkal együtt 12.825,6 millió forint kapcsolódó beruházás (Thököly út, Hungária körút), melynek következtében a teljes projektköltség 4.138,8 millió forinttal, 167.126,1 millió forintra emelkedett.

1.6.3
Az együttes tervezett projektköltség

Az I. és aII. Szakasz együttes tervezett projektköltsége a 2010. évi Fővárosi költségvetési koncepcióban a fentiek alapján: 533.222,1 millió forint.

2.
A költség összehasonlítása más, már megvalósult metróberuházások költségeivel
2.1
Bevezetés
Bárminemű összehasonlító elemzés alapja annak módszertana. A levonható következtetések nagymértékben függnek a vizsgálat körébe bevont projektek számától. Ez a kitekintés 14 metróberuházás adatainak részletes elemzésén alapuló tanulmány megállapításait összegzi. A mindent egy számba bedolgozó átlagszámítások (pl. metró esetében az 1 km-re vetített összköltség) csak nagyon felszínes és a lényeget meg nem mutató információkat adnak. Egy metróberuházás minden város, ország esetében kiemelt projekt, tehát gazdaságosságának megítélése részletes és módszeres elemzést igényel. 
Tudni kell, hogy minden metrófejlesztési projekt egyedülálló, és mind a komplex közlekedési rendszerben betöltött szerepük, mind a környezetük természetes és épített adottságai, mind a specifikus komponenseik, vagy rendszerfelépítésük tekintetében nagymértékben eltérnek egymástól. A nemzetközi szakértői elemzések szerint hasonló típusú metrók megvalósításánál akár 1-től 3-ig(!) terjedő szorzókkal is találkozunk az egy kilométerre vetített költség tekintetében.
A budapesti 4-es metró műszaki jellemzői, sajátosságai:

(a) alagútjai mélyvezetésűek, lakott belvárosi területek alatt haladnak és keresztezik a Dunát;
(b) egy alagút-pár, azaz vonalanként egy-egy alagút készül a szükséges összekötő műtárgyakkal;
(c) az állomások is mélyállomások (~30m-rel a talajszínt alatt helyezkednek el) és nagy, középső peronnal rendelkeznek. az állomások infrastruktúrája lehetővé fogja tenni a mozgássérültek számára is az M4-es vonal használatát;
(d) a 7,4 km-es vonalon tíz állomás van és ebből adódóan az állomások egymás közötti távolsága relatíve kicsi (átlagosan ~ 800m);
(e) az állomások döntő része a Főváros fontos közlekedési csomópontjai alatt helyezkedik el és ebből adódóan sok és nagymértékű un. kapcsolódó felszíni beruházás elem, három un. intermodális csomópont kialakítása is a metró projekt részeként valósul meg, valamint az állomások – a mélyben és a felszínen is – építészetileg rendkívül igényes kialakításúak és megépítésükhöz esetenként bányászati eljárások alkalmazása volt szükséges;
(f) a járművek korszerű, kényelmes, nyolcvan méteres (nehéz) és teljesen automatikus üzeműek lesznek, és ennek megfelelően kerülnek kiépítésre az automatikus vonatbefolyásolás vezérlőrendszerei;
(g) jelenleg az M4-es vonalnak csak az I. szakasza épül, de a teljes szakasz a Bosnyák-térig menő II. szakasszal lett tervezve és pl. a járműtelepe ennek a bővített forgalomnak a befogadására, kiszolgálására készül, és itt kerül elhelyezésre a teljes budapesti metróhálózat új forgalomirányító központja is.
A fentiek tükrében Budapest esetében ún. „nehézmetróról” beszélhetünk, amely hasonlítható a párizsi XIV-es, a varsói I-es és II-es vonalhoz, a barcelonai, lyoni, nürnbergi és lausanne-i hálózatokhoz.
2.2
A beruházási költségeik és azok elemeinek összehasonlító grafikonjai:
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alagútépítés költsége
(b)
állomások építésének költségei:
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(c)
kiegészítő beruházások költségei:
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(d)
közlekedési rendszer (gépészet, vill. erőátvitel, I&C) kiépítésének költségei:
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(e)
A „vonalalagút” megvalósításának összes költsége:
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(f)
a metró kocsik beszerzési költségei:
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(g)
Járműtelep beruházási költsége:
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(h)
járulékos költségek:
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2.3
Következtetések:

