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* Fazakas Gyobrgy: Metréhalézatok tervezésének alap-
elvei. Varosi Kozlekedés, 1971/4. sz. p. 298-303.

Az elmult évtizedek folyaméan a magyar szakiroda-
lomban tdbb, hasonlé targyu tanulmany, el6terjesztés
latott napvilagot — tobbek kdz6tt — Zelovich Kornél,
Vésarhelyi Boldizsar, Gali Imre, Acsay Istvan, Szabo
Dezs6 tollabol. Fazakas Gydrgy rovid, lényegre tor6,
érdekes cikkében tobb mint fél évszazados nemzetkdzi
és hazai tapasztalatok tikrozédnek, s ezért tanulma-
nya értékes hozzajarulas a budapesti gyorsvasuti
halézat terveinek napirenden levd tovabbfejlesztésé-
hez.

A cikk tulajdonképpen 6t részbdl all: révid torténel-
mi visszapillantas utan a gyorsvasuti kozlekedés
jellemz6it, majd a hal6zattervezés iranyelveit foglalja
Ossze, ezutan halézattipusokat ismertet, végul javasla-
tot tesz Budapest gyorsvasuti halézatara. A cikkel
kapcsolatos reflexioimat ennek megfeleléen csoporto-
sitom. El6rebocsatom, hogy a cikkben foglaltak tul-
nyomo része tekintetében azonositom magam Fazekas
Gyorgy felfogasaval;, e hozzaszolasomban csupan
azokkal a részletekkel foglalkozom, amelyekkel kap-
csolatban kiegészitést tartanék célszer(inek, vagy eltéré
alldsponton vagyok.

A rovid torténelmi visszapillantas azért is sziikséges,
mert rdmutat arra a sokak altal még nem vildgosan
érzékelt kortlményre, hogy a gyorsvasut és a foldalatti
vasut fogalmai kozé nem szabad egyenl6ségi jelet
tenni. Ez az alapvet6 kérdés napjainkban is sok vita,
félreértés okozdja.

A ,gyorsvasut” kifejezés Uzemviteli modot jelent,
mig a ,foldalatti vasit” csupan a palya helyzetére utal.
Fazakas Gyorgy cikkének bevezet6je is figyelmeztet
arra, hogy nem minden fdldalatti vasit gyorsvas(t,
ugyanakkor a gyorsvasuti kézlekedésnek nem feltétele
a foldalatti vonalvezetés. Ezért sem meggy6z6 példaul a
Népkoztarsasag uti foldalatti villamosvasuti vonal
feltiintetése a budapesti gyorsvasuti hal6zat tervében,
mert e vas(t forgalmi és miszaki jellemzdi a folyamat-
ban levé rekonstrukcié utan sem kozelitik meg a gyors-
vasUt jellemzéit (a vasut szallitoképessége a gyors-
vasuiénak alig egyotdde, utazasi sebessége pedig két-
harmada lesz csupan). Mindez természetesen nem cs6k-
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kenti a Népkoztarsasag uti foldalatti vasut jelentéségét
és szerepét Budapest kozlekedésében; még kevésbé
jelenti el6deink Gttdré tevékenységének lebecsilését,
csupan az ebben a kérdésben is nélkiloézhetetlen
tisztanlatast, valamint a kialakult nemzetkdzi gyakor-
lattal is szlkséges 6sszhangot kivanja szolgalni. Ha
egyébként visszalapozunk e vonal térténetében; soha
senki sem mindgsitette e vonalat gyorsvasutnak; eredeti
neve is hiven és szakszer(ien fejezte ki a Iényeget, ami-
kor foldalatti villamosvasutnak nevezték.

A cikknek a gyorsvasuti kdzlekedés legfébb jellemz&ivel
foglalkoz6 része — szerintem helyesen — nem a meg-
levé gyorsvasutak jellemz8inek széls6 értékeit vagy
atlagértékét kozli, hanem inkabb a jov6ébe mutato
jellegl. (A kozolt jellemzék egyikét-masikat példaul a
~Névado” parizsi metrdé sem elégiti Ki.)

