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Miért is kell a 4-es metro?

Bar a 4-es metro elso szakasza — ha idénként akadozva is — mar néhany éve épiil, idérol
iddre ismételten megjelennek ellenzé vélemények, amelyek még mindig a metrd koncepciodjat
vitatjak. Erre vezetik vissza az €pités okozta kellemetlenségektdl kezdve a felszini kozlekedés
sajndlatos szinvonalcsokkenéséig a fovaros minden kozlekedéssel kapcsolatos problémajat.

Bar a koncepci6 vitatasa az €pités jelenlegi stadiumaban meglehetdsen egyedi jelenség a
vilagban, az ellenzdk érvrendszerét attekintve arra a kovetkeztetésre jutottunk, hogy érdemes
a 4-es metro sziikségességének €s hasznossaganak kérdéskorét még egyszer attekinteni,
kitérve néhany gyakrabban megjelend ellenérv értékelésére.

Ez az iras els6sorban azokat kivanja megszolitani, akik nem ismerik a metrévonal
elokészitd munkait, de érdeklddnek a fovarosi kozlekedés javitasanak lehetséges moddszerei
irant.

A t4jékoztatd harom része:

- A metrok tulajdonsagainak és Budapest adottsagainak altaldnos ismertetése

- Ateljes 4-es metro, ezen beliil az 1. szakasz indoklasa
- A tervezett meghosszabbitasok ismertetése

1. Altaldnos ismertetés

1.1 Az igények

A kozforgalmu kozlekedés tulajdonsagait befolyasold tényezdk koziil az utazokozonség
igényei a legfontosabbak; mar csak azért is, mert a kozlekedéspolitika elsédleges céljanak
tekinti a gépkocsi hasznalat novekedésének megallitasat (de legaldbb észrevehetd lassitasat), a
kozlekedOk személygépkocsirdl vald visszavonzasanak megkezdését. A gépkocsiforgalom
helyigényét mar egyre nehezebb kovetni, kornyezetszennyezd hatdsat pedig elviselni. A
visszavonzas alapfeltétele, hogy a kozforgalmu kozlekedés — utazok altal legfontosabbnak
itélt — tulajdonsagai feleljenek meg az elvarasoknak. T6bb felmérés eredménye mutatja, hogy
az utazokozonség altal legtobbre értékelt tulajdonsagok a kovetkezok:

- minimalis eljutasi 1d6,
- megbizhatosag,

- biztonsag,

- kényelem,

- ¢értékaranyos ar.

A felmérések szerint a rendszeres, un. hivatasforgalom résztvevéi nagyobb jelentGséget
tulajdonitanak az eljutdsi id6 minimalizalasanak, (akar a kényelem rovasara is), mig a
szabadidds utazdsoknal forditva igaz. A tobbi tulajdonsag tekintetében nincs érdemleges
kiilonbség a két csoport kozott.

Az nem varhato el, hogy barmilyen kozforgalmu kozlekedési eszkéz valamennyi
tulajdonsag tekintetében versenyképes legyen a személygépkocsival. A gépkocsi kozlekedés
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azonban — egy bizonyos forgalomnagysag elérése utan — onront6 hatasti. A gépkocsi hasznalat
novekedése a kozuti kozlekedésnek éppen azon tulajdonsagait rontja (eljutasi id6,
megbizhatdsdg, kiszamithatosag), amelyeket a hivatdsforgalom leginkabb értékel, ezért a
kozforgalmu kozlekedés e forgalom lebonyolitdsaban lehet hatékony.

1.2 Utasforgalom

A metr6 jellegzetesen varosi kozlekedési eszkoz, melyet olyan kozlekedési folyosokban
1étesitenck, ahol a forgalom — az elvarhat6 utazasi szinvonal mellett — mar ,,kinétte” a felszini
eszk6zok szallitoképességét. Ebbdl kovetkezik, hogy — 1,5-2,0 millio lakos nagysagrendii
varosokban — a metrovonalaknak a mértékado terhelésii szakaszon 15-20, esetenként 25ezer
utast kell csucsoraban elszallitani az erdsebb forgalmu irdnyban.

Erdemes atgondolni, hogyan alakultak ki a nagyforgalmi kozlekedési folyosok?
Meghatarozo itt is a varosszerkezet, 1étrejottiik a varosszerkezet fejlddését kovetve (eldnyos
esetben azt megeldzve, kijeldlve) mar a XX. szazad elsé felében megkezdddott. Egy — tobb
mint 500 km2 teriiletii — varos beépitettsége nyilvan nem lehet egyenletes. Kialakulnak
nagyobb siuriségii lako- ¢és munkahelyi teriiletek, oktatdsi kozpontok, szabadid6
létesitmények. Mindez egy varosmag koré telepiilve, ahol ugyancsak nagyszami
forgalomkelt6 1étesitmény keletkezett (idében évtizedek folyaman). Az erésebb aramlasok a
kiilonboz6 funkcioji helyek rendeltetésén telepiilésrészek kozott alakultak ki. Mivel Budapest
sugaras szerkezetli, az er0sebb utasaramlasok is sugarirdnytiak. A varos teriilete €s az utazasi
igények novekedése nyoman ezen aramlasok nagysdga — ha nem is azonos mértékben —
folyamatosan novekedett, de irdanyuk megmaradt. A févarosban jelenleg 12 féiranyu aramlas
mutathatod ki, ezekbdl 6t mar a mult szazad 50-es-60-as éveiben elérte azt a nagysagot,
amelyet teljes hosszdban felszini eszkdzokkel méar nem lehetett megfeleléen kiszolgalni.
Tovéabbi harom a mult szdzad vége felé kozelitette meg a kritikus értéket. Ezekben a féiranyu
folyosokban bonyolodik le a varos forgalmanak kozel 40%-a. (A tovabbi 60% 23 helyi
korzetben oszlik el.) Ebbdl kovetkezik, hogy a cél elérését (a vonzo, versenyképes
kozforgalmu kozlekedést) e foirdnyu folyosok utazasi koriilményeinek javitasaval lehet a
leghatékonyabban segiteni. Ennek jegyében jelentek meg a metrohaldzattal kapcsolatos
elgondolasok és épiiltek az eddigi vonalak.

A folyosot hasznalo utasok mennyiségét, egy-egy folyoso hosszat (ezen beliil a mértékado
terhelésti szakasz hosszat) ugyancsak a varosszerkezet hatirozza meg. Jellemzdéen a
mértékadd terhelésli szakasz a varoskdzpontban vagy annak hatdran alakul ki. Kifelé
folyamatosan csokken a terhelés, s a kiils6 végén — jellemzden joval a véaroshataron beliil —
leggyakrabban két, esetenként tobb agra oszlik. Ezt jol mutatja, hogy a varoshataron kiviili
forgalom egyetlen helyen sem tudott meghatirozé elemmé valni! Ezért célszerli e féiranyu
varosi folyosok kiszolgdlasara (figyelembe véve a vonzd kozlekedés igényét) varosi
eszkozoket alkalmazni. Ez nem jelenti a kiviilrél szdrmaz6 forgalom fontossdganak
lebecsiilését. Mivel azonban a varosi €s a bejard utazasok jellege (utazési tavolsag, utazasi
id0) jelentdsen eltér egymastol, nyilvanvald, hogy a vonzo6 tulajdonsédgokkal kapcsolatos
igények is eltérnek. Mast igényel egy Monor — Budapest ill. egy Angyalfold — varoskdzpont
utazas vonzova tétele. A két igény egyiittes kiszolgalasdnak otletei altalaban a kozlekeddk
egyik csoportja szamara sem igazan el6nyosek. Kiilonosen hibasak azok a elképzelések,
amelyek a varosi utazasok igényeit probaljak az elévarosi eszk6zok adottsagaihoz igazitani,
amivel a tobbség érdekeit sértik, a tobbséget vonzd hatast csokkentik. Néhany adat e
megallapitas igazolasara:
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A fovarosba tomegkozlekedési utasként a kornyékrdl (tdvolsagi utazasok nélkiil) beérkezo
utasok mennyisége — 2003. évi felmérés szerint — 185ezer utas. Ennek megoszlasa az 1. sz.
abran.

A kornyékroél kozforgalmi kozlekedéssel
bejarék megoszlasa

Osszes kotottpalyas : 57%
Osszes autébusz  :43%
Osszes BKV : 36%

BN - Vasut
S -BKV HEV
I - BKV autdbusz
s - Volan

1. sz. abra A kornyékrdol kozforgalmu kozlekedéssel bejarok megoszlasa

Ez a fovarosi lakosok 0sszes (egyiranyu) napi mozgasmennyiségének (1.875ezer) 9%-a.

Erdemes a varoshataron kiviilrl érkezé forgalom nagysigat az éltala érintett folyosod
forgalmaval is Osszevetni. (A folyosok forgalmat a belsé végen — Hungaria krt. ill. Budéan a
budai korat — Lajos u.-Arpad hid vonalan szamolva, ahol a folyosok forgalménak keveredése
még nem jellemzo.) A folyosok Osszes forgalma irdnyonként 700 ezer utas, ez tartalmazza a
folyoson végighalado kiilsé eredetli forgalom kétharmadat is. (A bejovo utasok harmada a
belépés korzetében marad, nem érint mas teriileteket.) A folyosdkon athalado kiilsé forgalom
a folyosok forgalmanak 15%-a. Mivel koztudatban a legtobb téves elképzelés a vasut
forgalméval kapcsolatos, érdemes megemliteni, hogy a vasiton beszallitott elévarosi utasok a
varos  forgalmanak nem egész 4%-at alkotjdk. Emiatt indokolatlanok  és
megmagyarazhatatlanok Budapest esetében azok a torekvések, amelyek a varosi eszkdzoket —
elsdsorban a metrokat, de gyakran villamosvonalakat is —a nagyvasuti halozattal akarjak
Osszekdtni. Attdl, hogy egy megoldds méas — Budapesttdl teljesen eltérd szerkezetii és
forgalmii — vérosban bevalik, nem kovetkezik, hogy nalunk is célszerli lenne. Ahhoz
részletesen ismerni kell tulajdonsagait, bevezetésének feltételeit és kovetkezményeit. Az
emlitett torekvések errdl rendre elfelejtkeznek.
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Koézforgalmi kozlekedési utazasok
eredet szerinti megoszlasa

- Varoshataron belili utazas

- Varoshatart atlép6 utazas

2.sz. abra A kozforgalmu kozlekedési utazisok eredet szerinti megoszlasa

Az adatok a belsé forgalom jelentds tulsulyat igazoljak. Ezért minden olyan megoldas,
ami idéveszteséget okoz a belsd utasok szdmara, Gsszességében az egész tomegkozlekedés
szinvonalat rontja. A kiviilr6l érkezd forgalom szamara csak olyan javito hatast intézkedések
fogadhatok el, amelyek hatidsa belsd utasok szamdra legalabb szinten tartja a jelenlegi
szinvonalat.

A témaban sokakat megtéveszt az a kozlekedéspolitikai célkitlizés, mely szerint a varos és
kornyékének kozlekedését egy rendszerként kell kezelni, a varoshatar nem jelenthet
megkiilonboztetést. Ez azonban kozel sem jelenti azt, hogy a kornyék kozlekedését ezentul
varosi eszkozokkel, belteriileti jaratsiiriiséggel kell megoldani, ennek gazdasagi hatasat még a
leggazdagabb varosok sem tudndk elviselni (nincs is rd példa). A kozlekedési szolgaltatés
eszkOzét és jaratstiriségét — fliggetlentil a kozigazgatasi hatartol — az utasforgalom adottsagai
hatarozzak meg.

A legzsufoltabb folyosok terhelése csucsoraban erdsebb iranyban 15-20 ezer utas. A
korabbi (60-as-70-es évi) elképzelések — hivatkozva a metré legalabb 100 éves elvart
¢lettartamdra — tavlatban ennél Iényegesen tobb utast feltételeztek. A szadmitdsok szerint
azonban ehhez 4-5 milli6 lakost varos tartozna. A demografiai viszonyok alakulasat is
szamitasba véve a mai varosépitészeti elképzelések viszont ezt mar kizartnak tartjak, ilyen
fejlesztési tervek fel sem meriilnek.
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1.3 A kozforgalmu kozlekedéstdl elvart tulajdonsagok

A mennyiségi és mindségi igények attekintése utan célszeri meghatarozni azokat a
tulajdonsagokat, amelyek ezen igényeket teljesitik. A keresett eszkoznek:

- elegendo szallitoképességilinek kell lenni,

- megfeleld utazasi sebességet kell elérnie,

- megbizhatéan pontos, menterendszerii szolgaltatast és, kényelmes utazasi lehet6séget

kell nytjtania,
- illeszkednie kell a varos halozatahoz, végiil, de korant sem utolso sorban
- gazdasagos kialakitdsunak és mikodéstinek kell lennie.

