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ABSZTRAKT: A tanulmdny tobbszempontt elemzés alapjan arra a kovetkeztetésre jut,
hogy a Budapest déli részén felgyorsitott elSkészités alatt all6 HEV/EDRV projekt megva-
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teremtd metrévonalat épiteni. A szerzék a vélasz érdekében Ssszevetik és értékelik az
emlitett fejlesztésnek és lehetséges alternativ valtozatainak a varhaté forgalmi, teriilet-
fejlesztési potencidlra gyakorolt, illetve kézgazdasdgi hatdsait. A dolgozatban a hazai

gyakorlatban rutinszertien haszndlt eljdrasok mellett olyan vizsgalati médszereket
(pl. kéltség-haszon elemzés kiterjesztése, teriiletfejlesztési potencidlra gyakorolt hatds

becslése) is bemutatnak, amelyek kisérleti jellegtiek, céljuk a kzberuhdzasok dontés-els-
készitési folyamatanak médszertani fejlesztése, a szakmai gyakorlatnak a tudoményos

eredményekhez torténd kozelitése. A szdmitdsok alapjan 6nmagdban egyik jelentds j

épitéssel jard gyorsvastti fejlesztéstdl sem varhatd stabil tdrsadalmi megtériilés, ezért

megvalSsitdsuk sem javasolt. E megallapitast strukturdlis (varosszerkezeti és kozlekedés-
héldzati) érvek is erdsitik, hiszen a projekt hatdséra hitranyosan, a centralitdst er8sitve

véltozna a kdzlekedési rendszer szerkezete. A tanulmdany ezért a déli HEV-fejlesztések

esetében teljes kor feldjitast, jirmiicserét, valamint a H6-H7 vonalak felszini 8sszekoté-
sét javasolja (a 0/B. Bordros véltozat szerint). Ezen tilmutaté beruhdzds a kapott ered-
mények alapjan indokolatlan és szuboptimdlis, illetve tdrsadalmi szempontbdl varhatéan

nem hatékony.
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ABSTRACT: At the time of this study's publication, the first phase of the so-called EDRV (North-
South Regional Rapid Transit system or Metro line no. 5) project is still in planning phase. This
development is about upgrading and connecting the southern suburban railway (HEV) lines of
Budapest (H5-H6 and H7) and extending it towards the city centre as an underground with a
possible future connection to the north Buda suburban line. The initial question of the study is
whether it is justified and reasonable to build a new underground line in Budapest's current
transport network, which would create another connection to the city centre, where all four
existing lines are present. This inquiry is also justified because such large-scale developments
commit scarce - mainly financial - resources for a long time, inducing a significant amount of
operating costs and constraining the development path of the transport system. With the purpose
of comprehensive analysis, the authors appraise and compare the expected transport effects, the
regional development potential, and the economic impacts of both the project mentioned above
and its possible alternatives. In addition to methods routinely used in the Hungarian practice, such
as transport modelling and conventional cost-benefit analysis, the paper also presents
experimental research methods (e.g. techniques to extend cost-benefit analysis, estimation of the
impact on regional development potential through changes of accessibility). These are used to
broaden the appraisal methods, and to achieve a methodological development of decision-making
on public investments, and bring closer scientific results and professional practice. Based on these
multidisciplinary calculations, none of the assessed expensive, construction-intensive alternatives
is expected to provide a stable social return. Despite its accelerated preparation, the southern
suburban railway development project's implementation in its currently planned form is not
recommended based on the conservative assumptions applied in this paper. This finding is also
supported and confirmed by structural arguments: the project would adversely affect and conserve
the structure of the transport system and the urban fabric by strengthening centrality. Therefore,
the study concludes by proposing a complete renewal and vehicle replacement of suburban railway
lines and a new surface connection between H6 and H7 lines (according to the 0/B. Bordros
development alternative in the paper). The results show that any additional investment is
unjustified and suboptimal and does not produce the desired social returns.

Bevezetés

Tanulmanyunk megjelenésével egy idében zajlik tobb nagy volumenti budapesti
kozlekedésfejlesztés tervezése, el6készitése. Ezen elképzelések koziil az egyik a
szentendrei, illetve a rdckevei-csepeli (H5-H6/H7) HEV-vonalak 8sszekotését cél-
z6 beruhézds (kordbbi szakmai dokumentumokban Eszak-Déli Regionalis Gyors-
vastt, réviditve EDRV, Gjabban M5-8s metrd) elsd iiteme, a déli HEV-vonalak
korszer(isitése, dsszekotése és a belvarosba metréként torténd bevezetése. Tanul-
manyunk kiindulé kérdése, hogy a févarosi kozlekedés jelenlegi halézatdban va-
jon valéban egy j belvdrosi kapcsolatot teremtd metrévonalra van-e a leginkabb
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szlikség? A kérdés feltételét az is indokolja, hogy egy ekkora volument] fejlesztés
egyrészt hosszu id8re lekoti a sz(ikds - elssorban pénziigyi - eréforrdsokat, mas-
részt a miikodési koltségek jelentds ndvekedését okozza, harmadrészt hosszu ta-
von kényszerpélyara helyezi a kozlekedési rendszer fejlesztésének és muiks-
désének egészét.

A cikk célja a vizsgalt beruhdzés lehetséges alternativdinak azonositésa,
majd az Gsszes véltozat varhaté hatdsainak értékelése és az eredmények alapjan
javaslatok megfogalmazdsa. Az els§ fejezet a fejlesztés relevans el§zményeit, a
masodik fejezet a varosszerkezeti sszefliggéseket ismerteti. A harmadik fejezet-
ben mutatjuk be a beruhdzas lehetséges alternativiit, valtozatait. Ezt koveti a
varhaté forgalmi, teriiletfejlesztési potencidlra gyakorolt, illetve kézgazdasagi
hatdsok becslése, Gsszevetése, illetve értékelése, végiil az eredmények alapjan
megfogalmazott kovetkeztetések zarjdk a tanulmanyt.

A dolgozat a szakmai gyakorlatban elterjedt vizsgélati eljardsokat (pl. forgal-
mi modellezés, kdltség-haszon elemzés) hasznélja, ugyanakkor olyan médszere-
ket (pl. koltség-haszon elemzés kiterjesztése, teriiletfejlesztési potencidlra
gyakorolt hatds becslése) is alkalmaz, amelyek tjak, illetve hazai viszonylatban
kisérleti jellegtieknek tekintheték. Utébbiakkal a cél - a vizsgalt esetben levonha-
té kovetkeztetéseken tdlmenden - a kozberuhdzasok dontés-el8készitési folya-
matdnak médszertani fejlesztése, a szakmai gyakorlatnak a tudomanyos ered-

z

ményekhez torténd kozelitése.

El6zmények

Magyarorszdg févarosanak, illetve funkciondlis térségének mindenkori miikdé-
sét alapvet8en hatdrozza meg a kozlekedés. A régidban él6 és tevékenykeds em-
berek mobilitdsanak, valamint az 4ruk szallitdsdnak tervezése és szervezése
nemcsak gazdasagi és - a kozlekedési infrastruktiran keresztiil - vagyongazdal-
koddsi kérdés, de befolyassal van az életmin8ségre, a kdrnyezeti és a tdrsadalmi
folyamatok alakuldsdra is. Az aktualis kézlekedési problémdk megoldésa és élta-
ldban a rendszer fenntarthatébbd tétele érdekében id6rél idSre tjabb kozleke-
désfejlesztési tervek, koncepcidk, stratégidk jelennek meg.