A 2. pontban szerepl6 sebességnek megfeleléen meg-
kivant, legaldbb 400 m sugard minimalis ivhez csupan
annyit: célszer(i lett volna megjegyezni, hogy hazai
el6irdsaink szerint az ivekben haladd szerelvény suly-
pontjaban oldalgyorsulas nem keletkezhet. Ennek az
eléirdsnak a betartasa esetenként merev vonalvezetést,
az utcdk nyomvonaldnak elhagyasat, s ennek kovet-
keztében mély vezetésl szakaszok kényszer(i beiktatéa-
sat okozhatja, vagy forgalmi szempontbdl kedvezd
allomaskiosztast akadalyozhat meg; holott késébb
(302. oldal 14. pont) a szerz6 igen helyesen figyelmeztet
arra, hogy a gyorsvasuti vonalat célszer( kialakult f6-
utvonal alatt, lehet6leg a felszinhez minél kozelebb
vezetni. Ezuttal is megismétlem a konkrét tervezési
munkéak soran mar tobb alkalommal kifejtett véle-
ményemet :

a) Budapesten a legnagyobb sebesség 70 km/6 félé
emelése célszer(itlen. Az adott teleptlésnagysag-
gal Osszefiiggd atlagos utazasi hossz (illetve id6-
tartam) mellett a sebesség tovabbi ndvelése a
menetid6 és sebesség kozotti hiperbolikus dssze-
flggés miatt az utazék6zdnség tulnyomo tobb-
sége részére szamottevd utazasi idémegtakaritast
nem eredményez, viszont az energiafogyasztast
aranytalanul nagy mértékben noveli, és a na-
gyobb sugara ivek irant fokozottabb igényt ta-
maszt.

b) Az oldalgyorsulast nem okozé vonalvezetésre
valé torekvés kétségteleniil fokozza az utazés
kényelmét, de igen nagy fény(izés: gyakrabban
kellene éIni a tervezési irdnyelvek 3.4 pontjdban
csak kivételesen lehet6vé tett 0,65 m/s2 oldal-
gyorsulassal (az eurépai vasutak altaldban 0,4—
0,98 m/s2kozotti értékeket engednek meg).

¢) Figyelemmel arra, hogy a gyorsvasuti palya egy
adott szakaszadn a vonatok mindig ugyanazzal a
sebességgel kozlekednek, a tiulemelés maximumat
180 mm-ben javasolom megallapitani,
igy az alkalmazhaté minimalis ivek sugara indo-

kolt esetben jelentésen (400 m-r6l 220 m-re) lenne
csokkenthetd, és ezzel adott esetekben a varoshoz, a
kialakult (thalézathoz jobban alkalmazkod6 vonal-
vezetésre és allomaskiosztasra nyilnék lehet6ség anél-
kdl, hogy az automatikus vonatvezérlés el6nyérdl le
kellene mondani. A kanyarulati ellenallas tébblete —
kb. 1,3 kg/Mp — nem szdmottevd. Kéztudott, hogy a
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nemzetkdzi gyakorlatban az UGjabb épitésti gyors-
vasutak sem hasznalnak mindentt ilyen nagy sugaru
minimalis iveket.

A 299. oldalon emlitett, nagyvasutak keretében
m(ikddé gyorsvasutakkal kapcsolatban csupan a
teljesség kedvéért jegyzem meg, hogy az ilyen jellegd
szerelvények altalaban hosszabbak (160—240 in), és a
nagyobb atlagos utazasi tavolsag miatt kedvez6bb az
Ul6helyek aranya az 6sszes fér6helyekhez képest.

A hélézattervezési iranyelvekhez: nem tartom szeren-
csésnek, hogy az irdnyelvek elsd helyén a gépjarma-
forgalom mértékét tartja meghatarozo jelleglinek
gyorsvasuti vonalak tervezésénél, s csak azutan emliti
a tdmegkozlekedési igényt.

A vérosi gyorsvasutak rendeltetése ugyanis harmas:

a) A lakossag tobbsége szamara szamottevs idé-
megtakaritast eredményez6, nagy kapacitasu,
megbizhat6 Gzemd( és kényelmes témegkdzlekedés
létesitésével a lakossag id6mérlegének jelentds
mértékd javitasa.

b) A tomegkdzlekedés egész rendszerének vonzéva
tételével annak elémozditdsa, hogy a lakossag
rendszeres helyvaltoztatasi igényeinek minél
nagyobb hanyadat a tdmegkozlekedés elégitse ki;
tehat az ésszerd kozlekedési munkamegosztas meg-
valdsitasa.

c) A gépjarmiforgalom altal leginkdbb igénybe vett
Utvonalak tehermentesitése az Gtfelszini tdmeg-
kozlekedés alol a tomegkozlekedés szintbeni el-
kilonitésével, amely egyfel6l a kdzuti f6halozat
kapacitdsanak bd@vilését eredményezi, masfel6l
a tomegkozlekedés legfontosabb vonalait figget-
leniti a ndvekvd gépjarm(iforgalom és az idGjaras
okozta zavard hatasok alol.

