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Levegbé Munkacsoport

Vélemény a BKRFT koltség-haszon elemzésérol

Budapest Kozlekedési Rendszerének Fejlesztési
Tervének (BKRFT) tervezetében (2008. december)
a javasolt fejlesztések kozgazdasagi koltség-haszon
elemzéseinek (a tovabbiakban: az elemzések) ered-
ményét is bemutatjak. Ezek Osszefoglalod tablazata
(2. sz. hattéranyag, 74. oldal; 1d. alabb!) azt mutatja,
hogy a kozuti fejlesztések rendkiviil hatékonyak,
mivel a haszon/koltség aranyuk mintegy 10-szeres,
viszont a kozosségi kozlekedési fejlesztések nem
hatékonyak, mivel itt a haszon/koltség arany még 1-
nél is kisebb (0,74)!

A Levegd Munkacsoport megvizsgalta az elem-
zések alapelveit és modszertanat, és arra a kovet-
keztetésre jutott, hogy ezek szakmailag elhibazottak,
téves prekoncepciokon és adatokon alapulnak. Egy
targyilagos elemzés a fent emlitetteknek éppen az
ellenkez6jét mutatta volna ki!

8. tablazat: A modellezhetd b gazdasdgi kiliség-haszon elemzésének
eredményei
Md Ft
kBltség
J jute kifitség 322186
Koazit juts kiliség 11340
0 s i hiiltsdg 3280
Pélldsi kst 1496
Maradvanyérék 1632 |
Osszes kbltség 4670,0|
Utazési ids 28451
Baleseli kockazat valtozdsa 0,1
Kdmyezeti hatés véltozdsa -53.7
K20t Kozlakedéshes e
Utazssi idd 10888,0
Baleseti 182,7
hatis 13280 |
Ozomotetési kihssg 5338
Osszes haszon 15524.9
Ké nettd drték (ENPV) 10854,9 |
Haszon kbltség arény (BCR) 33

Az elemzésekben a haszon tulnyomo részét — a
kozati kozlekedésnél 84%-at, a kozosségi kozleke-
désnél tobb mint 100 (!) szazalékat — az utazasi id6
megtakaritasa teszi ki. Ugyanakkor bdséges szak-
irodalom all rendelkezésre arra vonatkozoan, hogy a
kozutfejlesztések 0sszességében semmiféle idomeg-
takaritast nem eredményeznek, sot, tobblet ido6t
igényelnek'. Ennek a megallapitasnak szamos Osz-
szetevoje van, ami kozill a leglényegesebb, hogy az
Uj utak ujabb, korabban nem létez6 forgalmat ger-
jesztenek.” Az emberek mindig mindeniitt atlagosan
ugyanannyi id6t toltenek utazassal, ebbdl a szem-
pontbol nem kiilonbozik példaul Tanzania az Ame-
rikai Egyesiilt Allamoktol. Amiben kiilonbség van,
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az a megtett tavolsag. Tehat a kozuti fejlesztések az
utazasok tavolsagat novelik, mikozben az utazésra
forditott id6 valtozatlan marad. Ugyanakkor viszont
az 0j kozati beruhazasok mas modon novelik az
utazasra forditott idot: az embereknek egyre tobbet
kell dolgozniuk azért, hogy eléteremtsék az utazas-
hoz sziikséges anyagi fedezetet. Tehat az emberek
kozlekedéssel kapcsolatos idémérlegében ezt az idot
is szamitasba kell venni! Ha a megtett utat az 6sszes
idoéraforditassal osztjuk el (példaul az egyéni auto-
hasznalat esetén az utazasi idohéz hozzaadjuk a
gépkocsi hasznalataval és fenntartasaval kapcsolatos
0sszes idOraforditast, beleértve a hozzad sziikséges
pénzkeresést is), akkor kapjuk meg az adott utazas
tarsadalmi sebességét. Az igy szamitott tarsadalmi
sebesség autdhasznalat esetén sokkal kisebb, mint a
gyaloglasnal vagy a kerékparozasnal. Ezért a kozut-
halozat bovitése valojaban tarsadalmi szinten altala-
ban azt eredményezi, hogy nemcsak idot, de sebes-
séget is veszitiink. Mindez nyilvanvaléan nem jelen-
ti azt, hogy a meglévd kozutakat fel kell szamolni,
azonban az ateresztoképességiiket sok esetben valo-
ban csokkenteni kell®, és ujabb utakat nem szabad
épiteni Budapesten.