A F8varosi Kozgy(ilés 776/2019. szamu hatdrozatéval 2019 méjusdban fogad-
ta el a legtjabb, az elmult években meghonosodott fenntarthaté varosi mobilitas
tervezési gyakorlatnak (Sustainable Urban Mobility Planning, SUMP) megfelelen
késziilt, 2030-ig sz416 atfogd budapesti kozlekedésfejlesztési stratégiat. A Buda-
pesti Mobilitasi Terv (BMT) - a Budapest 2030 Hosszutavu Varosfejlesztési Kon-
cepcidhoz (BFVT 2014) igazodva - meghatdrozta a févéros kozlekedésének
alakitdsdban 2030-ig esedékes cél- és intézkedésrendszert (BKK 2020a), valamint
a hozz4 kapcsolédé beruhazasi programot (BKK 2020b). Jelen tanulmany szerz8i
a BMT tervez6i konzorciumdanak szakért§ tagjai, illetve témafelel8sei voltak.
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A mobilitési terv elfogaddsdval egy id6ben két, Budapest szempontjabdl
meghatarozé jelent8ségli, kormanyzati megbizasbdl inditott stratégiai dokumen-
tum is késziilt: a Budapesti Agglomerdcids Vasuti Stratégia (BAVS), valamint a
Budapest 2030 Fejlesztési Terv. E munkék elvileg illeszkednek az orszagos hatas-
kor(i Nemzeti Kozlekedési Stratégidhoz (NKS), a févaros varosfejlesztési koncep-
ci6jdhoz és a Budapesti Mobilitdsi Tervhez, azonban szdmos nagy volument
beruhézési elképzelés (,,megaprojekt”) ezeknek a stratégidknak a metszetében
helyezkedik el: részei a févarosi strukturanak, ugyanakkor megvaldsitasuk csak
allami forrdsok felhasznéldsaval képzelhetd el. Statuszuk és prioritasként kezelé-
sik ebbdl kifolydlag - a néz8pontoktdl fiiggden - eltérs.! E fejlesztések forrasigé-
nyiikdn és hatdsaikon keresztiil egyarant befolydsoljdk az elfogadott stratégiai
elképzelések megvaldsuldsat, mddositjak, és évtizedekre meghatarozzdk a févaro-
si kozlekedési rendszer szerkezetét, miikodését, valamint a tovabbi fejlesztési ird-
nyokat, lehet8ségeket.

A F8viérosi Kozfejlesztések Tandcsdnak (FKT) elfogadott, illetve késziil§ stra-
tégiaktdl fliggetleniil meghozott 2020. februdri déntései (5/2020-02-27/FKT és
11/2020-02-27/FKT hatdrozatok) két ilyen megaprojekt el6készitése mellett is el-
kételez8dnek. Egyrészt a H5-H6/H7 HEV-vonalak 8sszekdtése, masrészt a Galvani
utca - Illatos Gt nyomvonaldban tervezett 0j déli Duna-hid jelentenek olyan fej-
lesztéseket, amelyek ugyan az elfogadott stratégidkban is megjelennek, de nin-
csenek kiilongsebben el8térbe helyezve. A hivatkozott déntések értelmében
ugyanakkor el8készitésiik felgyorsul, igy az elSttiink 4116 eurdpai unids tdmoga-
tasi ciklus meghatdrozd fejlesztései lehetnek. Emlitést érdemel még a Budapest
vasuti atjarhatsaganak fejlesztését célzo, a Déli palyaudvartdl a Nyugati pélya-
udvarhoz vezetd 4j 3sszekotd alagut 1étesitését tartalmazé projekt is, bér jelen ta-
nulmény nem foglalkozik vele részletesen. Ennek el8készitettsége elmarad a
tobbi emlitett kezdeményezéstbl, azonban a késébbiekben szintén meghatdrozé -
és fejlesztési dilemmakat el8idéz8 - beruhdzas valhat beldle.

Tanulmédnyunk - reflektdlva az emlitett megaprojektek el8készitésének els-
térbe helyezésére — a Budapesti Mobilitdsi Terv készitése soran is felmertiilt fej-
lesztési dilemmak koriiljarasaval, a lehetséges fejlesztési alternativak egységes
alapon torténd, BMT-t kiegészitd vizsgélatéval a déli HEV-ek fejlesztését illetden
kivan ajanldsokat tenni, valamint dontés-el8készitési mddszertani fejlesztési ja-
vaslatokat megfogalmazni.

Varosszerkezeti osszefiiggések

Kilencvenes évek végén készitett tanulmdnydban Bertaud (1999) sszehasonlitot-
ta Budapest és néhdny mas - f6ként eurédpai - f6véros és nagyvaros lakstir(iségé-
nek [f8/ha] térbeli (a varoskdzponttdl vett tdvolsdg szerinti) eloszldsét. Az 1. dbra

alapjan megfigyelhet8, hogy nagyon eltérd az egyes varosokban a népesség tér-
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1. dbra: Kiilénboz8 vérosok népslirtisége (f8/ha) a centrumtdl mért tévolsag szerint
Population density by distance to the city centre in different cities [p/ha]
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Forrds: Bertaud 1999

beli profilja, de a Budapesten akkor tapasztalt koncentréltsdg mindenképpen egye-
diildllénak volt mondhatd. A vizsgélat éta sok valtozds tértént: mikézben az irodai
és turisztikai felhasznalds terjedése éppen a belsS varosrészekben csokkentette a
tényleges lakénépességet, nem mérsékelte a belsé tertilet forgalmat. Tovabbi valto-
zést hozott az 4j épitkezések tertileti eloszldsa, ami a belsd keriiletek peremén és a
kiilsé kertiletekben is a szintszdmok n6vekedésével jart (BFVT 2014).
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Mindezzel egylitt, Budapestet tovabbra is erds térbeli kdzpontositottsig jel-
lemzi, és a varosszerkezet alakitdsakor kiemelt szempontot kell, hogy képezzen a
kedvez8bb teriileti eloszlas felé torténd elmozdulds. A Budapest 2030 Hosszutava
Vérosfejlesztési Koncepcid ezt egyrészt a Duna menti teriiletek funkciébévitésé-
vel, masrészt a felhagyott iparteriiletek, barnamezdk revitalizacidjaval javasolja
elérni. A kozlekedésnek fontos szerepe van ennek el8segitésében, de egy kedve-
z8tlen kozlekedési szerkezet hatraltathatja is e célok elérését. Példaul a sugaras
hélézati elemek biztositjak a kiilsé teriiletek bekdtését a kdzpontba, de nem segi-
tik eld a kiilsé térségek egymdssal kiépitett kapcsolatainak javuldsat, halézati el-
oszt6 szereplik ndvekedését.

A Budapesti Mobilitdsi Tervben a stratégiai irdnyelvek munkarész (BKK 2020b
1.3. fejezet) vdzolja fel a varosszerkezet javitasat szolgald kozlekedési strukturat, ily
mddon biztositva a varostervezés és a kozlekedéstervezés, a varos és térsége, vala-
mint a kiilonboz8 kozlekedési mddok kozotti integracidt. A terv a kozlekedési
struktdra hdrom funkcionalis rétegét kiilonbozteti meg: a kozlekedéssel kiszolgalt
célpontokat (place making, kozteriiletek tjraosztédsa), a kdzlekedési finomhalézatok
szintjét, valamint a gerinckapcsolatokat. A rétegek integraltan kezelik a funkcidjuk
ellatasat biztositd kiilonboz8 kozlekedési mddokat, valamint kapcsolati pontjaikon
biztositjék az atjarast és a médvaltasi feltételeket.

A mobilitasi terv - a vérosfejlesztési koncepcidval is 3sszhangban - eltérd
beavatkozdsokat javasol a févaros kiilsnbszé teriiletein. A bels8 varosrészre vo-
natkozdan kimondja, hogy a kozlekedési terhelés és a koncentracid csokkentése a
cél, amelyet elsésorban a gépjarmiiforgalom korlatozaséval, illetve - ezzel parhu-
zamosan - a k3z3sségi kozlekedés versenyképességének erdsitésével lehet elérni.
Ugyanakkor a kozdsségi kozlekedés oldaldrdl fontos szempont, hogy a varos koz-
pontja ne minden atszéllast magaba tomorits kozlekedési elosztépontként mi-
kodjon. A belvéros j6 megkozelithetSsége mellett a kozlekedési halézat kapcesolati
funkcidit - az atszalldsok jelent8s részét is beleértve - decentralizéltan érdemes
biztositani. Mig a meglévd belvarosi viszonylatok kiilsé6 meghosszabbitasa els4-
sorban a varoskdzpont megkozelithet8ségét javitja, addig j vonalak belvarosba
torténd bevezetése a kdzlekedési funkcidkat kdzpontositja tovabb. Ahhoz, hogy a
varosban erds alkdzpontok (decentrumok) alakuljanak ki, arra is sziikség van,
hogy ezeknek az alkdzpontoknak jé kapcsolataik legyenek a kdzvetleniil szomszé-
dos tertiletekkel, azaz a kizlekedési alcentrum szerepiik is er8sédjon. Ezzel a de-
centralizcidval a forgalom eloszlasa is kiegyensulyozottabb4 tehetd, a varoskoz-
pont terhelése csdkkenthet8 (BKK 2020b).