A kiilonboz6 igények esetenként egymasnak ellentmondo kovetelményeket tamasztanak.
Tervezés feladata ezek mérlegelésével az optimalis megoldas megtalalasa (pl.: a gyors,
kényelmes, megbizhatd, minimalis atszallast igényld eszkoz aranytalanul draga. A nagyobb
allomastavolsag gyorsit, de tobb kapcsolatot mell6z.). Az optimumkeresés a legnehezebb
tervezési feladatok egyike.

A tovabbiakban néhany tulajdonsag jellemzdit, alkalmazasi hatarait tekintjiik at.

Szallitoképesség

A nagyforgalmi folyosok kiszolgalasat — kialakulasuk utan — felszini eszk6zok,
Budapesten jellemzéen villamos vonalak lattak el. Uj eszkozok bevezetésének igénye akkor
mertlt fel, mikor a forgalom kezdte talnéni a villamos szallitoképességét. A fejlesztést tehat
egyértelmiien mennyiségi tényezdk 6sztonozték.

Célszerti rogziteni a villamos szallitoképességének felso hatarat.

A mult szdzad kozepéig az akkor rendelkezésre 4ll6 jarmiidllomédny csucsordban 7-7,5
ezer utast tudott elszallitani. A fejlesztések (elsdsorban a csuklds jarmiivek megjelenése)
nyoman ez a szam 9-9,5 ezerre novekedett. Az elszallithaté utasmennyiség kiinduld adata a
jarmi befogadoképessége. A féréhelyek megallapitasinak azonban vannak félreérthetd
tényezOi. A kordbbi — tobb évtizede ¢€l6 — eldirds szerint a féréhely szdmitasanal az
iléhelyeket + 5 fé/m2 allohelyterhelést kellett figyelembe venni. A komfort novelése
érdekében néhany éve felmeriilt a — nyugat-eurdpai varosokban mar érvényben 1évé — 4
f6/m2-re valo attérés, de ez idaig ennek kotelez6 alkalmazasara nem kertilt sor.

A félreértés onnan ered, hogy a jarmiigyartok a — jarmiiben is megjelend — tajékoztatokon
a befogadoképesség helyett a jarmli mechanikai méretezésénél hasznalt 8 f6/m2-rel szamolt
terhelhetdségét tintetik fel. Gyakran el6fordul — még szakman belil is — hogy a
szallitoképesség szamitasanal is ezt az értéket veszik alapul. (Kiilondsen, ha az adott szamitas
célja egy eszkoz tulajdonsagainak felértékelése). Igy jelennek meg olyan adatok, hogy a
nagykoruti villamos 16 ezer, vagy a 3-as metr6 50-60 ezer utast tud egy ora alatt elszallitani.
Pedig az oras szallitoképesség megallapitasanal az 4 f6/m2-rel szamolt értéknek is csak 0,8-
szorosat szabad figyelembe venni, mivel irredlis lenne elvarni, hogy egy ora alatt a 30-40
szerelvény mindegyike egyenletesen, maximalisan telitédjon. Ez az elvarés a csucsora atlagat
meghalado csticsnegyedoras terhelés miatt sem lenne realis.

Egy villamos vonal szallitoképességét az emlitett fér6helynorma mellett két tényezd
korlatozza:

- aszerelvény lehetséges hossza

- az oranként kozlekedtethetd szerelvények mennyisége.

A szerelvényhossz 50 m koriil torténé maximalizalasanak harom oka is van. Az egyik a
kozuti forgalomba valo beilleszthetdség, a masik az utascsere idéigénye. Errdl ritkén esik szo,
pedig minél hosszabb egy szerelvény, annal egyenetlenebb az utasok elhelyezkedése,
zsufoltabb iddszakban annal tobb idot igényel a kevésbé zsufolt kocsi vagy szerelvényrész
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megtalaldsa. Ez iddveszteség, ami csomopontokban konnyen az Osszehangolasbol vald
kiesést, egy teljes periodus id6 elvesztését okozhatja. (Ezen nem segit a szerelvény
atjarhatosaga; 2 f6/m2 allohelyterhelés felett a jarmiiben valé mozgas nehézkes, 3 f6/m2 felett
gyakorlatilag lehetetlen.) A harmadik ok az a hatdsagi elGiras, amely szerint 50 m-nél
hosszabb szerelvény kozlekedése esetén a kozhti keresztezések biztositasa tekintetében a
vasutra vonatkozé szabalyok alkalmazandok, ami vasut altal vezérelt csomdpontokat jelent.
Ez még a viszonylag ritkdbban és zart palyan kozlekedd eldvarosi vonalakon is problémakat
okoz. Sirti varosi jellegi forgalom mellett a keresztirinyu kozlekedés gyakorlatilag
ellehetetlentilne.

Gyakorlati, — BKV mérésekkel is igazolt (Nagykorut, 1980-as évek) — adat, hogy egy
jellegzetesen belvarosi vonalon a megengedett sebességgel vald folyamatos kozlekedés
oranként legfeljebb 34-35 szerelvénnyel érhetd el. A szerelvényszam, a siirliség novelése a
vonalkdzi megallasok gyakorisagat fokozza, és ezzel a rendszert folyamatosan lassitja. (Az
el6zo szerelvény megkozelitésének sebességét szigort eldirds szabalyozza). A mennyiségi
hianyok stritéssel valé megsziintetése — az idéveszteséggel ¢s a csokkend megbizhatosaggal —
a min6ségi mutatokat jelentdsen rontja. Ez pedig szogesen ellentétes a kiinduld célokkal.

A szallitoképességet a gyakorlatban még egyéb tényezok is csokkenthetik. llyen pl., ha a
vonal a féiranyon kiviil mellékiranyt kiszolgalo szerelvényeket is kozlekedtetni kell. Mivel e
szerelvények is részei a maximalisan atbocsathatdé mennyiségnek, a helyiikrdl kieso
szerelvények sziikségszeriien csokkentik a féirany szallitoképességét.

Mindezekbdl kovetkezik, hogy ahol a sziikséges szallitoképesség felszini eszkdzokkel
nem érhetd el, ott az 0 eszkdéz szdmadra 1j, sziikségszerlien zart, elkiilonitett palyat kell
Iétesiteni, amely a villamos felsorolt korlatait kikiiszoboli. Evvel el is jutottuk a metrohoz,
amelynek alapvetd feltétele a zart, elkiilonitett palya. Ez kizarja a forgalom egyéb
résztvevdivel — beleértve a gyalogosforgalmat is — a talalkozas lehet8ségét. Igy feloldja a
menetsebesség korlatozasat (kozaton kozlekedd villamosnal 50 km/h), a metrd sebességét a
vonal jellegének és geometridjanak megfelelden lehet megvalasztani. A szerelvény hossza is a
vonal igényeinek megfelelen valaszthatdo meg. (Ez a Budapest nagysagli varosokban 80-120
m koOzotti tartomanyba esik.) A vonatkozlekedés stirlisége — mivel a biztonsag érdekében
vasutbiztosito berendezést kell felszerelni — technikai kérdéssé alakul, az igényekhez konnyen
igazithat6. A mai berendezések 40 vonat/ora siiriséget gond nélkiil biztositani tudnak. A zart
palya azonban —szemben sokak véleményével — nem jelent sziikségszerlien foldalatti vezetést.
Felszinen elkeritve (lasd Kerepesi tti szakasz) vagy hidszerkezeten (bécsi 6-0s vonal) is
teljesithetk a zart palya feltételei. A korabban ismertetett f6iranyt folyosok elhelyezkedése
azonban legtobb helyen csak fold alatti vezetést tesz lehetdvé. A varosias beépités, a
rendelkezésre allo utfeliilet méretei egyarant kizarjak a teriiletet kettévago, elkeritett felszini
palyat vagy a varoskép szempontjabol legtobb helyen elfogadhatatlan magasvezetést.

A metro legfontosabb tulajdonsagat, - a fold alatti zart, elkiilonitett palyat — tehat
alapvetden az elsd kovetelmény, a sziikséges szallitoképesség hatarozta meg. Az ebbdl
szarmazo lehetdségek kihasznaldsa mar elsdsorban tervezés, esetleg egyéb — varospolitikai —
megfontolas kérdése lehet. Ezek kozé tartozik a metrd szallitoképessége is. A felsorolt
jellemzék mellett (120 m-es vonat) a metrd lehetséges szallitoképessége — 40 ezer
férohely/ora mellett — 30-32 ezer utas/éra. Az utasforgalommal foglalkozé fejezet tanulsaga
szerint azonban ez 1ényegesen nagyobb a fovarosban varhatd igénynél, igy a tervezés soran
felmeriild csokkentd megfontolasoknak jelentds — az épitési €s az lizemi koltségekre egyarant
hat6 — stlyuk van.

A koltségesokkentés egyik hatékony modszere rovidebb allomasok épitése. Ha a vonal
véarhato forgalma elmarad a lehetséges szallitoképességtdl, érdemes rovidebb szerelvényekkel
szamolni. Ezt lehetdévé teszi egyrészt az a koriilmény, hogy a véros adott méretei mellett
kizarhato a folyosok utasmennyiségének a mai tobbszordsére novekedése, masrészt a
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vonatvezérlés technikai fejlédése a korabbindl lényegesen slirlibb vonatkdzlekedést is
lehetdve tesz.

Gyakori érve a metrot ellenzéknek, hogy a 80 méteres peron szinte villamossd mindsiti
vissza a metrot. Egy adottsagra azonban fel kell hivni a figyelmet. A révidebb (80 m hosszu)
metré szallitoképessége is tobb mint kétszerese a villamosénak. Ez a jelentés 1épcsé IS
alatdmasztja, hogy érdemes tamogatni a koltségtakarékos megoldasokat.

Vonalvezetés

A vonal hossza

Az utasforgalommal foglalkoz6 fejezet ismertette a nagyforgalmii folyosok
terheléseloszlasat. (Mértékado a terhelés a varoskozpontban ill. annak elérése el6tt, kifelé a
terhelés folyamatosan csokken.) A kozpontban a folyos6 forgalma gyakorlatilag 6sszefolyik a
tobbi irany folyosoinak forgalmaval. A forgalmak keverednek, jellemz6 a kiilonb6z6 vonalak
felvaltva torténd hasznalata. (Az utas arra szall fel, ami hamarabb elérheté.) Epités és
miikddtetés szempontjabdl egyarant legkedvezdbb, ha a vonalak Osszekotésével atmérds
halézat alakul ki. Ezzel kikiiszobolheto a varoskdzpontban végallomasok kiépitése, amelyek
fold alatt nagyméretii kiillonleges miitdrgyat igényelnek, s az utasforgalom szempontjabol holt
térnek mindsiilnek. Miikodés szempontjabol is kedvezébb az athalad6 kozlekedés, amely a
végallomas kiiktatasaval jelentds id6veszteséget takarit meg, s a vonatiranyitd berendezést is
egyszerlsiti. Az 0sszekotés feltétele azonban, hogy a vonalak terhelése azonos tartomanyban
legyen. Eltér6 terhelésii vonalak dsszekapcsolasa jelent6s felesleges féréhely-mozgatast okoz.
Betétjarat inditasa a mikodtetés témakorébe tartozik, erre ott visszatériink. Ha nincs
Osszekotésre lehetdség, a vonalat a varoskdzpont tilsd hatardig mindenképp el kell vezetni.
Tobb szamitas is igazolja, hogy a legels6 metrokapcsolatnal abbahagyott vonal a masik
vonalon zsufoltsagot kelt, utazési koriilményeit nagymértékben rontja. A folyosoé kiilsé végén
a koltség és a szolgaltatds mindségének szempontja ellentétes. A koltségszempont azt
kovetelné, hogy a metro csak a felszinen valo kiszolgalhatosag hataraig érjen el. Ez viszont
tobbletatszallassal jarna, ami egyértelmiien mindségrontd, csokkenti a tomegkozlekedés
vonzo hatdsat. Az optimum megtalalasa az e tekintetben is bonyolult tervezési feladat.

Noveli a hosszabb metrd esélyét, ha a kiilsd szakaszon sikeriil kisebb épitési koltségl
vonalvezetést megvalositani. A szamitasok arra mutatnak, hogy a forgalom — emlitett — t6bb
irany elagazasanak pontjaig indokolt a metrét kivezetni. Gyakori, hogy az elagazas a
varoskdzponthoz viszonylag kozel van, de talalhatd két, jelentdsebb forgalmu irdny. Ez az
elagaz6d metrovonalak alkalmazasi tertilete.