Az idomegtakaritashoz képest az elemzésekben
szerepld tobbi tényezd szinte elhanyagolhatd mérté-
ki, azonban ezekben is igen komoly hibakat lehet
talalni.

Az elemzésekben a személygépkocsit hasznalok
esetén az utazasi id6 fajlagos értéke 31%-kal maga-
sabb, mint a kozosségi kozlekedéssel utazoknal
(2638, illetve 2014 Ft/utasora). Ez abbol a hibas
szemléletbdl fakad, amely szerint a k6zosségi koz-
lekedést alacsonyabb jovedelmi személyek hasznal-
jak, mint a személyautot, és egyuttal a kisebb fizeté-
st vagy fizetés nélkiili munkat (példaul az otthoni
gyermeknevelést) végz6 személyeket kozgazdasagi-
lag alacsonyabbra értékeli. Pedig egyrészt a fizeté-
sek korant sem tiikr6zik az adott munka tarsadalmi
hasznossagat (példaul nem feltétleniil értékesebb a
munkaja egy sokat keresé kocsmarosnak, mint egy
alacsony fizetésti pedagogusnak), masrészt a nem
fizetett munkanak (példaul az otthoni gyermekneve-
1ésnek) igen gyakran nagyobb tarsadalmi haszna van,
mint a fizetett munkanak.

Az elemzések szerint a kdzosségi kozlekedésnél
a fejlesztés Osszességében negativ kornyezeti ha-
szonnal jar (azaz novekszik a kdrnyezetszennyezéEs),
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mikdzben a kozuti fejlesztéseknél javul a kdrnyezet
allapota. Ez ellentmond a mindennapi tapasztalat-
nak. Az elemzések egyszerlien nem veszik figye-
lembe azt a tényt, hogy amennyiben valamelyik
kozlekedési mod tobb elonyt nyujt, azt inkabb fog-
jék hasznalni az emberek. Ha példaul a kozosségi
kozlekedést fejlesztik, akkor azt fogjak tobben
igénybe venni, ha kozuti kézlekedésnek nyujtanak
kedvezobb feltételeket, akkor pedig tobben fognak
autdzni. A kozosségi kozlekedés fajlagos szennye-
zése ¢és baleseti kockazata pedig altalaban egy-két
nagysagrenddel kisebb, mint a személygépkocsié.

Az elemzések a kozosségi kozlekedésnél az
Osszes lizemeltetési, karbantartasi és potlasi kolt-
séggel szamoltak, a személygépkocsiknal csak va-
lamilyen sziikitett tizemeltetési koltséggel. Igy ez
utobbinal a tényleges koltségnek (kb. 60 Ft/jkm)
csak a fele (28,5 Ft/jkm) szerepel.

Az elemzések nem szamoltak az elmaradt ha-
szonnal. P¢ldaul nem vették figyelembe, hogy az 1ij
fejlesztések miatt nem marad pénz a meglévo koz-
lekedési halozat és jarm{iallomany fenntartasara és
felujitasara. Pedig ez utobbi elmaradasa sokkal na-
gyobb karokat okozhat, mint egy esetleges fejlesztés
elmaradésa. Ennek a vizsgalata elengedhetetlen egy
kozgazdasagi koltség-haszon elemzésnél, hiszen a
kozgazdasagtudomany a szitkdsen rendelkezésre
allo eréforrasok optimalis elosztdsanak a tudomanya
(vagy legalabb is az kellene, hogy legyen).

Az elemzéseknek stlyos hibaja az az elofeltéte-
lezés is, hogy egyes utak csak tigy tehermentesithe-
tok a gépkocsi-forgalomtol, ha masutt ) kozati
kapacitasokat létesitenck. Ezzel ellentétben mar
szdmos kutatds megallapitotta, hogy az utlezarasok
altaldban nem okoznak nagyobb dugokat, mint ami-
lyenek korabban voltak: a forgalom egy része ,,elpa-
rolog™.