Ehhez kapcsolédéan érdemes megemliteni Nagy Béla (Nagy 2017) tanulm4-
nyét, amely kiemeli a Hungdria gy(ir(i és az un. (kiilsé) kdrvasiti gylir(i potencia-
lis szerepét. A mobilitdsi terv is 0j kozuti és kozosségi kozlekedési gylird
(Iényegében a korvasuti gylir() kiépitését irdnyozza el az dtmeneti zéndban. Ah-
hoz ugyanis, hogy a kdzdsségi kozlekedés a legkiilonbsz8bb vérosi célpontok el-
éréséhez vonzd alternativét jelentsen, az is sziikséges, hogy a versenyképes
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el8vérosi vasuti rendszert (,,S-Bahn halézat”) integraljuk a varosi kdzlekedésbe.
Ez a rendszer jelentené a gerinchalézati k6zosségi kozlekedés egyik pillérét,
amelybe - példaul egy teljes korvasuti gytird kialakitdsaval, sziikség szerinti 4j
megélldhelyek 1étesitésével - a vasttvonalak mellett HEV-vonalak is bekapcso-
landdk (ennek lehetdségeit vizsgdlja jelen tanulmény). A gerinchélézat mdasik
alapeleme, a metréhalézat elsésorban a kdrvasutat metsz8 pontokon kapcsolédik
az el6vérosi vasuti rendszerhez. E kapcsolédasnak a feltétele, hogy a metrévona-
lak kifelé legaldbb a korvasiti gy(ir(it elérjék.

A koz6sségi gerinchéalézat vézolt kialakitdsa megfelel$ alapot teremt ahhoz,
hogy a kézuti gépjarmiiforgalom belsd varosrészekbe érkeztetése észszeriien kor-
latozhaté legyen. Az autdpalydkrdl érkez kozuti forgalom Hungdria gytirdig va-
16 bevezetése helyett célszeri mar a Hungdaria és az M0 gy(ir(i kozott 1étrehozni
egy egységes lezérdsi vonalat a (kiils8) kérvastti kortt mentén, amely els8sorban
forgalmi eloszté funkciét télthet be (2. dbra).

2. bra: A kozosségi (bal oldal) és a kdziti (jobb oldal) kézlekedési struktiira

kiemelt gytir(is elemei a Budapesti Mobilitdsi Terv gerinchalézatai alapjan

Major ring elements of public transport (left) and road (right) network based on the
backbone structures of Budapest Mobility Plan

N Meglévé gerinchalézati elemek f\/ Tervezett gerinchalézati elemek "™ -

lrv' Kiemelt gyiiriis gerinchalézati elemek @ @ F6- és mellékkdzpontok

Forrds: BKK 2020b alapjdn sajdt szerkesztés

A HEV-fejlesztések vizsgalt valtozatai

Tanulmanyunk a févaros kézlekedési gerinchalézatianak belsd dsszefiiggéseivel és
szerkezeti kérdéseivel foglalkozik. Ezen beliil is kiemelt - és eddig ebben a mély-
ségben nem vizsgalt - szempontot jelent a févaroson beliili centralizdcié oldasa-
nak fentebb vazolt kérdéskdre. A fejlesztési dilemmadk jelentds eleme a HEV-ek
gerinchaldzati szerepe, elévdrosi vasuti rendszerbe torténd integralasuk, vala-
mint hédlézati centralizaciéra gyakorolt hatdsuk.
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A harom meglévé vonalcsoport (északi: H5, déli: H6-H7, keleti: H8-H9) koziil
a keleti (g6ddlléi vonal) esetében az elmult években az M2-es metréval torténd
Osszekotés (n. M2G projekt) lehet8sége kertiilt elétérbe. Ezzel az elképzeléssel je-
len vizsgalat nem foglalkozik, ugyanis nincs érdemi strukturélis alternativéja, az
integraci6 pedig a Budapesti Mobilitdsi Terv megéllapitdsai alapjan is javasolt.
Emlitésre érdemes ugyanakkor, hogy az M2G projekt részeként megvizsgéltatott
rakoskeresztiri szarnyvonal (in. M2R projekt) megvaldsitdsa a BMT eredményei
alapjan nem célszerd.

Az északi és déli HEV-vonalak belvdros alatti 6sszekotésének gondolata, az
6todik leendd metrévonalként is emlegetett EDRV fejlesztés megvaldsitdsa még
régebbi tervekre vezethetd vissza. Azt a BMT is megallapitja, hogy a HEV-ek in-
tegracidja az el6vérosi vasuti rendszerbe sziikséges. Ugyanakkor a varoskdzponti
teriiletrészek kozosségi kozlekedési kiszolgdlasa jelenleg is kiemelked8en jé, nem
észszer( Gjabb dtszallé kapcsolatok telepitése a kozlekedési szempontbdl ma is
tilcentralizalt belvarosba. E megfontoldsok alapjan az EDRV fejlesztés lehetséges
alternativdi is dtgondolanddk. Ezek koziil (a jelenlegi hdldzati helyzetet reprezen-
talé EDRV 0/A véltozathoz képest) a kovetkezd fejlesztési elképzeléseket vizsgal-
tuk (3. &bra):

- EDRV 0/B. (Boréros): H5, He, H7 feltjitdsa és H6-H7 8sszekdtése, kozds be-

vezetésiik a Bordros térig;

- EDRV 1/A. (Kélvin): H5 feltjitdsa, H6, H7 feldjitédsa és bevezetésiik a Kélvin
térig, hibrid gyorsvasuti fejlesztés;

- EDRV 1. (Belvéros): metréfejlesztés belvarosi nyomvonalon, (H6/H7 vona-
lak) - K6zvdgbhid - Bordros tér - Kélvin tér — Astoria - Oktogon - Nyuga-
ti pdlyaudvar / Lehel tér - Margit-sziget - Kolosy tér - Fléridn tér - Kaszas-
ddl8 - (H5 vonal);

- EDRV 2. (Kérutak kdzotti): metréfejlesztés kozbenss - korutak kézotti - nyom-
vonalon, (H6/H7 vonalak) - K6zvdg6hid - Nagyvérad tér - Orczy tér - Kele-
ti palyaudvar - H8sk tere - Lehel utca - Dézsa Gy6rgy Ut — Margit-sziget - Szent-
1élek tér - (H5 vonal);

- EDRV 3. (Hungéria): tram-train fejlesztés a Hungdria gy(ir(i nyomvonalon
a bel-budai HEV-szakasz megtartéséaval, (H6/H7 vonalak) - Kézvagéhid -
(1-es villamos vonala) - Szentlélek tér - (H5 vonal);

— EDRV 4. (Bels kérvastt): S-Bahn fejlesztés a bels kérvasuti nyomvonalon
a bel-budai HEV-szakasz megtartasaval, (H6/H7 vonalak) - Kézvagdhid - Ecse-
ri Ut - K8bdnyai Ut - Hungexpo - Fogarasi ut - Zuglé vasttallomds - Mexi-
kéi tit - Rdkosrendezd - Ujpest varoskapu - Aquincum - (H5 vonal);

- EDRV 5. (Kiils8 koérvastit): S-Bahn fejlesztés a kiilsé korvastti nyomvona-
lon a bel-budai és belsé-ferencvérosi HEV-szakaszok megtartasaval, (H6/
H7 vonalak) — Gubacsi hid (Pesterzsébet felsé) - Gyali tt — Hatdr dt - O-
hegy - Jaszberényi/Maglddi tt - Rékosfalva - Cséméri Ut - Drégelyvar ut-
ca - M3 bevezetd - Ujpest varoskapu - Aquincum - (H5 vonal).
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3. 4bra: A vizsgalatok térgyat képezd HEV/EDRV fejlesztési véltozatok
Analysed alternatives of the northern-southern suburban rail development
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Forrds: sajdt szerkesztés

Forgalmi, teriiletfejlesztési és kozgazdasagi vizsgalatok

Az el8z8 fejezetekben bemutatott kozlekedésfejlesztési dilemmék sokrétd és
Osszetett szakmai kérdések, amelyekre csak a megfogalmazott fejlesztési alterna-
tivak mélyrehaté és atlathatd elemzése utjan adhaté valasz. A vizsgalat egyik
oldalrdl a forgalmi jellemz8kre és hatdsokra, masik oldalrdl az indukalt tarsadal-
mi-gazdasagi hatdsokra fékuszal. Ertékitélet kérdése, hogy a két szempontot egy-
mashoz képest milyen stllyal vessziik figyelembe.

Forgalmi modellezés

A hatésok teriileti és tarsadalmi (kdzgazdaségi) értékeléséhez is sziikség van a
forgalmi vizsgalat adataira, a fejlesztési alternativak forgalmi hatdsanak elézetes
becslésére. A kozlekedési modellezési eszkoztar felhaszndldsdval meghatdrozha-
ték a forgalmi korzetek (z6nak) kozotti kozlekedési dramlatok, valamint a hdléza-
ti elemek (pl. dtszakaszok) forgalmi terhelése, kapacitdskihasznéltsdga és az
azokon jellemzd eljutdsi idé. Ezek a kimeneti adatok alkalmasak a modellezett fej-
lesztések teriileti elérhet8ségi véltozadsainak el8rejelzésére, valamint tarsadalmi
hasznainak szdmszerUsitésére.