Magassagi és vizszintes vonalvezetés

Itt is tobb, egymasnak ellentmondd szempont ko6zott kell optimumot talalni. A
mélyvezetés dragabb, de lehetdvé teszi a csomopontok legrovidebb Osszekotését. A feliilrdl
épitett (burkolat alatti) vezetés kisebb koltségli, de kovetnie kell az utak geometridjat, ami —
budapesti viszonyok kozott — tobbnyire sebességkorlatozast igényld kis iveket kivan.
(Minéségromlas). A meglévo utak legtobbje keskeny ahhoz, hogy nagyobb hosszban feliilrél
lehessen vonalat épiteni. Tovabbi tényezé a kézmiivek mennyisége. Beépitett teriileten a
kozmiikivaltas koltsége (beleszamitva a hosszu ideig tartd teljes utlezarast is) gyakorlatilag
kiegyenliti a két épitési mod kozotti koltségkiilonbséget.

Az viszont nem jarhatd ut, hogy a vizszintes vonalvezetés lehetdségeitdl fliggden a két
épitési mod valtakozva csatlakozzék egymashoz. Kiilondsen a mélyvezetésli szakaszt kell
egybefliggden kiépiteni.

A mai technikai fejlettséggel — amely lehetévé teszi viszonylag kis mélységben is a
pajzzsal valo vonalépitést — az optimum a pajzsos vonalalagut és a feliilrdl épitett dllomasok
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kombinacidja. Ez az utasok szdmara is kedvezd, az eljutdsi id6 roviditése ugyancsak a
felszinhez minél kozelebb fekvo sekély mélységli vonal épitését igényli.

Allomastavolsag

A metrd utazasi sebességét a megallasok szama, ill. az atlagos allomastavolsag is
befolyasolja. Minden megallas idoveszteséget okoz, bar 1ényegesen kisebbet a kdztudatban
véltnél. A nalunk is tervezett 80 km/h menetsebességgel egy megallas (lassitas, tartdzkodas,
gyorsitas) atlagosan 45 masodperc veszteséget eredményez a folyamatos haladashoz
viszonyitva. Egy megallohely elhagyasa egy 10 allomésos, atlagos alloméastavolsagu vonalon
4-5% idomegtakaritast jelent.

A célszerl allomastavolsagot elsdsorban a varosszerkezet hatarozza meg. Egy metrovonal
akkor illeszkedik megfeleléen a varos kozlekedési rendszerébe, ha minden fontosabb
keresztezO vonallal atszallasi kapcsolata van. A metroutasok nagyobb része atszallo utas, nem
véletlen, hogy a forgalom az atszallo kapcsolat nélkiili néhany allomason lényegesen kisebb
az atlagosndl. Az atszallasi pontok slirlisége viszont a varosszerkezettdl fligg. Minden meg
nem adott atszalld kapcsolat jelentds utasmennyiséget foszt meg a metr6é hasznalatatol, akik
nagyobb része nem az dllomas kézvetlen vonzaskorzetébdl, hanem a keresztezd vonalak altal
feltart teriiletr6l szarmazik. Gyakori torekvés az allomésok ritkitdsa az utazasi sebesség
gyorsitasa érdekében. Szamitassal igazolhato, hogy — budapesti viszonyok k6z6tt (de minden
hasonld nagysagu varosban is) — egy atszalld allomas elhagyasabol szarmazd utazasi
idonyereség jelentésen elmarad a metrovonalat e miatt haszndlni nem tudd utasok
idéveszteségétol.

Uzemmod

A metr6 lizemmoadja irant tamasztott legfontosabb kdvetelmény, hogy a miikodés soran is
érvényesiiljenek azok a tulajdonsagok, amelyek segitik a tomegkozlekedés vonzo hatésat, s
amelyek feltételeit a 1étesités sordn beépitették. Az lizemmodd a metrd Osszes tevékenységét
atfedi, szervezi a berendezések Osszehangolt miikodését; kialakitasa ugyancsak bonyolult
tervezési feladat. Ez az irds csak néhany olyan kérdéssel foglalkozik, melyeket az utobbi
idében vitattak. E vitdk arra mutatnak, hogy a kiillonb6z6 megoldasok, Osszefiiggések
indokolasa nem volt megfeleld.

A legfontosabb feladat a menetrend szerinti megbizhaté kozlekedés. Ennek alapvetd
feltétele a kiils@ zavarokat kizard zart elkiilonitett palya. A miiszaki zavarok megeldzésérdl a
karbantarto rendszer gondoskodik (a metronal ennek érdekében is jelentds tervezési,
szervezési feladatokat kell elvégezni). A zavard tényezdk kizarasan feliil korszerli
forgalomiranyitd rendszert kell alkalmazni. A metr6 jellegzetessége, hogy olyan
jaratstirliséget kell tartésan biztositani, amelyet mas vasutiizemek meg sem kozelitenek.
Utobbiakndl a 4-5 percenkénti kozlekedés mar siirlinek szdmit, mig a metrondl a 2-3
percenként kozlekedés a leggyakoribb, de egyre tobbszor taldlkozunk 1,5 percenkénti
kozlekedéssel is. Ez a jaratsiirtiség rendkiviil zavarérzékeny. Egy 1 perces késés — ami a tobbi
vasutnal gyakorlatilag észrevehetetlen — a metrénal a kovetkezd vonat kozlekedését mar
akadalyozza (Ezt pedig egy utas figyelmetlensége, fegyelmezetlensége barmikor eléidézheti).
A késés rovid id6 alatt hat a mogottes vonatokra is, a rendszer lelassul. Maris sériil a vonzo
hatés két feltétele: a gyorsasag és a megbizhatdsag, de a kialakul6 torlodas a kényelmes utazas
es¢lyét is csokkenti. A lassult rendszerben az alloméasokon tobb utas gytilik 6ssze, az utascsere
nem fejezddik be a tervezett id6 alatt, ami Gjabb késedelmet okoz, és lancreakcidoként terjed
tovabb. Nem véletlen, hogy az automatikus irdnyitas a vasutak kozott a metronal jelent meg
elészor. Ez azonnal észleli a menetrendtdl valo eltérést, kovetkezményeit pedig
haladéktalanul ,,szétteriti” a vonalon, megelézve a lancreakciot. A fejlesztés ma mar az
automata vonatvezetésig jutott, ami kikiiszoboli a vezérldrendszer €s a jarmiivezetd kozotti
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kommunikéci6 iddigényét is. (A teljes, az allomason valo tartozkodast is automatizalo,
vezetonélkiili lizem mar inkdbb a személyzet — és ezzel az lizemkoltség — csokkentését
szolgalja.)

Az egyenletes kovetés igy megoldhatd, az egyenletes vonatterhelés viszont mas
elokészitést és tervezést igényel. A vonalon beliil alkalmazott viszonylatvezetés (eldgazasok,
betétjaratok) alapvetden befolyasoljak a vonatok terhelését, kovetkezményeik pedig
visszahatnak az egyenletes, menetrend szerinti kozlekedésre.

Elagazasok feltétele, hogy az agak utas terhelése lehetéleg egyforma legyen, legfeljebb
néhany %-os eltéréssel. Ennek be nem tartasa esetén a kozOs szakaszon mar két-harom
allomés utan bekdvetkezhet, hogy a vonatok fele 100% feletti terhelésli, mikdzben az
atlagterhelés 70-80% kozotti. A kovetkezmények azonosak az egyenetlen kozlekedésével:
torlodas, utaslemaradas, idoveszteség. A karos hatast enyhitheti, ha az elagazas a mértékadod
szakasztol tavol, kisforgalmti szakaszon van. Ez esetben a kiilonbség a kozos szakasz
kisterhelésti allomasain leszallok révén kiegyenlitodhet.

Betétjaratok vagy atfedo viszonylatok végallomasanak kijelolésénél is csabitod lehetdség,
hogy azt a mértékadod terhelés felére vald csokkenésénél helyezzék el. A kovetkezmény
azonos az elagazo-fon6dd vonalaknal ismertetettel; lassult, zavarokkal terhelt kozlekedés.
Mivel azonban e helyeken az egyik vonat mindig utas nélkiil érkezik, az egyenetlenség még
fokozottabb.

A zart, elkiilonitett palya adta lehetdségek kihasznaldsa az iizemmodra, a berendezésekre
is hat. A mar emlitett, a menetrendtartds pontossagat biztositd (meglehetésen koltséges)
berendezések zart elkiilonitett palya nélkiil gyakorlatilag értelmetlenek. A kiilsé hatasok
okozta zavarok — amelyek gyakorisaga kiszamithatatlan — elharitasara, hatasai csokkentésére
mas eszk6zok sziikségesek.

Az aramellatas rendszerét a zart, elkiilonitett palya ugyancsak befolyasolja. A
felsdvezetékes rendszernek, a viszonylag torékeny aramszedd, — amelynek aramfelvételi
lehet6sége is korlatozott — a gyenge, érzékeny pontja. A harmadiksines taplalas ezt
kikiiszoboli, de az érintésveszély miatt €z csak zart palyan alkalmazhaté (Néhany orszagban
ettél eltekintenek, de balesetveszélyessége jelentds). A korszerii megoldasok — amelyek
szerint taplalo sin csak a szerelvény altal kozvetleniil érintett szakaszon keriil fesziiltség ala —
a problémat varhatoan kikiiszobolik. E megoldasok azonban jelenleg még csak kisérleti
stddiumban vannak.

Mostanaban divatos a kiilonb6zd lizemek Osszekotésével kialakitott atszallascsokkentd
megoldasok keresése. Az Otlet 6se mar a 60-as években, a fOvarosi metrohaldzat
kialakitasanak kezdeti id6szakaban megjelent. A 2-es vonal — adottsagként — mar épiilt, az
»OMFB” (Orszdgos Miiszaki Fejlesztési Bizottsag) vezérletével folytatott vizsgalat
elsdsorban a kovetkezd, a 3-as vonalra vonatkozott. Két valtozat meriilt fel:

- a 2-es metroval megegyez6 lizemmodu, Un. ,,nehézmetrd” (a kifejezés, amely azota is
fel-felbukkan a kozlekedéssel foglalkozok korében, feltehetéen forditasi hibabol ered,
a metr6 egyetlen tulajdonsagat sem fejezi ki, mint ahogy ellenpérja, a ,,kdnnylimetrd”
sem.)

- A villamoskozlekedés burkolat alatti alagttban.

Az alaglitba helyezett villamos Gtlete nem két eltéré tizemmodu szakasz Gsszevonasa, de
hasonld megoldas. A hosszu alaglti szakaszban vald kozlekedés szamos, a szokdsos
felszinitdl eltérd feltételt tamasztott. Pl. ,latra vezetés” helyett vasitbiztositd berendezést
kellett volna alkalmazni, amely viszont korlatozta volna az  atbocsathato
szerelvénymennyiséget (Menetrend szerint 50-nél tobb szerelvénynek kellett volna
kozlekedni csticsoraban.)

A metrd tizemmodd mellett végiil ugyanazon problémak megoldatlansaga dontott, amelyek
jelenleg is a zart metroiizemtdl eltérést kezdeményezé oOtletekét jellemzik. A vasutbiztositd
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berendezés miatti szerelvényszam-csokkenést a szerelvényhossz ndvelésével nem lehetett
volna potolni, a felszinen 50 m-nél hosszabb szerelvények nem koézlekedhettek. (Ebben az
idészakban még nem volt hosszi szerelvények kozlekedésére alkalmas jarmiitipus sem.) Igy a
valtozat szallitoképessége lényegesen kisebb volt a becsiilt utasmennyiségnél. (Azt a
megoldast viszont, hogy a villamosok egy része a felszinen is megmarad, senki nem tartotta
clfogadhatonak.) Raadasul a burkolat alatti vezetés — az érintett korzet épitési adottsagai
kovetkeztében — nagy akadalyokba is iitkdzott volna. Osszességében a jelentds koltségii
lesiillyesztés az utasok szamdra — az egyszeri atszallast megtakaritva — tobb hatranyt mint
elonyt jelentett volna. Ezért maradt a hagyomanyos metréiizem.

Egyébként a Budapest nagysagrendii varosokban a metrok hasonléan zart iizemuek.
Miinchen kérnyékén alakitottak ki fon6dd metrohaldzatot, de ennek sem kapcsolodik egyetlen
eleme sem mas iizemu felszini vastthoz. Az eldvarosi forgalmat a metrotol fliggetlen halozat
szolgalja ki. A ma divatos — a varosi és elévarosi forgalmat egyarant kiszolgalé — megoldasok
Iényegesen kisebb varosokban valtak be.

A mostandban elokeriild oOtletek elsddleges célja az elévarosi forgalom atszallas-
kényszerének csokkentése.