Az a—oc) alattiakb6l kdvetkezik a varosi gyorsvasu-
ti halézat kialakitdsanak legfébb alapelve: A gyors-
vasuti vonalakat a tomegkdzlekedési utasaramlas ki-
alakult, illetve varhato f6 iranyaiban kell létesiteni; a
hagyomanyos, nagy forgabn( utvonalaktél és csomo-
pontjaiktél a halézat lehetéleg ne térjen el. A gép-
jarm(forgalom szdmara elsésorban tehermentesitendd
legfontosabb Gtvonalak el6nyben részesitendék a
gyorsvasuti vonalak tervezése soran.

Ugyanez a sorrendi észrevételem a cikk végén a halo-
zati variansok 6sszehasonlitasat szolgalé szempontokra
is vonatkozik, ahol els§ helyen szerepel a f6utvonalak
tehermentesitése, s csak azutadn az utazasi idémérleg
alakulasa.

Meggy6z6désem, hogy csak az egyes, legfeljebb mas-
feles mélységben vezetd, sdrlbb allomaskiosztasu gyors-
vasuti vonalakkal parhuzamos felszini tdmegkozleke-
dést indokolt megsziintetni. A mélyebben vezetd, tehat
csak mozgolépcsén megkodzelithetd és ritkdbb allomas-
kiosztasu vonalrészek felett elengedhetetlentil sziikséges
az utfelszini tdmegkozlekedés, mert:

— a lakossag egyre novekvé ardnyd hanyada nem
tudja igénybe venni a mozgdlépcs6t és igy a
mélyvezetésl gyorsvasutat sem,

— a ritkabb alloméastavolsagu vonalrészek nem al-
kalmasak az 6sszes helyvéaltoztatasi igény meg-
felel6 szinvonalu kielégitésére.

A kozelmult statisztikai adatai, valamint megbizha-
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t6 demogréafiai elérebecslések egyértelmuien figyelmez-
tetnek arra, hogy Budapest lakossaga fokozatosan el-
oregedik. Ezen felil nem elhanyagolhaté a koruktol
fuggetlenil mozgéasi képességeikben kisebb-nagyobb
mértékben korlatozottak szdma sem.* Egyre tobben
lesznek tehat, akik a mozgdlépcs6ket nem tudjak
igénybe venni, de ugyanakkor nem foszthatok meg a
tdmegkozlekedés lehet6ségétdl.

igy példaul a Rakoczi Uton mindig szikség lesz
felszini autébuszkozlekedésre (megallohelyekkel a
Szbvetség utcanal és a Vas utcanal is!). Az Astoria és a
Blaha Lujza téri, valamint a Blaha Lujza tér — Keleti
palyaudvari gyorsvasati allomasok megkdzelitését
célz6 gyalogaluljaro-csarnokok lejarolépcséinek egy-
mastoél valé tdvolsdga 800—800 méter. (Ez természete-
sen nem azonos a gyorsvasuti allomasok kézéppontjai
kdzott mért tdvolsdggal!) Belsd varosi helyi kozleke-
désben ezek az allomastavolsagok tulzottak; ilyen
tavolsagokat tomegkozlekedési lehetdség nélkil hagyni
nem lehet, ha az attraktiv tomegkozlekedés megteremté-
sét célzé kozlekedéspolitikai iranyelveinket a gyakor-
latban is érvényesiteni kivanjuk. A Vas utcai és Sz6-
vetség utcai megalléhelyek megsziintetésével jelentés
kdzintézmények, nagy forgalmu kézmdvel6dési és ke-
reskedelmi létesitmények tomegkozlekedéssel torténd
kiszolgalasa kedvezG6tlenebb lenne, mint jelenleg. Ez
pedig nyilvanvaléan megengedhetetlen. A megoldéas
tehat korantsem abban rejlik, hogy a mar megépitett
gyorsvasuUti allomasokon utélag lifteket is létesitiink
azok szamara, akik a mozgélépcsét nem tudjék igénybe
venni, (mert ez csupan az egyik, szamszerden kisebb
problémat oldana meg), hanem a mélyvezetés(i szaka-
szokkal parhuzamos autdbuszkozlekedést kell fenn-
tartanunk (sré megéalléhely-kiosztassal!), a tovabbi
gyorsvasuti vonalak minél nagyobb hanyadat viszont
egyszer(ien megkozelithetd, burkolat alatti vonal-
vezetéssel kivanatos megépiteni.