A forgalmi vizsgalatok a f8vérosi Egységes Forgalmi Modell? (a tovédbbiakban:
EFM) alapjdn késziiltek. E makroszint(i (stratégiai) sszkdzlekedési modell 2019. évi
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alapéllapotat hasznéltuk, amelynek hdlézata mar az 1-es villamos Etele téri meg-
hosszabbitdsat is tartalmazta, Az EFM felhasznéldsa biztositja a stabil szakmai meg-
alapozast, az attekinthetGséget és a modellezési munkarészek egységességét.

A vizsgélatok a fejlesztési kiilonbozet elvét kovetik, azaz az egyes fejleszté-
sek elemzése mindig két eset, az tigynevezett fejlesztés nélkiili (,,nélkiile”) eset
és a fejlesztés megvalGsuldsat reprezentdld (,,vele”) eset Gsszevetését jelenti. A
,vele” esetek alapvetSen az adott fejlesztés hdlézati modellben torténd leképe-
zését, valamint a kindlati jellemz8k felvételét jelentik a rendelkezésre 4116 ada-
tok alapjan. Mivel a modellezés sordn az dsszehasonlithatdsdg volt az elsGdle-
ges szempont, a vizsgdlat minden tovabbi koriilménye azonos: egyetlen idétavra,
a kiinduldsi évre vonatkozik. Azaz a vizsgélt fejlesztéstél fiiggetlen, bizonytalan
jOvibeni fejlesztéseket, valamint a szintén bizonytalansdggal terhelt jovébeni
teriiletfejlesztésekbdl, illetve egyéb tényez8kbdl adédé forgalmi igényvaltoza-
sokat nem szerepeltettitk a modellben. Szintén az 6sszehasonlithatdsag érdeké-
ben a ,nélkiile” esetbe beépitettiik a fejlesztésektsl fiiggetleniil sziikséges HEV-
jarmdcsere hatdsait. Minden egyéb technikai paraméter a vizsgalat sordn vala-
mennyi fejlesztés esetében azonos volt. igy - az egyéb befolydsold tényezék
kizarasaval - ténylegesen értékelhetévé vilt a vizsgalni kivant intézkedés par-
cidlis hatésa.

A fejlesztések forgalmi hatdsait az 1. tdblazat mutatja be. A kz6sségi koz-
lekedés haszndldinak szdma minden véltozat esetében né. A mdédvalté utasok
jellemz8en 90 szdzaléka személygépjarmii-hasznélatrdl valt at, 10 szdzalékuk
pedig kerékpdros kozlekedésrdl. Az utazasi id6k minden véltozatnal csskken-
nek. A legnagyobb hatdssal bird, metréépitést tartalmazé véltozatok esetében
azonban szembet(ing, hogy jelent8sen nének az egyéb idSelemek (4tszallasi, il-
letve ré- és elgyaloglési id8k). Ez az S-Bahn véltozatokndl is igaz, rdaddsul ott a
jarm{ivon toltott id6ben mérhetd megtakaritds nagy részét fel is emésztik ezek
a hatdsok. A kozuti futésteljesitményben minden fejlesztés nyomdn jelent8s
csOkkenés érzékelhets.

A teljes rendszert érint§ véltozasokon tdlmenden az Gtvonalvalasztasi don-
tésekben tetten érhetd mddosuldsok is fontos informacidkat hordoznak (1. t4bl4-
zat alsé része).

A teriileti elérhetdséq és a teriiletfejlesztési potencidl vizsgdlata

A viérosi és elgvarosi kdzlekedési rendszerek jelent8s varosformals erdt képvisel-
nek, meghatarozd tényez8ként alakitjdk a tarsadalmi-gazdasagi folyamatokat és
a kornyezetet. Ugyanakkor a véros fejlédése is nagy hatdssal van a mobilitdsi igé-
nyek alakuldsdra. E kétiranyu folyamat mentén j6l érzékelhet6, hogy a kozlekedés
a varospolitika része, a teriileti politikdba dgyazott rendszer, amelynek keretében
a varosrendezési, varosfejlesztési célokat tAmogatva, azokkal 6sszhangban kell
alakitani a kozlekedési feltételeket. Az egyes kozlekedési fejlesztéseket ezért itt
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abbdl a szempontbdl értékeltiik, hogy azok milyen teriileti elérhet8ségi valtoza-
sokat, valamint teriiletfejlesztési potencidlra gyakorolt hatdsokat okoznak.

A teriilethasznélatot (land-use), illetve a kozlekedés és a teriilethaszndlat
kdlcsdnhatésat (Land-Use and Transport Interaction, LUTI) leképezd kiilonbdz8 mo-
dellek tapasztalatai alapjan megallapithatd, hogy az elérhet8ség véltozdsa az a
kulcstényez8, amely a kézlekedési oldalrél indukélt (példaul kozlekedési beruha-
zasok 4ltal el8idézett) teriiletfejlesztéseket meghatdrozza. A nemzetkdzi szakiro-
dalom és a korabbi modellek tanulsdgai alapjan az 4j épitéseket vagy rehabilitals
jellegli beruhdzasokat piaci alapon elssorban a varhat6 profit mértéke befolya-
solja. A varhaté profit pedig a helyi keresleti tényez8kt6l, valamint az adott hely-
szinre jellemz8 koltségektdl (pl. telekar, épitési koltség) fiigg. A koltségek koz-
vetlen médon nem fiiggenek dssze a kozlekedéssel, ugyanakkor a keresletnek a
kdzlekedésen keresztiil el8idézett esetleges véltozdsa mér révid tadva visszacsato-
lasként is befolydsolhatja az ingatlanok értékét, igy a beruhdzé kalkul4cidit is. A
keresletet a lakdhelyvalasztdssal, valamint a munkaltatdk telephelyvalasztasaval
Osszefliggésben sok tényezd befolydsolja. Ezen tényez8k koziil a kozlekedési
rendszer kindlati oldaldn az elérhet8ség a meghatarozd, azonban a kozlekedési
adottsdgok mds formdban (pl. zajterhelés, zoldfeliiletek ardnya) is befolydsoljédk a
dontéseket (Pfaffenbichler 2003; Wegener 2004).

Vizsgéalatunk az emlitett tényez8k koziil a legfontosabbnak itélt elérhetdsé-
gi mutatdra fékuszal. Az elérhet8séget a legtobb LUTI modell id§ alapon hataroz-
za meg, hiszen leginkébb igy érzékeltethetd a jelentése. Juhdsz és Koren (2017)
olyan LUTI modellt alakitott ki és alkalmazott Budapestre, amelyben egy adott
forgalmi korzet elérhet8ségét 4j eljarassal, egyrészt médvalasztasi jellemzSkkel
stlyozott utazasi idSk alapjan, masrészt az osszes lehetséges tticél szerint sulyoz-
va hatdrozta meg. A mostani vizsgalatban ezt az elgondoldst haszndltuk fel, de az
un, dltaldnositott utazasi koltség (generalized travel cost) alapjan szamoltunk. Ebbe
a koltségbe beleértendd az utazdsi id atlagos koltsége, a jarmiiizemeltetés kolt-
sége, valamint a k6z3sségi kozlekedés viteldija. Utazasi id§ alapon jellemz8en a
személygépjarmi-kozlekedés esetében adédnak jobb értékek, ugyanakkor pénz-
tigyi koltségeit tekintve a kozosségi kozlekedés a kedvez8bb. Az dltaldnositott
utazdsi koltség alkalmazdsat az indokolta, hogy igy az utazasi id6 pénzértéke és a
tényleges pénzbeli kiltségek is figyelembe vehetdk.

Fontos kiemelni, hogy nem a varoskézpont elérése, hanem a varos eltérd
pontjain taldlhaté kiilonbozd szolgaltatdsok elérhet8sége mérends. Mivel egy
adott zénabdl vizsgélva nem elbre determindlt, hogy példaul egy potencidlisan
ide koltdz8 lakos milyen irdnyokban fog kozlekedni, gy egy adott zéna esetében
az Osszes tobbi lehetséges zéna felé kimutatott sdlyozott utazasi kdltséget silyoz-
tuk Gjra. Az utazasi kéltség sulyozdsa - az el6zmény modell médszerével (Juhdsz,
Koren 2017) megegyez8en — a médviélasztasi jellemzdk szerint tortént. A zéndk
(lehetséges desztindcidk) szerinti stlyozas a kordbbi modelltdl eltéréen azonban
nem a lakossdg, illetve a munkahelyek szdma, hanem az azokkal ardnyos jelenle-
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gi dsszforgalom alapjdn tortént. Utdbbi mdédositdsnak nem mddszertani, hanem
gyakorlati, az adatok rendelkezésre 4lldsdval 6sszefiiggd okai voltak.