Mint a varoskozpontot érintd egyetlen, a szallitoképesség iranti igényt is kielégitd eszkoz,
a metr6 allando célpontja az Stleteknek, a mésik résztvevd a BKV-hév vagy MAV vonalak
valamelyike. Az otletek nagy része azonban nem foglalkozik sem az érintettek
mennyiségével, sem az Osszekotés feltételeivel. Ezek nélkiil pedig az Osszekotési Otletek
meglehetdsen oncéluak és alaptalanok. Az utasforgalmi adatok egyértelmiien mutatjak, hogy
egyetlen eldvarosi vonal sem tekinthetd a metro féirdnya folytatdsdnak, az onnan érkezd
utasmennyiség nem meghatdroz6 része a metrévonal forgalmanak. Ez arra mindenképp
kotelez, hogy az Osszekdtések forgalmi feltételeit a miiszaki feltételekkel legalabb azonos
sullyal —mérlegeljik. Az egyértelmi, hogy a viszonylatvezetésnél ismertetett
torvényszerliségek az Osszekotésre is érvényesek, megszegésiik ez esetben is egyenldtlen
vonatterheléssel, zavart, torlodasos miikodéssel jarna.

Kiilonb6z6 tlizemli vonalak Osszekotésének iizemeltetési feltételei is vannak. A
legfontosabb a zart, elkiilonitett palya hatardnak rogzitése. Kockéazatelemzéssel
meghatarozhat6, hogy mekkora vasuti és (szintben) keresztezé kozati forgalom mellett lehet —
jelzéberendezés védelmével — elfogadhatd kockazattal a zart palyan helyenként szintbeli
kozuti keresztezéseket elviselni. (A 2-es metro — godolldi hév osszekotésénél a Kerepesi ut
szintben keresztezése, vagy a XVI. ker. — autdbusszal is jart — Kerepesi uti bekotései biztosan
nem férnek bele az elfogadhatd kockazat korébe). Meg kell hatarozni azt a tartalékidot,
amellyel a kiviilrél érkezo szerelvény teljes biztonsaggal tud menetrendi helyére keriilni a zart
rendszer hataran. (Ezt is érdemes Osszevetni az atszallas elmaradasabol szarmazo
idémegtakaritassal!)

Gazdasagi szamitasok alapjan donthetd el, hogy az aramellatds a teljes vonalon
felsdvezetékes legyen e (az alaglitban az aramszedé ilizembiztonsaga fokozottan kockazatos,)
vagy vegyes aramfelvétell, (de nyilvan dragabb) jarmi beszerzése célszerlibb e.
(Nagyvasuttal valo Osszekotés a fesziiltségkiilonbség miatt elkeriilhetetleniil kétaramnemi
jaérmiivet igényel). Meg kell oldani az iil6helymennyiség kiilonbségébdl eredd ellentmondést
is. Nem elég az elGiras esetleges megvaltoztatasa, az elévarosi szakaszokon a metrojarmiivek
tiléhelymennyisége valoban kevés, a metro jellegli szakaszon viszont a forgalom a tobb
il6hely miatti szallitoképesség csokkenést nem viseli el.

Egyéb feltételek is felmeriilhetnek az Osszekotésnél. Ilyen példaul a metros szakaszon
elegend6 hely az elévarosi vonatokra varakozo utasok szamara. Tobb évtizedes gyakorlat,
hogy az eldvarosi vonatok belsé végallomasan az utasoknak hosszabb tartézkodasi idére van
sziikségiik, ami alatt kényelmesen elhelyezkedhetnek a vonatokon. Evvel is jelentésen javul
az utasok komfortérzete. Kiilondsen a hosszabb tdvra utazok szamdara fontos ez a lehetdség.
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Az Osszekotéssel ez megsziinik, tehat az atszallasi idéveszteség megtakaritdsanak ara a
kényelem csokkenése. Problémat jelent, hogy a nagyforgalmi metréallomasokon nincsen
annyi €s olyan hely, melyet a hosszabb tavra utazok varakozasara ki lehetne jelolni. (Esetleg
iléhelyekkel is.) Ebbdl egyes nagyobb forgalmu allomasokon kellemetlen torlodasok is
keletkezhetnek.

A példa egyébként nagyon jol mutatja, hogy mekkora Iéptéktévesztéshez vezethet, ha a
kozlekedés rendszerét egy — €ppen divatos — szempontnak, (jelen esetben az atszalldsok
mindenaron vald kivaltasanak) probaljak alarendelni, a tobbi szempontra vald hatas vizsgalata
nélkil. A probléma a véros ¢és kornyéke szerkezetére vezethetd vissza, ebbdl ered a kiilsd és
belsé forgalom kozotti jelentds kiilonbség. Azokban a varosokban, ahol 6sszekotott
rendszerek miikddnek, a kiilonbség Iényegesen kisebb.

Egy metrévonalnak a halozatba illesztésénél még egy — gyakori vitat kivaltdo — témat
érdemes attekinteni: a parhuzamos felszini vonalak sorsat. A metro feladatat belépése eldtt
nagy forgalmu felszini tengelyek latjak el, szinte kivétel nélkiill parhuzamos villamos és
autobuszvonalakkal, folyamatosan romld, ma mar elfogadhatatlan szinvonalon. A metrét nem
kedveld ellenzok {6 érve, hogy a felszini kozlekedés javitisaval a metronal 1ényegesen
olcsobban lehetne a szinvonalat javitani. Nem vesznek tudomast arrdl a — korabbi fejezetben
ismertetett — tényrol, hogy a felszini eszk6zok szallitoképessége véges. A hatart meghalado,
(metrot igényld) utasmennyiséget felszinen ugy elszallitani, hogy a koriilmények vonzdak
legyenek a gépkocsival kozlekeddk szdmara is, nincs lehetdség. A metrd szallitoképessége
viszont nem szorul Kisegitésre, a hosszabb szakaszokon parhuzamos felszini kotottpalyas
eszk6zO0k megtartdsa felesleges. A probléma gazdasagi jellegli. A nagyobb utazasi sebességil,
megbizhatd, a haldzat minden elemével kapcsolatot adé metrd ugyis elvonzza a felszinrdl a
hosszabb tavh utazasokat. A kovetkezmény nem az, hogy a metr6 iiresen kozlekedik, hanem
parhuzamos felszini eszk6zok maradnak elegend6 utas nélkil, sok felesleges
fér6helymozgatassal. A baj csak az, hogy amikor ez kideriil, neki kell allni a felszin
masodszori atépitésének.

A felszini eszk6zokre harul tovabbra is a helyi feltaras feladata, a metréra vald rahordas és
a rovid tava 1-1,5 km-es utazasok lebonyolitasa. Tervezés kérdése, hogy ez milyen
eszkozokkel, milyen halozat-atalakitassal oldhatd meg legcélszerlibben. E szempontbol
egyértelmiien helytelen volt a 60-70-es évek gyakorlata, amely a metréval parhuzamosan, -
rendeltetéstdl fiiggetleniil — minden felszini kozlekedést megsziintetett. (Ul16i Gt, VAci Gt). Az
érintett Utvonalakon a helyi feltarast a gyaloglas helyettesiti, ill. nagymértékii a gépkocsira
valo atdramlas. Fdleg mély vezetésli metrovonalak felett (eltérd, siirlibb megallohely
kiosztast) indokolt az autobusz kozlekedés megtartasa.

A ma divatos masik véglet a metroval parhuzamos (esetenként funkciondlisan is
parhuzamos) kotottpalyds eszkéz — érdemleges forgalmi €s gazdasagi vizsgalat nélkiili —
visszaépitése viszont a gazdasagi szempontokbol elfogadhatatlan.

1.4 Kaoltségek

A metrot ellenz6k leggyakoribb ellenérve, hogy a metr6 draga, ardbol a felszini
kozlekedés jelentdsen fejlesztheté lenne. A megoldas egyetlen hibaja, hogy éppen azt a
problémat nem tudja megoldani, ami a metrot sziikségessé teszi. A felszini kozlekedés
fejlesztésével érdemben nem novelhetd a szallitoképesség és az utazdsi sebesség. A
szallitoképességet a felszinen kozlekedni tudd eszkoéz hosszanak korlatja, az utazasi
sebességet a kozuti kozlekedés zavard hatasai, esetenként az id6jaras, valamint a zart palya
nélkiil engedélyezhetd maximalis menetsebesség egyarant korldtozza. Nem ndvelhetdé a
kozlekedés gyakorisaga sem, kotott palyan az optimalis szerelvénymennyiség (34-35
szer./ora) tullépése a rendszert ronamosan lelassitja.
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Erdemes attekinteni, mit6l érzik sokan draganak a metrét, milyen tételekbél adodik ssze
a bekeriilési koltség? Ezt a 3. szamu abra mutatja be.

A metro épités koltségeinek osszetétele

15%

40%

15%

25%

5%

I - Matargyépités
L - Fold alatti vezetés technoldgiai igényei
(szell6zés, mozgolépcsd)
I - Gyorsvasuti épitési és technoldgiai koltség
- Tervezes, lebonyolitas, teruletbiztositas
- Kapcsolodo beruhazasok

3. szamu abra

Az, hogy a metr6 alagitban kozlekedik, az Gsszes koltségnek kb. a 45%-at igényli. Ebbol
40% a miitargyak épitési koltsége, 5% koriil van a foldalatti vezetésbdl eredd technologiai
berendezések (szell6zés, mozgolépesdk) ara. Tovabbi 25%-ot alkotnak azok az épitési és
technologiai  koltségek, melyek a vonalvezetéstél fiiggetleniil elkeriilhetetlenek egy
gyorsvasutnal. (palyaépités, az épités altal érintett kornyezet helyreallitasa, jarmiivek és a
miikodéshez sziikséges fenntartd bazis, aramellatds, vasUtirdnyitds és biztositds). Az
elokészités, tervezés, lebonyolitas valamint a teriiletbiztositas ugyancsak 15%-ot igényel. A
metrohoz kozvetleniil kothetd koltségek a teljes koltségnek 85%-at érik el. Tovabbi 15% az
un. kapcsolodo beruhazasok koltsége, melyet a hazai gyakorlat szivesen kapcsol a metrohoz.
Ide tartozik az ¢érintett kozmiivek, utak, terek, csomodpontok atépitése, miitargyak,
tomegkozlekedési palyak felujitasa. Ez mas  eszkozok 1étesitésének  koltségeivel
Osszehasonlitva els@sorban azért pontatlan, mert ilyen jellegli kapcsolodo koltségek csak a
metronal meriilnek fel.

A metré koltségének kozel felét tehat a zart, elkiilonitett palya igényli. Igy a
koltségesokkentés leghatékonyabb eszkdoze a zart, elkiilonitett palya koltségigényének
csokkentése lehet. A varosszerkezet adottsagai miatt azonban beépitett, varosi kdrnyezetben
zart palya csak alagutban Iétesithetd. A csokkentés lehetOsége a vonalak kiilsé szakaszain,
jellemzden a meghosszabbitasok sordn johet szamitasba.
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2. A 4-es metro 1. szakasza

Ez a fejezet az altaldnos jellemzdk és torvényszertiségek tiikrében mutatja be a 4-es metrod
I. szakaszanak legfontosabb tulajdonsagait, ismerteti torténetét, ezzel is attekintve a vonal
tulajdonsagainak indoklasat.

2.1 Utasforgalom

Ratekintve a fovaros tomegkozlekedési utas aramlatait bemutat6 (forgalomfelvétel adatain
alapuld) abrara, jol latszik, hogy a Dél-Buda-varoskdzpont kozotti aramlat a fovaros
legnagyobb forgalmu dramlatava ndtte ki magat. Az atméré masik vége feldl érkezd Zuglo-
varoskozpont irany kisebb terhelésti, (50-60%). Az abra mar 6nmagaban is mutatja, hogy a
célt, - a versenyképes, mindségi kozforgalmu kozlekedést — ebben a folyosoban lehet

leghatékonyabban elérni.

ST P

G DAl
Féiranyu folyosok napi
- tdmegkozleked6 utasmennyisége
. (2004-es forg. felvétel adataibol)

\ - Kérzeten beliili mozgas
= Festpay e - Firanyt mozgas

(1000 mozgasinap) |

S5 Moo &

4. sz. abra

A dél-budai korzet (Ujbuda) a legnagyobb teriiletiiek kozé tartozik. Varoskozpontba
iranyulo forgalma a Moricz Zsigmond kortér térségében talalkozik, ill. ellenkezd iranyban itt
agazik el. A terheléseloszlas a két tovabbvezetd jellegzetes irany kozott: Kelenfold-Budaors
felé 66%, Budafok felé 33%. Ez az arany indokolta a vonal Kelenfold felé vezetését az els
itemben. A varoshataron kiviilrél érkez6 forgalom a Kelenfold fel6li utasaramlasnak csak
15%-a teszi ki, ezen belill a vasuttal érkezd forgalom aranya nem éri el az 5%-ot sem.
Eszakkelet fel6l az utasaramlas foiranyat az Ujpalotai lakoteleprél és Zuglobol a
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varoskozpont peremének tekinthetd Baross térig egy, a teriilet gerincvonalan végighalado,
befelé novekvé terhelésii aramlat alkotja.