A 301. oldal 8 pontjaban kézélt kiiszobértékek meg-
gy6z6ek ; annak eldontéséhez azonban, hogy a vonalak
a varoskdzponttdl milyen tavolsdgra vezessenek Ki,
mérlegelni kell azt is, hogy nagyobb tavolsagokon
esetleg a kisebb utasszamok ellenére is nagyobb lehet a
gyorsvasut nyujtotta idémegtakaritds, amely a liosz-
szabb utazasi tavolsagokon fokozottabb meértékd.
Mérlegelni kell azt is, hogy a gyorsvasuti kodzlekedés
nemcsak ugy szolgalhatja a ndvekvd személygépkocsi-
forgalom igényeit, hogy az utfeluletet részben vagy
egészben mentesiti a kozforgalmi tomegkozlekedés
aldl, hanem ugy is, hogy a személygépkocsi hasznalatara
iranyuld igényt csékkenti. Ehhez azonban a varos-
kdzponttol messzebb fekvé terileteket is ki kell szol-
gélni gyorsvasuti kdzlekedéssel, mert e messzebb fekvé
terUleteken varhatd leginkdbb, hogy az ott lakék a
tobbszori atszallast igénylé felszini témegkozlekedési
eszkozrél személygépkocsi-hasznalatra térnek at. lgen
helyes a 9. pontban olvashat6 azon megallapités is,
mely szerint a sugariranyl vonalak végallomasait ott

A lakossag mintegy 10%-a (!) mozgasszervi panaszok
miatt kozlekedik nehezen; ezek szadmaranyat névelik
a vakok és a tériszonyban szenvedék is (dr. Tarndczy
Maria ORFI-f6orvos el6adasabol).
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célszerd kialakitani, ahol a rahord6 felszini témegk6z-
lekedési vonalak kapcsolata jol kiépithetd, és kés6bb
park and ride-rendszer( autéparkolok is kialakithatok.
(Tobbek kozott ezért nem alkalmas végpont az észak—
déli vonal szdmara a Hatéar Gt, és az Gjpesti Istvan tér
— még atmenetileg sem.)

Barmennyire érthet6 az Uzemet képvisel6 szakember-
nek a gyorsvasuti forgalom zavartalansagara, lehetd
folyamatossagara irdnyuld térekvése a péalya vagy a
jarmuvek esetleges hibaja esetén is, bizonyos gazdasagi
megfontolasok elkerulhetetlenek (305—302. oldal 11—
12. pont). Hangsulyozom, hogy nem a balesetek meg-
el6zésérdl, hanem az lUzemzavarok elharitasatol, hata-
sanak korlatozasarél van szé. igy példaul az 5. abran
bemutatott, kétségtelenil ,mindentuddé” eldgazd és
vonatforditd allomas 22 kitérét és 4 keresztezést (')
tartalmaz, ugyanakkor az eladgazas és vonatforditas
egy minddssze 3 kitérdt tartalmazo, egyszer(i elrende-
zés( allomassal is kifogastalanul lebonyolithat6. Mérle-
gelni kell ugyanis azt a kériilményt, hogy a gyorsvasuti
Uizemben amugy is elengedhetetleniil magas szinvonal(
karbantartasi tevékenység mellett az Uzemzavarok
gyakorisaga, valdszin(isége csekély, s ezért az ilyen, az
5. abran bemutatott nagy létesitmények (féként fold-
alatti elrendezésben) gazdasagi szempontbdl semmi-
képpen sem indokolhaték. De a sok kitér6t és atszelést
tartalmazé ,mindentud6” allomésnak héatranyai is
vannak: a tébb kitér6 és atszelés a lehetséges hiba-
forrasokat is szaporitja, a biztositoberendezést is Iénye-
gesen bonyolultabba teszi. Mindezen feliil a bemutatott
elrendezésnek van egy kifejezetten veszélyes pontja is
az abra jobb felsd oldalan, a két irdnybdl &sszedgazd
vonalak k6zott az allomas el6tt javasolt kett6s vagany-
kapcsolat. Nem teljesen meggy6z6 az az érv sem, hogy
a bemutatott megoldas lehet6vé teszi a bels6 vaga-
nyokra vezetett &g kés6bbi kulén Gzemét is, ha a forga-
lom tulné a kapacitason, és igen jo, kényelmes atszalla-
si lehetdséget nyujt.