A zéndnként értelmezett elérhet8ségi mutatb aggregélt koltség (forint) érték-
ben adddik, ahol a nagyobb aggregalt dsszeg rosszabb elérhet8séget jelent. Ezek az
értékek kiszdmithatdk a fejlesztés nélkiili (,,nélkiile”) és az adott kozlekedési fej-
lesztés megvaldsuldsa esetén érvényes (,,vele”) dllapotokra is. Ezek kiilonbségeként
értelmezhetd egy fejlesztés elérhetéségi hatdsa. A szamitas alapjat az el6z8ekben
mar emlitett EFM képezte. Az 1201 zénét tartalmazé kézlekedési modellbdl kiin-
dulva egy egyszer(isitett 192 zénds - tulajdonképpen alkeriileti szint(i - régiés mo-
dellt (164 f8vérosi alkeriilet és 28 el6varosi zéna) alakitottunk ki.

Az elérhet8ségi mutatd az el6z8ek alapjan tehat a kovetkez8képp szamithatd ki:

3, PuTy; ((owty + ity + twty;) - VOT + PTFy;) + PrTy(t,; - VOT + dyy - VOC)
YTy

Acc

i

ahol:

- Acc;: elérhet8ségi mutaté ,,i” zéna esetében;

- PuTy; W17 és,,j” z6na kozotti napi kozosségi kozlekedési utazdsok szama,

- PrTy: o1 és ,,j” z6na kozotti napi személygépjarmd utazdsok szdma;

- Ty #17 és ,,j” z6na kozotti napi utazdsok szdma;

- VOT: fajlagos utazési idéérték (25 Ft/perc);

- VOC: fajlagos jarm(iiizemeltetési koltség (40 Ft/km);

- PTFy;:,,i" és ,,j” z6na koézotti kozdsségi kozlekedési viteldij egy utazdsra ve-
titett értéke (120 Ft, illetve 200 Ft/utazds fiiggben attdl, hogy kell-e el8va-
rosi kozlekedést igénybe venni);

- owty, ivty, twty: ,i” és ,,j” z6na kézdtti dtlagos kozosségi kozlekedési (kiin-
duldsi) varakozési id8, jarmivon toltstt idé, illetve dtszallasi idS;

-ty o7 és,j7 z6na kdzotti kézuti eljutdsi idé;

- dij: A7 és,,j” zéna kozotti kozati tavolsag.

A ,nélkiile” esetben a zondk elérhetdsége jellemz&en 700 és 1 600 Ft kozotti
értékd, atlagosan 1 077,8 Ft. A ,,vele” és a ,,nélkiile” dllapotok kozotti atlagos val-
tozas - valtozattdl figgben - 0,4 és 2,9 Ft kdzott alakul (néhdny ezrelék). Ezt a
fontosabb valtozatok esetében a 4. dbra mutatja be. A kiilonbségébrakon egységes
skédla mutatja a sulyozott valtozasokat. A koltségcsokkenések az elérhet8ség javu-
14s4t (a sziirke kiilonboz8 drnyalataival jeldlve), mig a kdltségnovekedések annak
romlasét (sraffozdsokkal illusztrdlva) jelentik.

Az 4tlagos valtozasok azért ilyen csekély mértékiiek, mert adott kozlekedési
fejlesztés csak a zondk egy kis részében okoz jelent8sebb hatast. Azonban az elér-
het8ségi mutatd szamitasi médszere miatt a leginkabb érintett z6nak elérhetésé-
gi javulasa is csak 10-30 Ft koriili értéket vesz fel. Ez 1-3 szdzalékos csokkenés,
ami azt jelenti, hogy adott z6nabdl az dsszes tobbi zéndba, minden kozlekedési
moédot figyelembe véve ekkora a stlyozott koltségcsokkenés.
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4. 4bra: A kiilénbozé HEV/EDRV fejlesztési valtozatok elérhet8ségi mutatdra
gyakorolt hatdsa [Ft/z6na, véltozas]
bal felsd: 0/B. (Bordros) véltozat, jobb felsd: 1/A. (Kélvin) véltozat,
bal alsé: 1. (Belvaros) valtozat, jobb alsé: 2. (Kérutak kozstti) valtozat;

Changes of the accessibility index in case of different northern-southern suburban rail development
alternatives [HUF/zone] top left: 0/B. (Bordros) version, top right: 1/A. (Kdlvin) version,
bottom left: 1. (Belvdros) version, bottom right: 2. (Kérutak kozétti) version

o AN .

Jelmagyarazat
=% Uttipusok

Faut
Gytijtsut

Lakéutca

Elérhetdség (Ft)

- 0
BRI

<=-5.00
<=-0.50

<=0.50

Forrds: sajdt szerkesztés

Az dbrék alapjan lathatd, hogy a fejlesztések elsdsorban a szliken vett hatds-
tertiletiikon javitjdk az elérhet8séget. A véltozatok kozil - nem meglepd médon - a
belvérosi nyomvonalt metrd (1. valtozat) okozza a legnagyobb elérhet8ségi javu-
14st, hiszen a déli és északi teriileteket kdzvetleniil koti 6ssze a varoskzponttal,
ugyanakkor éppen a legdrdgabb belvarosi szakaszanak elérhet8ségjavits hatsa
korl4tozott. (Ez egybeesik Béres és szerz8tdrsai (2019) kdvetkeztetésével, mely
szerint az M4-es metré az eleve jol kiszolgalt pesti oldalon nem okozott kimutat-
haté teriiletfelértékeld hatdst.) A 2. (Kérutak kozotti) véltozat a belvéaros koriili
térségben nagyobb javulast tud el8idézni, de dsszhatdsa elmarad a belvarosi
nyomvonalétdl. Az 1/A. (Kélvin) véltozat elérhet8ségi hatdsai meghaladjék a 0/B.
(Bordros) valtozatét, de utébbinak is szimottevé javité hatésa van. Az EDRV 3-5.
véltozatok elérhetdséget javitd hatdsa elmarad a tobbitl. Az elérhet8ségekben
jelentkezd lokdlis negativ valtozasok f8ként a vonalak visszavdgdsa vagy a jarat-
stiriség véltozésai (pl. bel-budai HEV- szakasz) miatt keletkeznek.
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Ahhoz, hogy szdmszer(ien értékelni lehessen a teriiletfejlesztési potencilra
gyakorolt valds hatédst, nem elég csak a tertileti elérhet8ségi véltozasokat figye-
lembe venni. Az elérhet8ségi valtozdsok (Ft értékek) ugyan 6sszegezhet8k a z6-
ndkra, azonban 6nmagukban nem fejezik ki, hogy az adott zéna milyen, a terii-
letfejlesztés szempontjabdl meghatdrozé meglévs beépitési stirliséggel, illetve
beépitési tartalékkal rendelkezik. Utébbi értéke a szabéalyozds szerint megenge-
dett beépitési slirliség és a meglévs (jelenlegi) beépités kiilonbségeként szamit-
haté. Figyelembe véve az egyes zondk km?2-ben kifejezett teriiletét is, a beépitési
jellemz8k, valamint a kozlekedési fejlesztések altal indukalt elérhet8ségi valtozas
szorzataként, zénanként el$allithatd értékek Gsszegzésével olyan szamértéket ka-
punk, amely 8sszességében (km? x Ft alapon) jellemzi az adott kozlekedési fej-
lesztés teriiletfejlesztési potencidljat. Minél nagyobb elérhetdségi valtozast tud
elérni a kozlekedésfejlesztési beavatkozds azokban a zéndkban, ahol nagy a még
beépithetd teriilet, annal nagyobb a teriiletfejlesztési potencidlra gyakorolt hatés.
Ezéltal csak azt mondjuk meg, hogy az adott kozlekedési fejlesztés elérhet8ségi
hatédsan keresztiil milyen mérték teriiletfejlesztési lehetéségek adédnak. Azt
azonban a szamit4s a folyamat komplexitasa, illetve a rendelkezésre 4116 adatok
hidnya (pl. beruhdzéi kedv mértéke, helyi tdmogatasi konstrukcidkra vonatkozd
adatok) miatt nem jelzi el8re, hogy végiil is hol milyen teriiletfejlesztést fog indu-
kalni a kozlekedési beavatkozis.