A 4-es metr6 utasforgalmi becslése a megvaldsithatosagi tanulméany keretében késziilt,
1996-ban, az akkor legfrissebb forgalomfelvétel adataival a raterhelés kiindulo adata a
kozforgalmu kozlekedés utasszdma. A modszer 88 korzet egymas kozotti dramlasait terhelte
ra a 4-es metrot is magaba foglald halozatra, egy raterhelé programmal, ami a tényleges
utazasokon feliil figyelembe vette a tervezett varosfejlesztésbdl szarmazo novekményt is. Az
eredmény igazolta az eldzetes becslést: a vonal mértékado terhelésii szakasza a Bocskai ut —
Kalvin tér kozotti, napi kétiranyu terhelése itt a teljes vonal tizembe helyezése utan 340 ezer
utas, csucsorai forgalma erdsebb iranyban 18,9 ezer utas. Az elsd szakasz lizembehelyezése
utan ezek az értékek még 15-20%-kal kisebbek. Az egész (Bosnyak tér — Kelenfold) vonal
teljes napi forgalma e becslés szerint tobb mint 730 ezer utas lesz, (az elsé szakasz belépése
utan 420 ezer), s ezek tobb mint fele a mértékado szakaszt nem érinti.

Erdekes modon az utasforgalmi becslést — jo6 néhany évvel elkésziilte utan — a metréépités
kozben érték egyre erdteljesebb tamadasok. Legtobb érviik a metrd altal elérhetd eljutasi id6
nagyfoku aldbecslésén, a felszinen val6 kozlekedés lehetdségeinek és az atszallasok hatdsanak
jelentds talértékelésén alapul. Ezek nyoman allitjak, hogy a felszini halozatot valtozatlanul
meghagyva a metrénak nem is lenne utasa, ezért felesleges épiteni. A megallapitas hibaja,
hogy kétségbe vonja az egész vilagon elfogadott modszer — az eljutasi id6 alapjan torténd
raterhelés — helyességét, s nem akar tudni a szolgaltatas szinvonalanak vonzo hatasardl sem.
Ezen feliil nem vesz tudomast arrdl a koriilményrél sem, hogy a folyosé mértékadod szakaszan
varhat6 utasterhelés mar évek ota meghaladja a felszini eszk6zok szallitoképességét. A
kialakult mai allapot, ami csucsidészakban 100%-ot megkozelitd terhelésii, (nem fokozhatd
szallitoképességli parhuzamos villamos és autobuszvonalak elégtelen féréhely kinalata miatt
keriil6utra kényszeritett utasok) nagyban hozzajarult a kozforgalmt kozlekedést hasznalok
aranyanak visszaesés¢hez.

A 2008-2009-es szamitasok egyébként valoban mutattak ki forgalomcsokkenést az 1996-
os becsléshez viszonyitva. Ennek oka részben a forgalom kisebb atrendezddése (12 év alatt ez
nem rendkiviili), masrészt a metrod belépésének elhuzodasa. A meglévo felszini hal6zat nem
tudta megallitani az elpartolast a kozforgalmu kozlekedéstdl. A gépkocsirdl valé —
szamitasba vehetd — visszaaramlas lassabb, mint a 12 év alatti elaramlas volt. Ez
onmagaban is jelentés utasszam csokkenést okoz.

A metrd menetideje az elsé iitem két végallomasa koézott 11,75 perc, az utazas ideje
felszintdl felszinig 14 perc. Ugyanezt a tavolsagot gyorsautobusszal — a paraméterkdnyvben
rogzitett hivatalos menetrend szerint — 25 perc, alapjarattal 28 perc alatt lehet megtenni. Az
atlagos f6évarosi utazasi tavolsagon metréval a menetidé 40%-os megtakaritasa érhetd el, nem
beszélve a két eszkdz mindségi mutatoinak kiilonbségérdl. A metrot ellenzOk azonban itt is
talaltak vitalehetdséget. A hivatalos menetrendben rogzitett menetidé helyett tdjékoztatd
jellegli menetidével hasonlitjak Gssze a metrot, amely a menetrendnél 25%-kal kedvezobb,
rdaadasul minden viszonylatot gyorsjaratnak feltételeznek. Ehhez viszonyitva valoban csekély
a metr6 idémegtakaritasa, csak éppen a varoskézpontban nem lehet rendszeresen 25 km/h
feletti utazasi sebességgel végigutazni. Arrol pedig végleg nem szol az ellenérv, hogy a
jelenlegingél tobb utast az autébusz nem tud elszallitani, és a csak alapjaratot hasznalni tudé
utasok eljutasat is meg kell oldani.

A metro €s a felszini eszk6zok altal biztositott eljutasi idokiilonbséget az 5. szamu abra
mutatja.
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5. szamu abra

Erdekes probléma a vasuton tuli teriiletek metrokapcsolatanak megoldasa, amely a metrd
1.szakasza utasainak 17%-at, Kelenfold vasutallomas utasainak 35%-at érinti. A teriiletr6l a
vasuton valo korlatozott atjarasi lehetdség miatt a varoskozpont felé valo kapcsolat csak nagy
keriilével, a Moricz Zsigmond kortér térségében érhetd el. Az ehhez vezet6 utvonal (Budadrsi
ut - Nagysz6l6s u. vagy Villanyi Ut) a fovaros torlodasokkal leginkabb terhelt utvonalai kozé
tartoznak. Ezen utascsoport megtartasanak alapvetd feltétele egy jo metrokapcsolat
megteremtése, amely kivaltja a Sasadi Ut torkolatatol a keriiletkbzpontig terjedé torlodasos
szakaszokat. Mivel a Budadrsi uttdl a metrobejarat 300 m-re van, (ennek gyalog megtétele 6-7
perc veszteség lenne) a kapcsolathoz az autobuszokat a metrohoz kell vezetni. Ehhez a metrd
felszini kijarata mellé¢ végallomast, a Budadrsi tton csomopontot kell 1étesiteni. Az ellenzék
ezeket sem tartjak sziikségesnek, az autobuszok jelenlegi itvonalat kivanjak megtartani. Az
utazasonkénti 10 perc veszteségidd és a keriiletkozpontot tovabbra is terheld napi masfélezer
autobusz kornyezetkarositd hatasa ilyenkor nem kertil szdba.

A Kozlekedéspolitikai koncepcid és a kozlekedési rendszer fejlesztési terve egyarant azt a
célt tlizte ki, hogy a személygépkocsira valo ataramlds folyamatat vonzé kozforgalmu
kozlekedéssel kell lassitani, illetve megallitani. A nagyforgalmu Dél-Buda-varoskozpont
folyosoban ezt a célt a jelenlegi eszk6zokkel — kisebb-nagyobb toldozgatasokkal — nem lehet
elérni. A tobb utas szamara is vonz6 tulajdonsagt metro elé akadalyokat gorditd torekvések a
kozforgalmu kozlekedés tovabbi utasvesztését kockdztatjak, a személygépkocsi térnyerését
0sztonzik.

A 4-es metr6 utasforgalmi adatai is igazoljak azt a megallapitast, hogy a vastton érkezd
utasok nem alkotjak a vonal forgalmanak meghatarozo részét.

Oldal: 16/ 28



A vasutvonalakon érkezok Kelenfold metroallomés forgalmanak 10%-at, a Keleti pu.-on
pedig 8%-at teszik ki. A mértékadd — Duna alatti — keresztmetszetben a metréutasoknak csak
4%-a szarmazik a vasutrol atszallok korébal.

A Vasuttal érkezé utasok aranya
- 0sszes metroutas
- vasuttal érkez6
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6. szamu abra

E vonalon is indokolatlanok azok a torekvések, amelyek a 4-es metrét mindenaron
vasutvonalakkal akarjdk Osszekapcsolni. Az Osszekotésnek — a forgalmi eldnyodkkel nem
aranyos, jelentos koltségigényén feliil — a tobbi utas szolgaltatasi szinvonalat rontd hatasa is
van. Kelenfoldon pl. a vasutra valo rahajlitas a Tétényi Uti allomast kozel 1 km-re elhuzta
volna a lakoételeptdl, lehetetlenitette volna a Viradgpiac felé vald6 meghosszabbitast. Az ezek
altal okozott veszteségidd tobbszorose a vasutrol valo atszallas megtakaritasanak.

2.2 Az elvart tulajdonsagok teljesiilése

Szallitoképesség

A forgalomra vonatkoz6 szamitdsok szerint a mértékado terhelésli szakaszt is magaba
foglalo 1. szakaszon az {izembe helyezés utdn csucséraban 14700, a teljes wvonal
lizembehelyezése utan 18900 utast kell erdsebb iranyban elszallitani. A jarmi{i paraméterei
idokozben rogziiltek, e szerint — a forgalmi tervezés elGirasainak megfeleléen —
szerelvényenként 645 utas elszallitasaval lehet szamolni. Az elsé litemben 2,5 perces
kovetéssel oranként 24 szerelvény, a teljes vonal kiépitése utan 2,0 perces kovetéssel oranként
30 szerelvényt kell a forgalom kiszolgalasahoz kozlekedtetni. Ez azt mutatja, hogy belathato
idétavon (20-25 éven) beliil a varhatdo utasforgalom a metroknal gyakran eléfordulod 2
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percesnél stirtibb kdvetés nélkiil kiszolgalhato. A forgalom ezen id6tavon tili ndvekedéséhez
— a vonalon biztosithaté 90 sec-os kovetés figyelembe vételével — tovabbi 25% tartalék all
rendelkezésre. A metrovonal szallitoképessége tehat az igényeket maradéktalanul ki tudja
szolgalni. Ezen adatok azt is igazoljdk, hogy belathaté idotavon beliill a szerelvények
hosszanak 120 m-re valo novelése az utazasi kortilményeket érdemben nem véltoztatnad meg.
Hosszabb szerelvényekre csak a belathatd id6tavon til, a tartalék 50 %-ra valdé noveléséhez
lenne sziikség. A Kelenfoldihez képest fele akkor a forgalmu budafoki irdny kiszolgéalasara a
villamos vonal belathat6 ideig elégséges lesz.

A metré feladatat jelenleg ellatd, a Dél-Buda véaroskozpont folyosot kiszolgald felszini
eszk6zok szallitoképessége a kovetkezo:

A folyos6é mértékadd szakasza a belsé Bartok Béla t, a folyosot kiszolgald villamos és
autobuszvonalak egyarant itt kézlekednek. Az athaladd 6t villamos viszonylaton Gsszesen
oranként és iranyonként — hossza ideje — 40-41 szerelvény kozlekedik, ami 6-7-tel tobb az
onmaga zavardsa nélkiili kozlekedés hatarértékénél. Ez a nyilt vonalon valé megallasok
gyakorisadgaval jol mérhetd. Tovabb rontja a kozlekedés mindségét a jelenlegi sziikségallapot:
a villamoskozlekedés 46 szerelvény/orara vald stiritése, amely azonban iizemszeriien nem
tarthat6. (A sziikségallapot oka, hogy a Szabadsag hidon 30 méter koriilinél hosszabb
szerelvények nem kozlekedhetnek.) A Bartok Béla uton kozlekedé 40-41 szerelvénybdl
azonban 16 a kdzép-budai iranyok kiszolgélasara sziikséges, igy a féiranyra Pest felé¢ max. 24-
25 szerelvény marad oranként. A Szabadsag hid terheléskorlatozasat is figyelembe véve tehat
féiranyban a villamos orankénti 4800 féréhellyel 3840 utast szallithat, ami a teljes igény alig
tobb mint negyede.

Az autdbusz forgalmat a ,,7-es csalad” két alap- és két gyorsviszonylata bonyolitja le. A
kozos jaratsiiriség évek ota 1 perc koriili (60 kocsi/ora), evvel oranként 5750 utas
elszallitasara alkalmas (a teljes igény 40%-a). A tobbi utas vagy keriiléutra kényszeriil, vagy a
gépkocsival utazok szamat gyarapitja. A leginkabb hasznalatos keriildutak:

- Budaorsi ut — Alkotas u. — 2-es metr6 (139-es autdbusz)

- Budadrsi at — Hegyalja ut — Erzsébet hid (239-es autdbusz)
- Pet6fi hid (4-6-0s villamos)

- Bem rakpart — 2-es metr6 (19,41-es villamos, 86 autobusz)

Vonalvezetés

Le kell szogezni, hogy a 4-es vonal a varos és kozlekedésfejlesztési tervekben soha nem
volt azonos az épiilé Keleti pu. — Kelenfoldi szakasszal, ezt egyértelmtien csak a vonal elsd
itemeként kezelték. A metrd ellen fellépdk egyik leggyakoribb érve, hogy csak a
varoskozpontot szolgélja ki, a kiilsd teriiletekbdl érkezOknek nem nyujt semmit. Ezen az
alapon ragasztottak ra a ,,luxusmetrd” jelz6t. Az érvek hangoztatdiban fel sem meriil, hogy
egy vonal elsd litemérdl beszélnek, amelytdl nyilvanvaléan nem lehet elvarni a teljes vonal
Osszes kedvezd tulajdonsagat.