A fenti ábrákból látható, hogy az állomások és a járműtelep kivételével a budapesti M4-es metró minden költségeleme hasonló, vagy alacsonyabb, mint összehasonlításként figyelembe vehető más beruházásoké. A járműtelep tervezett mértékű kiépítését a bővítés lehetőségének biztosítása indokolja, és ellenőrizhető, hogy a kiszolgálandó vonatonkénti (I.  Szakasz: 15 db szerelvény + II. Szakasz 7 db szerelvény) fajlagos költsége alacsonyabb, mint a nemzetközi átlag. 
Az, hogy az 1 km-re vetített teljes beruházási költség valóban magasabb, mint a nemzetközi átlag, annak csak az állomások kialakítása és sűrűsége, valamint az azokhoz kapcsolódó közlekedés-fejlesztési beruházások az okai és egyben magyarázatai. Az előzőek szerinti mélyebb elemzés alapján viszont kijelenthető, hogy a beruházás összköltsége a műszaki tartalmával összevetve reálisnak tekinthető.
3.
A beruházás további kockázatai:

Ismert, hogy az M4-es vonal üzembe helyezése az eredeti tervekben szereplő 2009. december 31. helyett 2012-re valószínűsíthető (tájékoztatásul: hasonló, vagy ezt meghaladó mértékű késés volt pl. Lyonban, Párizsban, Koppenhágában, Nürnbergben is!). A megvalósítás elhúzódása természetes módon – az inflációs és árfolyam hatásokon túlmenően is – többletköltségekkel jár, mert egyes vállalkozók a szerződésükhöz képest csak késve tudnak munkaterületet kapni, és ezért joguk van un. claimeket (többletköveteléseket) benyújtani. A mélyépítési munkákból származó késések – tekintettel a projekt ~ 60 % -os készültségi szintjére - már nem valószínű, hogy jelentősen nőhetnének, ilyen jellegű további kockázattal már nem kell számolni, viszont a munkaterületek késedelmes rendelkezésre állása miatt az állomásterek belső beépítésének kivitelezése kapcsán még valószínűsíthetőek késések és többletköltségek
Nagyon magas kockázati tényezőt jelent a rendszer-integritás megteremtése, kiépítése és a biztonsági eljárások, működtetési ügyrendek kidolgozása a szakképzett kezelői, üzemeltetői személyzet kiképzése. Lényegében arról van szó, hogy a különböző cégek által szállított rendszer-elemek (pl. Siemens irányítás-technika és Alstom járművek) együttműködését tökéletesen, az előírt biztonsági szinten meg kell teremteni és ezt a Nemzeti Közlekedési Hatóssággal igazoltatni kell. A hatóság a folyamat legvégére két hónap üzemszerű és teljesen hibamentes (utas nélküli) próbaüzem lefolytatását írta elő. Ennek a műszaki követelmények teljesítésén túl az is előfeltétele, hogy addigra legyen szakképzett és minden helyzetre felkészült üzemeltetői személyzet.
Azzal is számolni kell, hogy a vonal utasforgalomba való helyezése után sem lesz azonnal 100 %-osan „rendelkezésre álló”, azaz gyakoriak lesznek az üzemszünetek, beavatkozási igény miatti leállások. Pl. a lyoni „D” metróvonal 96 %-os elérhetőséggel, rendelkezésre állással indult és ez napi 45–perces üzemidő kiesésének felelt meg. Ilyen jellegű problémákkal minden valószínűség szerint a budapesti metró esetében is számolnunk kell.
Felhasznált irodalom: 
· EGIS RAIL 2008. évi tanulmánya 
· Beruházások weboldalai, kiadványai, közleményei, MetroTram, WikiPédia
· rendszeres metróbiztosi jelentések és azok háttéranyagai
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