A f6varosban a jelenlegi beépités elsdsorban a belvarosban intenziv, mig a
legnagyobb beépitési tartalék a barnamezds teriiletekben bévelkedd dtmeneti z6-
néban taldlhaté. A teriiletfejlesztési potencidlra vonatkozd szamitas dsszesitett
eredményeit (a tulajdonképpeni km? x Ft valtozast) mutatja be az 5. dbra. Feltiin-
tettiik a jelenlegi szinttertiletre vetitett valtozdsokat is. Ez els6sorban a meglévé

5. dbra: Teriiletfejlsztési potencidlra gyakorolt hatds az EDRV fejlesztések esetében
Effects of northern-southern suburban rail development alternatives on the land development potential
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hasznélati funkcidk (pl. lakdsok vagy munkahelyek) elérhet8ségének a javuldsat
mutatja. Ugyanakkor a jelenleg beépitett (de nem haszndlt vagy alulhasznositott)
teriiletek esetében is indukalhatnak a kézlekedési beavatkozasok - példaul reha-
bilitald, revitalizald jellegli - fejlesztéseket.

Minden fejlesztési alternativa esetében pozitiv teriiletfejlesztési potencial-
véltozasok azonosithatdk. Az 1. (Belvdros) valtozaté a legerdsebb hatés (jelenlegi
szintteriiletre vetitett valtozds: 460 km? x Ft, illetve a tovabbi beépithetd szintte-
riiletre vetitve: 640 km? x Ft), a 2. (Kérutak kozotti) valtozatnal kb. 25-30 szdza-
1ékkal alacsonyabb hatds varhaté (310, illetve 480 km? x Ft). Az 1/A. (Kélvin)
véltozat (160, illetve 265 km? x Ft) az 1. (Belvéros) valtozat hatdsdnak kb. 35-40
szazalékét tudja elSidézni. Ez utdbbival nagyjabdl 8sszemérhetd, de valamivel
alacsonyabb hatdsa van a 3-4. (Hungdria és Bels korvastt) és a 0/B. (Boraros)
viéltozatoknak (100-200 km? x Ft), mig az 5. (Kiils§ kérvasut) véaltozatnak van a
legkisebb hatésa (kézel 100 km? x Ft). Erdekesség, hogy a jelenlegi és a tovabbi
beépithetd szintteriiletre vonatkozé valtozasok a fejlesztési véaltozatok esetében
szinte ardnyosak egymadssal. Ennek oka, hogy az 4tmeneti zonat feltaré alternati-
vak ugyan nagyobb beépitési tartalékkal rendelkezd tertileteken javitjak az elér-
het8séget, azonban az elérhetdségre gyakorolt hatdsuk csekélyebb. (Ebbe
belejatszik az is, hogy a hatést a jelenlegi népstirdséget és munkahelystriiséget
kifejezd sullyal vessziik figyelembe.)

A vizsgalt kozlekedési fejlesztések teriiletfejlesztési hatdsai - a varosfejlesz-
tési célokkal 8sszhangban - a funkciébdvitésre szorulé Duna menti teriiletekre
koncentréalédnak, kiilondsen a XXI. és a I1I. kertiletet érintik. A legtobb fejlesztés
javitja az el6varosi teriiletek elérhet8ségét is. E tekintetben az el8varosi kdzdssé-
gi kdzlekedés fejlesztése észszerd irdny, kiilondsen annak fényében, hogy a f&va-
rosban az el6varosi térséget érint§ utazdsok kozel kétharmada jelenleg
személygépjarmiivel torténik.

Kézgazdasdgi kéltség-haszon elemzés

Az eddigiekben az egyes véltozasok hatdsait szamszersitettiik, fliggetleniil a fej-
lesztés koltségeitSl. A kozgazdasagi vizsgalatok célja, hogy az egyes fejlesztési el-
képzelések tarsadalmi (nemzetgazdasagi) hasznosségat szdmszerUsitse, figyelembe
véve az adott fejlesztés koltségét is. Ennek szakmai kérokben leginkabb elterjedt
és elfogadott médszere a kiltség-haszon elemzés (cost-benefit analysis, roviditve és
a tovdbbiakban: CBA). Az alkalmazott vizsgélat alapjat a kozlekedési fejlesztések
értékelésére kidolgozott eurdpai, valamint hazai CBA ttmutaté (European Com-
mission 2014; TRENECON 2016) altal meghatdrozott mddszertani keret jelenti.
Ezen tilmenden - a kés6bbiekben kifejtésre keriild mddszertani megfontoldsok
miatt - az Egyesiilt Kirdlysdgban alkalmazott CBA ajédnldsokat (DfT 2017, 2018a,
2018b, 2018c, 2018d, 2018e, 2019) is felhasznéltuk. Hirom, eltérd mddszertanon
alapuld elemzést készitettiink, amelyek koziil az utolsé kettd csak egy paraméter-
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ben - a varakozdsi id8 stlyozasaban - tér el:

a) hazai mddszertan alapjén, konzervat{v szemléletben (az unids ajanléssal
dsszhangban);

b) kiterjesztett vegyes (hazai és egyesiilt kirdlysdgi) mddszertan szerint, a
varakozasi idSket szimpla sullyal értékelve;

c) kiterjesztett vegyes (hazai és egyesiilt kirdlysdgi) médszertan szerint, a
varakozasi idSket dupla sullyal értékelve.

A vizsgélatok minden esetben - a forgalmi modellezéssel megegyezd médon - a
fejlesztési kiilonbozet elvét kivetik, azaz az egyes fejlesztések elemzése mindig a
fejlesztés nélkiili eset és a fejlesztés megvaldsuldsét reprezentdld eset kdzotti kii-
l6nbség vizsgalatat jelenti. Az 6sszehasonlithatésdg érdekében a ,,nélkiile” esetbe
beépitettiik a jarm{icsere hatésait, valamint a CBA a ,,nélkiile” esetben is szdmol a
fejlesztési véltozattdl fiiggetleniil sziikséges, szinten tarté (H5, H6, H7) vonalfel-
tjitasok koltségével. igy a koltségek vonatkozasaban a CBA 1ényegében a fejlesz-
tési véltozattdl fiigg8 beruhdzdsi koltségigényt a mindenképpen elvégzendd
HEV-feltjitasok és a jormlicsere kéltségigényével cskkentve veszi figyelembe.

A CBA mddszertan a vizsgalt idszak alatt tarsadalmi szinten jelentkezd,
diszkontalt jov8beli hasznokat és koltségeket veti Gssze. Az elemzés sordn a hazai
mdédszertani esetben 30 éves, a kiterjesztett mddszertani esetben 55 éves vizsga-
lati id&szakot vettiink figyelembe, amely tartalmazza a fejlesztések megvalGsita-
sat is. Utébbi lebonyolitdsdhoz egységesen 6t éves idStartamot feltételeztiink, igy
az effektiv miikodési id8szak hossza 25, illetve 50 év.

Az elemzést - a hazai CBA Utmutaténak megfeleléen - 5 szdzalékos tarsadal-
mi diszkontrata, valamint a fajlagos haszonelemek esetében redlérték-nsvekedés
feltételezésével készitettiik el. A kdzgazdasagi koltségek szdmitdsa szintén a hazai
utmutaténak megfelel8en, a pénziigyi kiltségek korrekcidjaval, a hasznok szdmi-
tasa pedig a forgalmi modellezésbdl szarmazé input adatok és a médszertani t-
mutatd fajlagos értékei alapjan tortént. Az éves adatok eléallitdsa sordn a
forgalmi modellbél el84llé atlagos napi forgalom értékét 315-tel szoroztuk fel, te-
kintettel arra, hogy kb. 250 ilyen atlagos, és kb. 115 ettél jéval alacsonyabb for-
galmu nap (pl. munkasziineti nap) fordul el8 az évben.

A koltség-haszon elemzésben - mddszertani esettdl fiiggben - a kovetkezd
koltség- és haszonelemeket szdmszerisitettiik:

Tdrsadalmi kéltségek:

- beruhdzasi koltségek: megvaldsithatdsagi vizsgalatokbdl rendelkezésre al-

16 adatok, illetve szakért8i becslések alapjan;

- lzemeltetési és fenntartdsi koltségek véltozdsa: az infrastruktira mennyi-
ségek és a futdsteljesitmény valtozdsok fliggvényében fajlagos budapesti
adatok, valamint a CBA utmutatd fajlagos koltségértékeinek felhasznala-
séval;

- pétlasi (amortizicids) koltségek véltozdsa: a CBA dtmutatd fajlagos kolt-
ségértékei, valamint a beruhazasi elemekre javasolt élettartamok alapjan;
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maradvéanyérték: a beruhdzasi koltség és a pétolt beruhdzasi elemek érté-
kének a hatralevs élettartammal ardnyos része.