A 4-es metrd a varos délnyugat-északkelet iranyu kozforgalmi kozlekedési tengelye,
amely atszeli a varoskdzpontot. A vonal mindkét végén bekdvetkezett valtozasok a fOirdnyt
nem modositottdk. A vonal északkeleti vége - az els6 tervekben - Zugldban volt. A lakotelep
épitésével kapcsolatos dontés utén a tervezett végpont azonnal Ujpalotara keriilt. Délnyugaton
a vonal iranya el6szor Budafok volt, mivel a varosfejlesztési tervek a Tétényi fennsikon
iranyoztak eld népes lakotelepet, Ormezén és Gazdagréten (akkor még) nem. Amikor ez
utobbi lakotelepek épiilni kezdtek, a Tétényi fennsik fejlesztése pedig (elsésorban kornyezeti
okok miatt) lekeriilt a napirendr6l, a vonal iranya is Kelenfold felé fordult.
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Hosszi vita el6zte meg a varoskdzponton vald atvezetés nyomvonalat. Sokan
kifogasoltak, hogy az elhatdrozott nyomvonal elkeriili a mai értelemben vett varoskézpontot.
Késobb is felmeriilt, hogy a vonal a Kélvin tér utan forduljon az Astoria felé, s Jozsefvaros
helyett Erzsébetvaroson at érje el a Baross teret. A mai nyomvonal melletti dontést
meghatarozoan a varosszerkezet 0sztondzte. A varostervezés egyre erdsddo torekvése volt a
varoskozpont széthuzasa, a kdzpont — els6sorban déli irdnyu — bovitése. E célt az elhatarozott
nyomvonal szolgélta legjobban.

Az L. iitem Kijelolése

Erdemes attekinteni az els6 iitem kijelolésének szempontjait is. Az elsé volt, hogy a lehetd
legtobb utas szdmara hozzon észrevehetd javulast. Mivel az utasdramlasok azt mutatjak (1.2
fejezet) hogy a varoskdzpont el6tt, a Duna keresztmetszetében van a legtobb utas, az elsd
itemnek e szakaszt kell lefednie; hosszat elsésorban az hatirozza meg, hogy a kiindulo
allapothoz viszonyitva minimalis tobblet atszallassal jarjon. Ennek érdekében mindkét
végpontnak olyan csomopontba kellett keriilnie, ahol az atszalloforgalom egyébként is nagy.
Feltétel volt, hogy a kivalasztott szakaszon el lehessen helyezni a miikddéshez sziikséges
jarmi és fenntartési telepet. (A 3-as metr6 elsd liteménél ettdl eltekintettek, de a gyakorlat
nem igazolta az eldzetes reményeket. A karbantartds koriilményei atmenetileg meglehetdsen
mostohak voltak annak ellenére, hogy a Nagyvarad téri bazis meglehetésen nagy miitargyat
igényelt, amit a jarmiitelep elérése — négy év tizem — utan gyakorlatilag semmire nem lehet
hasznalni.)

Az 1. iitemként kijelolt Keleti pu.-Kelenfoldi szakasz ezen feltételek mindegyikét kielégiti.
Felmeriilt, hogy az elsé litem belsd vége a Kalvin téren legyen. Az elvégzett szamitasok
egyértelmiien igazoltak, hogy ez jelentOs tobbletatszallast okozott volna, amelynek nagyobb
része - tobbletterhelésként - tilterhelné az allomadst, erdsen rontva a szolgaltatds mindségét.

Meg kell még emliteni, hogy a kelenfoldi végallomas az els6 elképzelések szerint az Etele
tér alatt épiilt volna. Ez az elhelyezés azonban a vastton tali teriiletek utasai szdmara jelentds
tobbletgyaloglast vagy keriildutat okozna. Ennek elkeriilése érdekében keriilt az allomas a
vasuti vaganyok ald (kijrattal az Ormezei oldal felé is), ami a vasutrol vald atszallas
koriilményeit is javitja.

Vizszintes és magassagi vonalvezetés

A vonal els6 szakasza végig olyan beépitett teriileten vezet, ahol a felszini Gthalozat a
metr6 szamara eldirt paraméterekkel kovethetetlen. Ez meghatirozta a magassagi vezetés
jellegét is, az alloméasok kozotti vonalszakaszok mélyvezetéstieck. A vonalvezetést csak a
geometriai eldirasok optimalis betartdsa befolyasolja. A magassagi vezetést a Duna alatti
szakasz jelentésen befolyasolta, de a modern épitési modszerek lehetévé tették, hogy a Duna
alatti szakasz kotottségei ellenére a viszonylag kozel fekvé Kalvin téren a 3-as vonal mar
feliilrdl legyen keresztezhetd. A Keleti pu. eldtt a 2-es vonalat ugyancsak feliilrél keresztezi a
4-es vonal. Mindezek lehetdvé teszik, hogy az allomadsok nagy része — egy-két helyi
kotottségtol eltekintve — olcsobb munkamodszerrel, a felszinrdl épiiljon. Ennek viszont
feltétele volt a mar emlitett 80 m-es szerelvényhossz elfogadasa is, mivel 120 m-es
szerelvényekhez sziikséges masfélszer hosszabb allomasok felszinrdl vald épitésének
helyigénye mar nem fért volna el. Az 4llomasok 120 m-re valo bdvitése a koltségeket — az
épitési modszerek koltségkiilonbsége miatt — a hossz-aranynal 1ényegesen nagyobb mértékben
ndvelte volna.

Az 1. szakasz hossza egyébként 7,3 km, ebbdl az utasforgalom altal hasznalt szakasz 6,7
km. (A kiilonbség tobbi a két végallomas fordito-kihuzovaganya.)
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Allomastavolsag

A 4-es metro allomaskiosztasat alapvetéen a kozforgalmu kozlekedési halozatba valod
illesztés szempontjai hataroztak meg: minden olyan halozati elemmel meg kellett teremteni az
atszallas lehetOségét, amelynek forgalma és kapcsolati funkcioja ezt indokolja. A vonal els6
szakaszan egyetlen allomds sincs, amely kapcsolat nélkiil, csupan a helyi célforgalmat
szolgalna. Ebbol kovetkezik, hogy az atlagos allomastavolsag allomas elhagyasaval vald
novelése csak egyes kapcsolatokat felszamolva, jelentdés utasvesztés aran lett volna
lehetséges.

Bér a metrd koncepciodjat birdlok gyakran emlegetnek 300 m-es allomastavolsagot (volt
mar 300 m-es atlagos allomastavolsagot hirdetd vélemény is), a legkisebb tavolsagok is még
elfogadhaté mértékiiek a metronal: a Szt. Gellért tér és a Fovam tér kozott 419 m, a Bocskai
ut és a Moricz Zsigmond kortér kozott 436 m. Nem igaz az a gyakran hangoztatott vélemény
sem, hogy a metrd a kisebb alloméstavolsagon az 50 km/h menetsebességet sem éri el, igy
nem gyorsabb a villamosnal. A menectdiagramok szerint a metr6 menetsebessége a
legrovidebb allomas kozben is nagyobb, mint a 70 km/6. Az elsé szakasz atlagos
allomastavolsaga 740 m, ami megegyezik a 3-as vonal belsé (Nagyvarad tér — Lehel tér)
szakaszaval. A hasonl6 funkcioju varosi metrok allomastavolsaga is ugyanezen tartomanyba
(700-800 m) esik.

Az allomastavolsag novelése az utazasi sebesség novelésének egyik eszkoze, ez azonban
tobb birald véleményben is célld alakult. A cél azonban nem ez, hanem a lehetd legtobb utas
szamara nyujtani a lehetd legrovidebb eljutasi idot, ezaltal ndvelve a kozosségi kozlekedés
vonz6 hatasat.

Az alloméastavolsag novelésének modszerei koziil gyakran felmeriilt az allomasok
Osszevonasa IS (Moricz Zsigmond kortér — Bocskai ut, ill. Szt. Gellért-tér — Fovam tér). Az
allomés elhagyasa leginkabb a Fovam teret fenyegette. Ennek elhagyasa esetén — bar a kisebb
forgalmuak ko6zé tartozik és a legnagyobb atmend forgalmu szakaszon helyezkedik el — a
gyorsitasbol keletkezé idomegtakaritas tobb, mint kétszeresét elérd veszteségido keletkezne.
A Févam téri allomas elhagyasa egyébként a metrovonal és a 2-es villamos kozotti (a
Szabadsag hidi villamosokkal jelenleg is meglévd) kapcsolat megsziinését jelentette volna.
Tobbek otlete volt a Fovam téri allomas elhagyasanak ellentételezéseként a Kalvin téri
allomas Vamhaz korut ala vald elhtizasa. Ennek is a veszteségid6 jelentés novekedése lett
volna az ara. A 4-es metr6 legnagyobb utasaramlata a 3-as metrora atszallok csoportja. Ez
naponta 130 ezer utast érint. Ezen utasok veszteségideje onmagaban (a Kalvin téri felszini és
a Févam-téri utasok nélkiil) tobb mint haromszorosa a Févam tér allomds elhagyasabol
szarmaz6 idOmegtakaritasnak.

Még rosszabb az arany a Moricz Zsigmond kortéri és a Bocskai uti allomasok felmertilt
Osszevonasa esetén. Az Osszevonas mindkét nagyforgalmu csomdpontbdl — 150 m koriili
tavolsagra — kihuzta volna a metrobejaratokat, a veszteségidd atlagosan 3,5 perc koriil lenne.
Mivel itt két nagyforgalmu 4&llomas érintett egy kisebb atmend forgalmu szakaszon, a
veszteségidd tobb mint négyszerese az iddmegtakaritasnak. Az allomastavolsag ndvelése
allomas-elhagyassal nagyon j6 példa arra, hogy egy otlet elényeinek talbecsiilése a hatranyok
feltarasa nélkiil milyen téves kovetkeztetésekre vezethet. Mindeddig egyetlen olyan javaslat
sem sziiletett, amely igazolta volna, hogy barmely alloméas megsziintetése Osszességében
idényereséget eredményezett volna.

Uzemmod

A 4-es metr6 lizemmodjaval a 90-es évek végén készitett megvalosithatosagi tanulmany
foglalkozott. A vizsgalt valtozatok:

- Avillamos érintett vonalainak javitasa

- Nem mélyvezetésti LRT
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- Mélyvezetésti LRT
- Metrd

Az 1j fogalom, az LRT megjelenése sziikségessé¢ teszi a kiilonb6z0 varosi vasutak
elnevezésének ¢és jellemzoOinek rovid Osszefoglalasat. Ez azért is indokolt, mert még a
nemzetkozi szakirodalom sem hasznal mindig azonos jellegli vasutakra azonos elnevezést. Ez
azutan jelentds zavarokat okozhat a kiilonb6zd varosokban alkalmazott megoldasok
értékelései soran. Fokozza a zavarokat, ha olyan tipusu vasutakrol van szo6, amelyek nalunk
nem talalhatok.

A villamos kozlekedés javitasat — miutan szallitoképessége sokkal kisebb a varhato
forgalomnal — el kellett vetni. A nem mélyvezetésiit LRT — amelyet a varoskozpont korzetében
redlisan csak zart, elkiilonitett palyan lehet mukodtetni — palyaja felszinen, vagy
magasvezetésben nagymértékben rontotta volna a varosképet, engedélyezése kilatastalan volt.
A mélyvezetésii LRT vonalvezetése és koltsége — az €pitési és terepadottsagok kovetkeztében
— gyakorlatilag azonos lett volna a metroéval, szolgaltatasi szinvonala viszont elmaradna téle.
Igy a megvalosithatosagi tanulmény javaslatira a metréiizemet fogadtak el.

A vonal — a mar miikodé metrévonalakhoz hasonloan, de magasabb technikai szinvonalon
— teljesiti az elvarasokat, szolgaltatdsi szinvonalaval vonz6 alternativat nyudjt a gépjarmiivel
utazok szamara, de javitja a tomegkdzlekedést hasznalok koriilményeit is. A zart, elkiilonitett
palya a megbizhaté miikodést szavatolja, az automata vonatiranyitas pedig gazdasagossagat
javitja. Bar az automatikus vonatvezérlés a korabban megengedett jaratstirliségnél tobb
szerelvény kozlekedését is lehetdvé teszi, az utasforgalom alapjan — belathato idétavon beliil —
a 2 perces jaratstirtiség is elegendd. gy egyrészt elegendd a tartalék a tavlatban elére nem
lathat6 forgalomnovekedés szamdra, masrészt csokkenti a kdzlekedés zavarérzékenységét.