Tovabbi sulyos hiba egy masik eléfeltételezés,
nevezetesen az, hogy Budapesten folyamatosan
novekszik a gépkocsik szama és forgalma. Ez
ugyanis tudatos varos- és kozlekedéstervezéssel
jelentésen befolyasolhato. Példaul Berlinben a meg-
felel6 kozlekedéspolitika eredményeként tobb mint
tiz éve nem novekszik a személygépkocsi-allomany,
és az autdk szdma kisebb, mint Budapesten (ezer
lakosra vetitve). Londonban és Stockholmban pedig
a dugddij bevezetésének hatasara 30 szazalékkal
csokkent a személygépkocsi-forgalom. Brightonban
csupan megfeleld szervezés révén 70 szazalékkal
csokkentették a tehergépkocsi-forgalmat.

Torzitja az elemzések eredményét az is, hogy a
javasolt kozosségi kozlekedésfejlesztési projektek-
ben a tervezok el6térbe helyezik a fajlagosan leg-
dragabb megoldasokat, a kozosségi kozlekedés fold
ald helyezését, az alagutfurast. Raadasul figyelmen
kiviil hagyjak a keresztfinanszirozast. Nevezetesen,
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hogy a felszini kozosségi kozlekedés visszaszoritasa
helyet ad az egyéni kozlekedésnek, mas szoval: a
kozosségi kozlekedési beruhazasoknak a modszer-
tan szerint szamitott haszna jelent6s részben az
egyéni autdzasnal jelentkezik, mert ott gyorsitja a
forgalmat.

Amint a BKRFT anyagabol megtudhatjuk, a fej-
lesztések szamos elemét nem tudtak szamszerisiteni,
ezért ezeknél csak kvalitativ értékelést végeztek. A
kvalitativ értékelések eredményeibdl azonban nyil-
vanvald, hogy e téren is legalabb olyan mértékii
szakmai baklovéseket kovettek el a szerzok, mint a
»szamszerlsithet6” kozgazdasagi koltség-haszon
elemzéseknél. Ha ugyanis helyesen értékelték volna
a projekteket, akkor a vilagméretii kornyezeti valsag
¢s a gyorsan fogyd koolajkészletek koraban aligha
jutottak volna arra kovetkeztetésre, hogy a kozuti
fejlesztéseket kell elonyben részesiteni.

A BKRFT szerzéi arra hivatkoznak, hogy az
elemzéseket az Eurdpai Uni6é utmutatéi, ajanlasai
alapjan készitették. Koteteket lehetne irni (és irtak
is’) arrél, hogy az EU dontéseit gyakran ugy hozza
meg, hogy azok minden ésszeriiséget nélkiiloznek,
hatranyosan hatnak az Uni6 versenyképességére, ¢és
nemegyszer még az unids jogszabalyokkal is ellen-
tétesek. Ezek a dontések ugyanis az gépjarmii-
gyartasban, utépitésben, olajiparban érdekelt és el-
képesztoen befolyasos gazdasagi csoportok diktaljak.
Ez azonban nem jelenti azt, hogy sajat magunkat is
be kell csapnunk.

Amennyiben a Fovarosi Kozgytilés elfogadja a
BKRFT jelenlegi valtozatat, akkor az azzal a ve-
széllyel jar, hogy szazmilliardokat fogunk elkdlteni
olyan oridsberuhdzasokra, amelyek tovabb rontjak a
fovaros kozlekedését és kornyezeti allapotat. Ezért a
BKRFT atdolgozasa sziikséges.

Budapest, 2009. januar 27.

' Ld. példaul John Whitelegg: Idészennyezés cimii
tanulmanyat,
http://www.lelegzet.hu/archivum/1994/01/1284.hpp

? Ld. példaul:
http://www.levego.hu/konyvtar/olvaso/autopalya.pdf, 3.
oldal.

3 Budapesten erre j6 példa a IX. keriileti Raday utca és
Tompa utca forgalomesillapitasa.

*Ld. A féutvonalak lezarasanak hatasai a forgalomra,
http://www.lelegzet.hu/archivum/2000/07/2238.hpp.
Nemrég az Eurdpai Bizottsag is erre a jelenségre hivta fel
a figyelmet A nagyvarosi utcak visszahoditasa az
emberek szamara cimi kiadvanyéaban.

> Ld. példaul Bent Flyvbjerg— Nils Bruzelius-Werner
Rothengatter: Megaprojects and Risk (Cambridge
University Press, 2003) cimii konyvét. Egy friss példa
pedig: http://totalcar.hu/magazin/kozelet/eukorr/
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