Tdrsadalmi hasznok:

- utazasi id6koltségek véaltozasa;

- forgalombiztonsagra (balesetekre) gyakorolt hatds;

jarmitizemeltetési koltségek valtozasa;
- kdrnyezeti kdltségek valtozasa (1égszennyezés, éghajlatviltozds, zajterhelés);
- egyéb szdmszer(sitett hatdsok (csak a kiterjesztett médszertani esetben):
- utazési id8 megbizhat6sdgara gyakorolt hatds (DfT (2019) alapjén csak a
kézati kozlekedésre);
- utazési komfortra gyakorolt hatds (Litman 2008 alapjén);
- kozvetett gazdasagi hatdsok (DT (2018b, 2018c, 2018d) 4ltal leirt, régzi-
tett teriilethasznélatot feltételezd szdmitdsi mdédszerek alapjan);
- épités alatti id6veszteség.

Az Eurdpai Unié CBA Utmutatdjanak ajanlasai alapjan - ugyanakkor a hazai-
tél eltérben - az elemzés nem vizsgélta a hazai utmutatd széhaszndlata szerinti
tertiiletfejlesztési hatdst, valamint a teriilethasznélatra gyakorolt hatdst. Ennek
oka, hogy egyik esetben sincs szakmai konszenzuson alapuld, megbizhaté és ki-
forrott médszertan az emlitett hatdsok kzgazdasagi értékelésére (Vords, Juhész,
Koppdny 2016). Egyes hatdsok szdmszer(sitése felveti tovdbbd a kettls szdmbavé-
tel (double counting) problémadjat, mivel a teriiletfejlesztési hatdsok egy része bizo-
nyosan Osszefligg az utazdsi id6megtakaritdsokkal, valamint a kdrnyezeti
4llapotvéltozdsokkal (Mishan 1982). Eppen ezen problémdkat elkeriilends, a ha-
zai médszertant alkalmazd esetiink konzervativ, realista-pesszimista feltételezé-
sekkel él. A kiterjesztett mddszertani eset - a kiforrottabb egyesiilt kirdlysagi
gyakorlattal 6sszhangban - bizonyos egyéb hatdsokat is figyelembe vesz (1d. egyéb
szdmszerUsitett hatdsok).

A varhaté beruhazasi koltségigényekre az el8készitettség jelenlegi, korai fa-
zisdban csak bizonytalan becslések adhatdk. Az elmult évek, évtizedek hazai és
nemzetkozi tapasztalatai ezekben az esetekben is 6vatossdgra intenek. Figyelem-
be véve a beruhdzési koltségek szisztematikus alulbecslésére (optimism bias) vo-
natkozé nemzetkdzi tapasztalatokat (Flyvbjerg, Holm, Buhl 2002; Meunier, Welde
2017; Odeck 2004; Quinet 2013), vizsgélatunk kiterjesztett médszertani esetében a
beruhazési koltségekre egységesen a DIT (2017, 2018e) 4ltal javasolt 18 szdzalékos
korrekcids (kdltségniveld) tényezst alkalmaztuk.

A vérakozési és egyéb id8elemek (4tszallds, ragyaloglés, elgyaloglds) eseté-
ben a DT (2019) kétszeres sullyal torténd szdmbavételt javasol. Ez a forgalmi mo-
dellezésben bevett eljards, azonban a nemzetkdzi CBA gyakorlatban eltérd
stlyozas figyelhetd meg. Mivel a vizsgélt fejlesztések jelentésen eltérnek egymas-
tdl a varakozdsi és egyéb id6elemek megviéltozasat illetSen, ezért a hazai méd-
szertani esetben egyszeres, a kiterjesztett mddszertani esetben pedig egyszeres
és kétszeres sullyal is kiszdmitottuk az eredményeket.
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A fentiekben bemutatott médszertani elvek alapjan egy fejlesztés akkor te-
kinthetd tdrsadalmilag hatékony beruhdzdsnak, ha a jelenértéken szdmitott
Osszes haszon monetaris értéke meghaladja az 6sszes koltség jelenértékét. E tar-
sadalmi megtériilés szimszer(sitésére és érzékeltetésére a haszon-koltség hanya-
dost (benefit-cost ratio, réviditve és a tovdbbiakban: BCR), mint eredményindi-
katort alkalmaztuk. Amennyiben a BCR mutaté nagyobb, mint 1, akkor a fej-
lesztés tarsadalmilag hatékonynak tekinthetd. A mutatd 1-nél kisebb értékei
esetén a szamszerUsithetd tadrsadalmi hasznok nem tudjék ellensulyozni a tarsa-
dalmi koltségeket. A BCR mutatdén alapulé CBA eredményeket az egyes mddszer-
tani esetekben a 6. dbra illusztrélja.

Az eredmények kapcsan megjegyzendd, hogy a kiilonbsz8 becslések miatt a
koltség és a haszon oldal is bizonytalansdgokkal terhelt. A teljesen egységes moé-
don késziilt vizsgélatok azonban azt kétségkiviil biztositjak, hogy nagysdgrendi
képet kapjunk az egyes fejlesztésekben 1év potencialrdl, a megtériilés esélyeirdl.
A 6. dbra bemutatja a BCR értékek pesszimista-realista szemlélet(i mennyiségi
kockazatelemzésének eredményeit is. A kockazatelemzés 1 000 elem( Monte Carlo
szimul4cién alapul, amelyben a f8bb bemend paraméterek (beruhdzasi koltség,
miiksdési koltségek, GDP-ndvekedés, utazasi idéérték, forgalmi hatds mértéke)
megvéltozasét +/-30% érzékenységi tartomdnyon vett normal, valamint béta va-
18szintiségi eloszldsu’® modellezéssel vettiik figyelembe.

6. dbra: A vizsgalt fejlesztések BCR mutatdinak értékei
Benefit-Cost Ratios of the analysed development alternatives
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A CBA eredmények alapjdn az lathatd, hogy a vizsgalatok targyat képezd fej-
lesztési elképzelések tobbsége esetében nem varhaté kozgazdasigi megtériilés.
Az alkalmazott feltételezések mellett egyik jelent8sebb beavatkozdssal jaré vélto-
zat sem tekinthet8 kézgazdasdgi szempontbdl hatékonynak. A haszontdmeget
nézve egyértelm(i, hogy az EDRV 3-5. véltozatok a jelenlegi teriilethasznélati jel-
lemz&k mellett - 1ényegében a bizonytalan beruhazasi koltségigénytdl fiiggetle-
niil - elvethet8k (BCR értékeik egyik mddszertani esetben sem tudjdk meghaladni
a 0,5-0s értéket sem). A két metré valtozat (EDRV 1. Belvaros és 2. Korutak kézot-
ti) potenciéljat tekintve megfontoldsra érdemes fejlesztést jelenthet. Haszonto-
megiik a tobbi fejlesztéshez képest kiemelkedd, azonban a varhaté haszon-koltség
hényados a megtériilés alatt marad (a legjobb eredményt mutaté hazai médszer-
tani esetben a BCR 0,92, illetve 0,61). Az 1. (Belvéros) véltozat - f8ként belvarosi
nyomvonalvezetésének kdszonhetden - forgalmi és kdzgazdasagi értelemben is
jobban teljesit, a varakozasi és egyéb idSelemeket szimpla stllyal figyelembe vé-
ve szinte a megtériilés hatdran van, azonban strukturalis szempontbdl tovabb
centralizdlja az egyébként is tulzottan centralis févarosi kozlekedési rendszert.
Kétségtelen, hogy a 2. (Kérutak kozotti) véltozat pedig a tovabbi vizsgélatokra va-
16 érdemesség hatdrdn mozog, ugyanis az 1. (Belvaros) valtozattSl nem sokkal
alacsonyabb koltsége mellett jéval kisebb hasznot hoz. Az 1/A. (Kélvin) véltozat
tulajdonképpen az 1. (Belvaros) véltozat elsd iitemének megvaldsitdsa. Eredmé-
nyét tekintve (a legjobb eredményt mutaté hazai médszertani esetben a BCR
0,87) nem sokban marad el az 1. valtozattdl. Er8s valtozast okoz, ha a vrakozasi
és egyéb (pl. atszallasi) id8elemeket dupla sullyal vessziik figyelembe. Ekkor az
1. (Belvdros), 1/A. (Kalvin) és 2. (Kdrutak kozotti) véltozatok eredményei lénye-
gesen romlanak, messze elmaradnak a megtériiléstél, sét a 2. valtozat esetében a
teljes haszontémeg negativ (egyébként a 4. és 5. véltozatban is). Ez elsésorban
annak koszonhetd, hogy a fejlesztés hatdsara megnd az atszalldsok szama, vala-
mint a f6ld alatti elhelyezkedés miatt azok idSigénye.