Az els6 szakaszon nincsen olyan utaslépcsd, amely indokolhatna betétjarat inditasat, igy a
teljes szakaszon azonos jaratstiriségli kozlekedés lesz.

Mivel az elsé szakasz teljes hossza foldalatti vezetésii zart, elkiilonitett palyaju, az
aramellatds rendszere is a metrdiizem szamara legkedvezdbb, harmadiksines.

A varos héalézatiba valo illesztés fontos tényezdje a felszini haldzat atalakitasa, amelyrdl —
a vasuthatosagi engedélyezési tervtdl kezdddden tobb fazisban is elkészitett tervek ellenére —
még nem dontdttek. A tervezés soran kideriilt, hogy a metr6 belépése két vonalcsoportot érint
jelentdsen:

- a metro feladatat a metrd belépése el6tt ellatd, a Dél-Buda-varoskdzpont folyosod
gerincvonalat alkotd vonalcsoportot,

- a gerincvonalat ill. a XI. keriilet kdzpontjat a vastton tuli teriiletekrdl elérd
vonalcsoportot.

A gerincvonal szerepét jelenleg a Szabadsag hidon a 47-49-es villamos, az Erzsébet hidon
a 7-es autobuszcsalad latja el. Annak ellenére, hogy a metr6 a legfontosabb feladatot, Dél-
Buda varoskozponti kapcsolatat atveszi, mindkét vonalcsoport megmarad. Feladatuk a
rovidebb utazasok lebonyolitasa és a helyi kiszolgélas. A terv ennek megfeleléen mindkét
vonalcsoporton jelentds ritkitast, a szallitoképesség csokkentését irdnyozta eld. Bonyolitja a
megoldast, hogy a Fehérvari uton a villamos szallitoképessége nem csokkenthetd (azt a metrd
nem tehermentesiti), az ott kdzlekedd 47-es villamos viszont — a metroval parhuzamos belsé
szakasza kovetkeztében — a csokkentendd szallitoképességliek kozé tartozik. Mivel a Moricz
Zsigmond kortéren — varosépitészeti eldirasok kovetkeztében — a forditasi lehetOség
megszint, a terv a Fehérvari uton sziikséges férdhely kinalatot a Villanyi uti vonallal valo
osszekotéssel oldja meg.

A vasutvonalon tuli teriiletek (Gazdagrét, Sasad, Ormezd és az agglomeracios Gvezet)
kapcsolatat a metrd belépéséig autdbuszvonalak szolgaljak, melyek belsé végallomésa — és
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belsd halozatra valo dtadopontja — a keriilet kozpontjaban van. Ez egyrészt keriildutat jelent az
utasoknak (rdadasul egy erdsen torlddasos utvonalon), masrészt a keriilet kozpontjat napi
3000 autobuszmenet feleslegesen terheli, mivel e jaratok funkcidja csak kis mértékben
kotédik a keriiletkozponthoz. A terv e jaratok elvagésat irdnyozta elé a metrd végallomasanal
(Kelenfold, 6rmezei kijarat) Evvel a féirdanyba utazok jelentds idémegtakaritast érhetnek el, a
torlodasos Utszakasz tobb mint felének elmaradasaval. Ezek szdmara éatszallastobblet nem
keletkezik, csak az 4tszallas helye attevddik a Moricz Zsigmond kortér korzetébdl a
metrovégallomashoz. Ugyanakkor a keriiletkozpont mentesiilne a nagy autobuszforgalomtol,
ami jelentds kornyezeti eredmény is lenne. A keriiletkzpontba a terv csak azon belsd, a XI.
kertiletében kozlekedd jaratok kozlekedését javasolta megtartani, amelyek a keriileti lakosok
ligyintézd, vasarlasi mozgasadhoz nyujtanak atszallas nélkiili kapcsolatot. E jaratok latnék el a
kozbenso teriiletek kiszolgalasat is.

A mindkét vonalcsoportra vonatkozé dontés elmaradasa ujabb valtozatokat vetett fel.
Ko6z6s jellemzoéjiik, hogy az atszallasok csokkentésével indokolva a jelenlegi halozat nagy
részének valtozatlan megtartasat célozzak. Az atszallasok jelentdségének indokolatlan
tilbecslése — a kovetkezmények atgondolasa nélkiil — korunk kozlekedéstervezésének egyik
jellemz6é megnyilvanuldsa (még az azonos peronon vald atszallast is kivaltanak).
Mindenesetre a dontés eldtt mindenképp Ossze kell vetni a két ellentétes iranyzat eldnyeit és
kovetkezményeit, beleértve a nem csekély tizemkoltséget is.

Kevés alkalommal tudatosul ugyanis a metronak a felszini tomegkozlekedési eszk6zok
mennyiségét, koltségeit csokkentd hatasa. Pedig jelentds, tizmilliard Ft nagysagrendii tételrol
van, ami a metr6 feladatat az annak belépése el6tt ellatd, a metroval parhuzamos rendeltetésii
felszini vonalak ritkitdsabol, esetleg egyesek megsziintetésébdl ered. A csokkentés
értelemszerien nem a rovidebb szakaszon parhuzamos vonalakra vonatkozik, a lényeg a
hosszabb szakaszokon a parhuzamos szolgaltatdis megsziintetése. A mennyiséget
meghatarozza, hogy a metrd jellemzdéen nagyobb szallitoképességii felszini vonalakat valt ki.
(Villamos szerelvények, csuklds autdobuszok). Az eredmény konkrét ,,forintositasat” annal is
inkdbb indokolt, mert a fovaros jarmtallomanya villamosai és autobuszai egyarant
eloregedettek, cserére szorulnak. A metré megjelenése nyoman a kovetkezd években
kevesebb jarmiivet kell pdtolni, az ebbdl eredd koltségesokkenés szamithato.

A 4-es metr6 els6 szakaszanak belépése nyoman a Dél-Buda és a varoskozpont kozott
kozlekedé 47-49-es villamos és a 7-es autObuszcsoport forgalma csokken a legnagyobb
mértékben. Jelentds csokkenés varhatd ezen feliil a Dél-Buda kiilsé délnyugati teriileteit €s az
agglomeracios Ovezetet kiszolgadld autobuszvonalakon. Ezek belsd végallomasa atkeriil a
metr6 kelenfoldi végallomasahoz, igy a jaratok belsd, keriiletkozpontig tartd szakasza
feleslegessé valik.

A menetrend-tervek szerint a metrd 1. szakaszanak belépése 20 csuklos villamos és 40
autobusz beszerzését teszi feleslegessé, ezek 0sszértéke 12-15 millidrd Ft.

3. A vonal meghosszabbitisanak lehetéségei

A kozlekedési rendszer elfogadott fejlesztési terve rogziti, hogy a vonal elsé szakaszat
mindkét iranyban meg kell hosszabbitani. Ennek nyoman a 4-es metrd északkeleten
Ujpalotaig, nyugaton a Viragpiacig (gyakorlatilag Budaérs hatardig), valamint a Bocskai ut
allomason eldgazva Budafok kozpontjaig kozlekedne. A fejlesztési terv az elkdvetkezd
években az 1. szakaszhoz kozvetleniil kapcsolodd meghosszabbitasokat (keleten a Bosnyak
térig, nyugaton a Viragpiacig, a Fehérvari ut-budafoki ag nélkiil) iranyozza el6. Az elsd
szamitasok alapjan a Bosnyak téri meghosszabbitas latszott indokoltabbnak, amely tobb utast
érintene, viszont hosszabb, igy koltségigénye is nagyobb. A nyugati irdnyu meghosszabbitas
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vonzasteriiletének utasforgalma az utolso egy-két évben kezdett rohamosan névekedni. Ez is
Osztondzte az eredeti sorrend feliilvizsgalatat, de a sorrend végleges eldontéséig még tovabbi
vizsgalatokat kell elvégezni.

A metrdt ellenzok azonban mar mindkét meghosszabbitas ellen megkezdték ellenérveik
felsorakoztatasat, ezért érdemes mindkét meghosszabbitas jellemzdit attekinteni.

3.1 Utasforgalom

Az északkeleti meghosszabbitason varhatd napi utasmennyiséget a megvaldsithatosagi
tanulmany 160 ezerre, egy 2009-ben késziilt forgalmi tanulmany és hatasvizsgalat 120 ezerre
becsiilte. A csucsorai forgalom erésebb iranyban 8-8,5 ezer utas lenne. A szakasz megjelend
utasainak tobb mint kétharmada (a mértékadd szakasz 50%-a) Ujpalota felél érkezik, ez
tekinthet6 a folyosé fOiranya folytatasanak. A fejlesztések nagyobb része is ebben a térségben
varhato.

A metr6 lizembe helyezése eldtt més tvonalat haszndlok nagyobb csoportjat az M3-as
autopalya bevezetd szakasza melletti lakotelep utasai, valamint az Erzsébet kiralyné ut
melletti teriiletekrdl és Pestijhelyr6l indulok adjak, uj rahordo jaratokkal. Az utobbi csoportok
nagyobbrészt az 1-es metrorol keriilnek at, igy a talterhelt 1-es vonal némileg tehermentesiil.
Emlitésre mélté utascsoport érkezhet a Csomori ut —Fogarasi Ut kozotti teriiletrdl, a 2-es
metrora vald rdhordas valasztékaként. A kiilonboz6 iranybdl érkezd uj utasok, ill. a vonal
korzetébdl szdrmazo ndvekmény a jelenlegi utasmennyiséget mastélszeresére noveli.

A nyugati iranyban meghosszabbitott szakaszon varhat6 utasmennyiség a becslések
szerint 80 ezer utas/nap. Ezen utasok jelentds része mar az 1. litem belépése utan is a 4-es
metrdt hasznalja, a kelenfoldi végallomas nyugati felszini kijaratara vald rahordéssal. Az uj
szakasz belépésével a felszini rahordés rovidebb lesz, a szakasz egy nagyon zsufolt, dllando
torlodasokkal terhelt ttszakaszt valt ki (Budadrsi ut, M1-M7-es bevezetése). Ezen
utascsoporton feliil érdemleges tobblet varhatd az 0j végallomasnal elhelyezett nagyobb
(2500-3000 gk) P+R parkol6tol, valamint az utobbi idében rohamosan beépiilé madarhegyi,
hosszuréti és sasadi tertiletekrol.

3.2 Elvart tulajdonsagok teljesiilése

Szallitoképesség

Mindkét meghosszabbitas utastobblete kb 10%-kal noveli a mértékado szakasz terhelését
is. Ezért az elso litem lizembehelyezése utani 2,5 perces csticsorai jaratsiirtiséget — barmelyik
hosszabbitas esetén — 2,25 percre kell novelni.

A felszini halozat szallitoképességét a meghosszabbitasok 1ényegesen kisebb mértékben
befolyasoljak, mint az els6 szakasz belépése. A fér6helykinalat szamottevo csokkenése csak a
metroval parhuzamos viszonylatokon iranyozhato eld.

Vonalvezetés

Az 1. szakasz északkeleti iranyu meghosszabbitasa a Thokoly ut vonalaban vezet és a
folyosoban torés nélkiil folytatodik az I. litemben kialakult északkelet-délnyugat iranyt
tengelyen. Az I. itemben felvetddott valamennyi valtozathoz a Thokoly uti folytatas
csatlakozott.

A nyugati irdnyt meghosszabbitds ugyancsak az 1. szakasz keretében meghatarozott
féiranyba folytatodik, s két nagyobb forgalmu téplalé pontot (Gazdagrét, ill. Budaors,
beleértve az M1-M7-es bevezetést is) €rint kozvetleniil.
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Vizszintes és magassagi vonalvezetés

A keleti iranya meghosszabbitas teljes hosszban a Thokoly ut alatt vezet. Magassagi
vezetésére két valtozat meriilt fel:

az |. tutem ¢épitésével megegyezOen pajzzsal ¢€piild vonalalagutak, feliilrél épiilod
allomasokkal burkolat alatti vezetés.

A burkolat alatti vonalvezetésnél a Thokoly ut elégtelen szélessége miatt ndlunk még nem
alkalmazott megoldas: a két vonalalagut egymas alatti keriilhet elhelyezése keriilt elétérbe. Az
utazds mindsége, ill. az épités koltsége szempontjabol e két valtozat kozott érdemleges
kiilonbség nem mutatkozott. A pajzzsal épiilé megoldas tobbek kozott azért keriilt eldtérbe,
mert a burkolat alatti épités hosszabb idore a térség legfontosabb gerincttvonalanak, a
Thokoly utnak teljes hosszban az atmend forgalom el6l valo lezarasat igényelné.