Az el8z8ekhez képest alternativ beavatkozési lehetéséget jelent a 0/B. (Bordros)
valtozat, amely lényegében csak a - tobbi fejlesztés részét is képezs - meglévé
(H5, H6, H7) HEV-infrastrukttra feltjitasat, valamint a déli HEV-vonalak sszekd-
tését jelentené (azaz metréként nem vezetnék be a HEV-vonalakat a belvérosba).
A jérm(ipark cseréje és a HEV- infrastruktira szinten tarté feltjitdsa mér a ,,nél-
kiile” esetben is megtdrténik, a 0/B. véltozat - az dsszekdtésen kiviil - nagyobb
mérték( feldjitast tartalmaz. Eredményét tekintve (BCR: 1,13-1,19) ez tlinik a leg-
jobb és az egyetlen megtériilést mutatd lehet8ségnek a vizsgélt kozosségi kozle-
kedési beavatkozdsi valtozatok koziil.

Kiemelend8 még, hogy a hasznok dontd tobbsége minden fejlesztési valtozat
esetében utazdsi id6megtakaritdsbdl all. Ez azért fontos koriilmény, mert Metz
(2008) eredményei alapjan az utazési idémegtakaritdsok hosszabb tdvon — a mér
emlitett teriilethaszndlati dontések kdvetkeztében - felemésztédnek, pontosab-
ban médosulnak. Az id6megtakaritds - a jobban elérhetévé valf teriiletek ,,bela-



254  Juhdsz Mattias, Anonim szerz6tdrs, Fleischer Tamds

kaséval” - hosszabb tdvon a kordbban térgyalt fejlesztési potencidl kihasznaldsa-
vé alakul 4t. Ezek az el6nyok tehat nem adhatdk 6ssze, az idényereség rovidebb
tavon, a teriilet felértékel6dése f6ként hosszabb tdvon érvényestil.

Kovetkeztetések

A bemutatott vizsgdlati eredmények és azok hdttér-feltételezései alapjdn az aktudlisan
napirenden 1év, felgyorsitott elSkészités alatt dll6 HEV-megaprojekt megvaldsitdsa nem
javasolhaté. Ennek oka, hogy a szdmitdsok alapjdn onmagdban egyik jelentds tj épitéssel
jdré gyorsvastiti fejlesztés stabil tdrsadalmi megtériilése sem vdrhaté. Ezen tilmenden
emlitendd a strukturdlis ok, hiszen hdtrdnyosan, a centralitdst erdsitve, illetve azt konzer-
vdlva vdltozna a kizlekedési rendszer szerkezete.

A vizsgalatok nem tudtak minden figyelembevételre érdemes koriilményt
értékelni. E korben emlithet8 a kozlekedési igények hosszabb tdva véltozédsa
(amely a jelenlegi pandémia kapcsan egyébként is kiildndsen bizonytalanul jelez-
hetd eldre), a kozlekedés teriilethasznalatra gyakorolt hatdsdnak kozlekedési
visszahatdsa, valamint a kdzlekedési fejlesztésektdl fiiggetlen tertiletfejlesztések
mobilitdsi természetd kovetkezményei. Ezek a hatdsok - bar kétségtelentil csak
hosszabb tdvon jelentkeznek - befolydsolhatjak a fejlesztések sszhatdsat, haté-
konysagat és egymas kozotti sorrendiségét. Vizsgalatunk e tekintetben csak a két
legfontosabb tényezdt, az elérhet8séget és a beépitési stirliséget értékelte, de
nem adott egzakt becslést a varhaté teriilethasznélati dtrendez8désekrdl és azok
tovagyirliz8 kovetkezményeirél. E szdmszer(ien nem értékelt hatdsok ugyanak-
kor varhatéan tovabb erdsitenék a fentebb kiemelt kdvetkeztetést.

Tovébbi szempont lehet, hogy a nagyobb forrdsigényi fejlesztések - mére-
tiikbél is adéddan, és az dltaldnos bizonytalansagi tényez8kon tilmenden - sza-
mos koncepciondlis, miszaki és pénziigyi bizonytalansdggal terheltek. Emiatt - és
az M4-es metrévonal beruhdzas kordbbi tapasztalatai alapjan - nem javasolhaté a
nagy forrasigényt fejlesztések elétérbe helyezése a kisebb volumentekkel szem-
ben. Redlis veszélye van annak, hogy a nagy forrdsigényi fejlesztések éppen a ki-
sebb volumenti, de fajlagosan nagyobb hasznt és/vagy kevésbé kockdzatos
beavatkozasokat szoritjdk hattérbe, mikézben hosszu tdvra determinaljak a hals-
zat szerkezetét egy ma kedvezStlennek, de legalabbis kockdzatosnak {télhetd
irdnyban.

Mérlegelni kell tovabb4, hogy mind az 4tmeneti, mind pedig a kiilsg és eld-
varosi zéndban kulcsszerepe lesz a BMT stratégiai irdnyelvei kapcsan mar emli-
tett el8varosi vasuti rendszer fejlesztésének. Ezzel Ssszefiiggésben fontos a vasuti
atjarhatésag, a kordbban tervezett S-Bahn rendszer aktualizalt bevezetési feltéte-
leinek, valamint a kérvasuti gy(ir(i északnyugati (Nyugati és Déli palyaudvar tér-
ségét sszekotd) zardsa indokoltsdganak vizsgélata, melynek kapcsén a tovabb-
1épés adekvit lehet8ségét a BAVS jelsli ki. A BAVS altal kijelolt fejlesztési irany,
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valamint annak tényleges megvaldsithatésaga fiiggvényében a HEV/EDRV fej-
lesztési valtozatok - a jelentds szinergikus hatdsok miatt - folyamatosan tGjraér-
tékelenddk. EgyelSre nagyvonalil szakmai becslésként fogalmazhaté meg, hogy a
korvasuti gytir(i zarasa esetén feltehet8en a belvarosi metré-véaltozatok megtérii-
1ési esélye csokkenne, mig a korvasittal integralhatd véltozatoké néne. Emellett
nem szabad megfeledkezni a - BMT-ben egyébként szerepld - kisebb volument,
de viszonylag nagy hatékonysdgu fejlesztésekrél sem.

Az el8z8ekben vdzolt megkézelités, illetve a vizsgdlati eredmények alapjdn jelen ta-
nulmdny a HEV-fejlesztések esetében a teljes korti (kiterjesztett) feldjitds, a jdrmicsere,
valamint a H6-H7 vonalak felszini dsszekotése mellett foglal dlldst a bemutatott 0/B. (Bordros)
vdltozat szerint. Ezen tulmutatd beruhdzds a jelenlegi ismeretek tiikrében indokolatlan,
szuboptimdlis, tdrsadalmi szempontbdl vdrhatéan nem hatékony.

A vizsgdlt fejlesztés értékelésén tdlmenden, a bemutatott elemzési mdédsze-
rek lehet8séget adnak a hazai gyakorlatban elterjedt dontés-el6készits vizsgalati
paletta b8vitésére. A tanulmanyunkban jelzett bizonytalansdgok mentén ezeknek
a médszereknek a tovabbi fejlesztése is sziikséges: ez elsdsorban gyakorlati alkal-
mazésukon keresztiil tud megvalSsulni, és egyuttal szélesebb kor( felhasznélasu-
kat is el8segitené.

Jegyzetek

1 A Budapesti Mobilitédsi Terv (BMT) az allami hatdskorbe tartozd projektekkel csak kiilsé elem-
ként szdmolhatott, igy azok éles értékelésére, sorrendbe allitasara - f6varosi hataskorben 1évd
projektekhez hasonlé vizsgélatdra - nem keriilhetett sor. Jelen tanulmény - a f8varosi térség
kozlekedési rendszerének egységes figyelembevételével - bizonyos értelemben ezt a hidnyzé
értékelést pétolja.

2 Az Egységes Forgalmi Modellt a kutatdshoz a BKK Zrt. biztositotta. A modell dltaldnos lefrasat
Modell Tercett Konzorcium (2015) mutatja be.

3 Alkalmazott paraméterek: beruhdzési koltség: a=4, f=3 a hazai mdédszertani esetben és a=4, f=4
a kiterjesztett mdédszertani esetekben (tekintettel a kordbban bemutatott korrekcids tényezd-
re); mitkodési koltségek: a=4, p=4; GDP ndvekedés: a=3, p=4; utazasi idéérték: a=3, p=4; forgalmi
hatds mértéke: a=3, f=4.
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