A nyugati irdnyt meghosszabbitds nyomvonala nem koveti az Githalézatot, igy mélyépitési
modszert kell alkalmazni. A révid szakaszra viszont nem érdemes pajzsot hozni, mas épitési
modszert kell talalni. Ezt megkdnnyiti, hogy a vonal kdrzetében a talajviszonyok kedvezoek.

Allomastavolsag

Mindkét meghosszabbitas kiviil esik a varoskdzponton, igy rovidebb allomastavolsagok
indokolatlanok lennének. Ennek megfeleléen a keleti meghosszabbitas —atlagos
alloméastavolsaga 820 m, a nyugati meghosszabbitas¢ 1060 m. Mindkét meghosszabbitas
valamennyi allomasa olyan csomopontba keriil, ahol felszini tomegkozlekedési eszkozt is
keresztez. Igy — az 1. iitemhez hasonléan — ezen allomésoknak is halozati szerepiik van.

Uzemmod

Mivel mindkét meghosszabbitas a mar korabban iizembe 1ép6 1-es szakaszhoz csatlakozik,
az lizemmoad értelemszerlien azonos az ott kialakitott ,,metré tizemmoddal”. (Zart, elkiilonitett
palya, menetdiagram szerint kozlekedd, automatavezérlésii szerelvények.)

Az északkeleti irdnyll meghosszabbitas helyett mar tobbszor felmeriilt LRT 1étesitése,
elsdsorban a koltségek csokkentése érdekében. A vizsgalatok azonban azt mutattak, hogy egy
olyan vonalvezetésii LRT, amely a nagyobb forgalmu, keresztezé tomegkozlekedés altal is
érintett csomopontokat kiilon szinten keresztezi, koltség szempontjabol alig lenne kedvezébb
a metronal. A Thokoly utat jelentés hosszban elvagd hatasa miatt viszont a helyi lakossaggal
nehezen lenne elfogadtathat6. A csomodpontokat szintben keresztez6 megoldas szolgaltatasi
szinvonala (utazési sebesség, megbizhatosag) viszont alig kedvezébb, mint egy hagyomanyos
villamosé. Raadasul e kis kiilonbségnek is a Thokoly ut elvagasa (nyitott felépitmény) a
feltétele, ami viszont a Thokoly Ut jarhato utfeliiletét jelentdsen keskenyitené.

Tovabb rontana a kornyék kozlekedésének koriilményeit a mar emlitett eldirds, mely
szerint — 50 m-nél hosszabb szerelvények kozlekedése esetén — a jelzOlampas
csomopontokban a vasut altal vezérelt kombinalt forgalomirdnyité berendezéseket kellene
telepiteni. Iranyonként 2,25 perces jaratsiiriség mellett a keresztiranyt utvonalak (Nagy Lajos
kiraly at, Hungaria korat, Stefania ut, Dézsa Gyorgy ut) kozlekedése — a kozforgalmu
kozlekedést is beleértve — gyakorlatilag megbénulna.

Az LRT barmelyik vonalvezetése a varoskOzpontba utazokat egy tobbletatszallassal
terhelné, ami utazdsonként 2-3 perces veszteséget okozna a kényelmetlenségen feliil.
Mindezek mellett az LRT els6sorban a kornyéken lakokat érintdé elvagd hatas és a
keresztiranyi forgalom ellehetetleniilése miatt keriilt az elvetett megoldasok kozé. Az
elkiilonitett palya a teljes keresztezé forgalmat néhany csomopontba terelné, amelyek
kapacitasa e tobbletforgalom nélkiil is kevés. A sziik Thokoly uton viszont az elkiilonitett
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palya a kozut szamara olyan keskeny utfeliiletet hagyna, amely alkalmatlannd tenné ,,bevezetd
ut” rendeltetésének cllatasara. Erre alkalmas utvonal pedig a kozelben nem talalhato.

A meghosszabbitdsok a csatlakozo felszini halozatokat lényegesen kisebb mértékben
modositjak, mint az I. iitem belépése. Az északkeleti irdnyu meghosszabbitas a Keleti pu. —
Bosnyak tér kozott kivaltja a gerincvonal szerepet ellatd viszonylatokat. Igy autobusszal valo
kiszolgalas csak a tengely végén, a Bosnyak tér — Ujpalota szakaszon marad. Egy erre
vonatkoz6 vizsgélat azt mutatta, hogy a metro felett elegendd 4-5 perces autobuszjarat,
elsdsorban a metrd altal nem érintett megallohelyek kiszolgalasara.

Az ellenzOk természetesen a meghosszabbitasok célszerliségét is vitatjak és a felszini
halozat valtozatlanul hagyasaval probaljak a metrd varhatd utasmennyiségét kicsinyiteni.
Allitjak, hogy az utasok akkor is a felszini eszk6zokon maradnak, ha az atszallo kapcsolat
kozvetleniil a metr6 lejaratainal oldhatdé meg, ¢és az atszallds maximum 1-2 perces
idoveszteségét a metrd — atlagos utazasi tavolsagot — 15 perc koriili idényereséggel
kompenzalja.

Tobbszor kezdeményezték a villamos visszaépitését a Thokoly utra. Evvel kapcsolatban a
vizsgalat azt mutatta ki, hogy a villamoskozlekedést legalabb Keleti palyaudvar-Ujpalota
kozott lenne érdemes fontolora venni. A Keleti pu. — Bosnyak tér kozott visszaallitott vonal
(régi 44-es) utasvonzo képessége Onmagaban csekély lenne; ezért is Kkeriilt sor
megsziintetésére. A teljes hosszban, Ujpalotaig kiépitett villamos szolgaltatasi szinvonala
viszont messze elmaradna a metr6étdl, s a metrd tovabbépitését — az LRT-hez hasonloan — 25-
30 éves tavlatra tolna ki.

A metrd belépése a Thokoly uton is napi 2000 jarmiivel csokkenti az autobuszok
mennyiségét, ami jelentdsen javitja a levegd mindségét.

A nyugati meghosszabbitas — hasonléoan az északkeleti iranythoz — ugyancsak a
legerdsebb forgalmil iranybdl érkezok szamara roviditi meg tobb, mint 2 km-rel a rahordas
hosszat. Ez az utazok6zonség szamara azért jelentds, mert ezen a szakaszon (a Budadrsi Giton
¢s az M1-M7-es bevezetésén) napi rendszerességgel tobb km-es torlodasok vannak. A metrd
belépése utazasonként menetrend szerint 6-7 perc, torlodasos idészakokban 10-15 perc
idonyereséget eredményez.

A meghosszabbitasok csokkentik a forgalomhoz sziikséges autobuszok szamat is. A metrd
meghosszabbitids a Bosnyak térig meghosszabbitdsa 20, a nyugati irdnyu, Virdgpiacig torténd
12 autdbusz potlasat teszi feleslegessé. Ezek értéke 1,5 ill. 0,7 millidrd Ft, de az tizemkoltség
csokkenése is 100 milli6 forint nagysagrendii évente.
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. Osszefoglalds

A 4-es metréra vonatkozod legfontosabb megallapitasokat a kovetkezokben Osszegezziik:

A vonal a varos egyik legnagyobb forgalmu kozlekedési tengelyén vezet at, amelynek
mértékadod keresztmetszetén jelentkezé utasszallitasi igényt a felszini villamos és
autobuszjaratok — mar tobb évtizede — egyiittesen sem tudjak elfogadhatdéan
kiszolgalni

A vonal utasmennyiségének 90%-a belsd eredeti. A kornyékr6l bejovo
vasutvonalakrol szarmazé utasok mennyisége nem meghatdrozo, ennek megfelelden a
metré tulajdonsagait a tobbséget kitevd varosi utazasok igényei kell, hogy
meghatarozzak

Az utazas minésége szempontjabol a metrd kiemelkedéen kedvezobb a felszini
eszkozokénél. A zart elkiilonitett palya altal biztositott koriilmények kétszeres utazasi
sebességet, csaknem 100%-0s menetrendtartast és kényelmesebb utazasi lehetdséget
biztositanak

A gépjarmlii  kozlekedésr6l  vald  visszaaramlas  eldsegitése a  varos
gépjarmiiforgalmanak csokkentése csak a fenti tulajdonsdgokkal rendelkezé metrotol
varhato el, a felszini eszk6zok erre — gyakorlati tapasztalatok altal is igazoltan — nem
alkalmasak

A metrovonal — tervezett vonalvezetésével és allomaskiosztasaval — szervesen
illeszkedik a véros kozforgalmu kozlekedési halozatdhoz. Kapcsolatot ad minden —
érdemleges forgalmii — haldzati elemmel. A felmeriilt nyomvonal modositasok és
allomaskiosztas valtoztatasok mindegyike jelentds utasvesztést eredményezne.

A zart, elkiilonitett palya és a tervezett zart izemmodd biztositjak azokat a mindségi
feltételeket, melyek vonzdak a kozlekedok zome szdmara. A vonal Osszekotése egy
nem zart rendszerli elemmel (villamos, hév, vasit) Iényegesen kevesebb utas szdmara
hozna eldnydket az atszallas megtakaritasaval, mint hatranyt a legnagyobb terhelésii
mértékadd szakaszon a mindség (megbizhatosag) romlasdnak kovetkezményeként. A
nem kelléen megalapozott Osszekdtés barmilyen eszkdzzel vérhatéoan jelentds
utasvesztést okozna.

A metr6 épitési koltségének kozel felét a zart, elkiilonitett palya igényli, mivel a siirti
beépitettségli varosi teriilet, viszonylag keskeny utcdk csak fold alatt teszik lehetové
zart, elkiilonitett palya létesitését. Torekedni kell viszont arra, hogy a vonal
meghosszabbitott szakaszain az elkiilonitett palya kisebb koltségli megoldéasai
kertiljenek el6térbe.

Az a koriilmény, hogy a metré a nagy forgalmu folyosdkban elsdsorban a siirii
autébusz kozlekedést valtja ki, jelentds mértékben csokkenti a varos kornyezeti
terhelését. Ez sokkal jelentdsebb hatds, mint egyes mellékiranyokban a — kevés utast
érinté — atszallasi kényszer megmaradasa, esetleg keletkezése.
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A 4-es metro sziikségességével, rendszerével, vonalvezetésével kapcsolatos vitdkat —
szakmai alapon nagyon nehéz Osszefoglalni. A nehézség foleg abbol ered, hogy az ellenzék
nagy része a metroban nem korszerli kozlekedési eszkozt 1at, hanem egy olyan szimbdlumot,
amelyet — a kozlekedéstol fiiggetleniill — nem kedvel. Egyértelmiien kovethetd, hogy a
kozlekedéshez kapcsolodonak tiind érvek tobbsége egy eldre elhatdrozott elutasitas
igazolasanak kisérlete. (Céliranyosan Osszevalogatott — nem egyszer valdtlan — adatok
felhasznalasa, feliiletesen ismert kiilfoldi példak atgondolas nélkiili ajanlasa, a helyettesitésre
ajanlott eszk6zok tulajdonsagainak tudatos feliilértékelése).

Hasonloan helytelen az ellenzk taboraban a koltségek csokkentésének mindenek folé
helyezése. Az a koriilmény, hogy megoldja-e a javasolt elképzelés azt a problémat, ami miatt
az felmertlt, nagyon hamar kiesik a vitatkozok 1atokorébdl, ahol egyediil a koltségesokkentd
modszerek maradnak. Gyakran hatalmas verseny folyik egy olyan elképzelés koltségeinek
csokkentésérdl, amely a mellett, hogy nem tudja ellatni kitlizott feladatat, a sok
koltségesokkentéstél mar miikodésképtelen, s tobbnyire meg sem valdsithatd. Miutan ebben a
helyzetben térvényszerii a dontéshozok elbizonytalanodasa, egyre nagyobb a veszélye annak,
hogy jelentds koltségeket forditsanak ,,almegoldasok” megvaldsitasara.

Elkeriilhetetlen, hogy a véros f6iranyai koz¢é tartoz6 folyosdk kozlekedésének megoldasa
az érzelmi-indulati vilagbol visszakeriiljon a miiszaki realitasok vilagaba. Ehhez:

- pontosan fel kell mérni a feladatot

- meg kell hatérozni a célt

- szamba kell venni a valoban alkalmas eszkdzoket

- részletes miiszaki-gazdasagi elemzést — amely a kozlekedés mellett a
varosfejlesztés és a kornyezet szempontjaira is kiterjed — csak a feladat
megoldasara alkalmas eszkozokre indokolt elvégezni.

Jelen iras e folyamatot kivanja szolgalni.
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