Ha ugyanis a torzsvonal kapacitasa kimerilt, akkor
azon az atszall6 utasok nem taldlhatnak helyet — olyan
meértékben semmi esetre sem, amennyi utast egy gyors-
vasuti ag hozhat.

A 302. oldalon a 14. pontban érintett mélyvezetés
kérdéséhez ismételten meg kell jegyezni, hogy a varos-
kdzpontokban a felszini forgalom zavarasanak elkeri-
lése érdekében el6nydsebbnek tartott mélyvezetésd vo-
nal épitése az allomasi kijaratok helyén, a csomépon-
tokban, (tehat éppen ott, ahol a felszini forgalom a leg-
intenzivebb) ugyancsak sziikségszer(ien zavarja a fel-
szini kozlekedést. Nem lehet eléggé hangsulyozni, hogy
a burkolat alatti vagy legfeljebb masfeles mélységben
létestilé vonalak épitésének egyszeri és atmeneti jelleg(
hatranyaival szemben a vonal (izembe helyezése utan
végleges forgalmi és gazdasagi el6nyok allnak! (Az
egyszer(ibben megkozelithetd, siriibb allomaskioszta-
su, burkolat alatti vonalak attraktivitasa, s igy felszini
tdmegkodzlekedést tehermentesit§ hatdsa nagyobb; a
rovidebb mozgo6lépcsék miatt az Uzemi koéltségek is
kisebbek.) Nyilvanvaléan ezen el6nydk miatt dontott
tobb, Budapesthez képest lényegesen nagyobb gép-
jarmdforgalma varos az utfelszinhez kozel fekvd fold-
alatti vasut épitése mellett.
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A felszinhez kozel vezet6 gyorsvasutak épitésével
mUszakilag ©sszefiiggé kdzmdiathelyezések koltségeit
illet6en szemléleti valtozasra lenne sziikség:

— ezeket a kdzmUépitkezéseket helytelen altalanos-
sagban tehertételként, a felszinhez kdzel vezetett
gyorsvasutak hatranyaul felfogni, mert legtébb
esetben felUjitasra, korszer(isitésre, szelvény-
bévitésre régen megérett kdzmdivek cseréjerdl
van sz, amelyeket — mint az atfogé véros-
rekonstrukciod egyik nélkildzhetetlen feladatat —
amugy is végre kell hajtani;

— ebbdl kovetkezik, hogy teljesen elhibazott a
széban forgd kézmdiépitések koltségeit a gyors-
vasUt-épités koltseégei kozott szerepeltetni, mert
ez torzitja a gyorsvasut gazdasagi megitéléseét.

A 15. pontban emlitett 500 m-es ragyaloglas figye-
lembevételével kozvetlentl kiszolgalt teriilet — a leg-
tobbszér derékszogl vagy ehhez kozelallo utcahaldzat-
ra figyelemmel — csupan 350 m sugaru kor teriletének
felelne meg. Az allomasi kijarat folé rajzolt 500 m
sugari kor az 500—750 m-es gyaloglasi tavolsagnak
felel meg; ezt azonban elfogadhatd értéknek tartom,
még a legslribben telepllt belvarosban is.

A cikkben kozoélt haldzat-tipusok igen tanulsagosak.
A szerz6 a 300. oldalon kozoélt 2. 4brat tartja a buda-
pesti gyorsvasuti halozat kialakitasa soran kdvetendd
mintanak. Budapest telepiilésszerkezete azonban ko-
rdntsem szimmetrikus: a jobbparti dombvidék a for-
galom-el6idéz6 tényez6knek a balpartéhoz hasonlé,
nagyjabol egyenletes terileti eloszlasat eleve kizarja,
igy a korgydrds vonal ismert forgalmi és Gizemi hatra-
nyaitdl eltekintve sem indokolhaté Budapesten.

A cikknek a budapesti gyorsvasuti halézattal fog-
lalkozé befejez6 részéhez Aaltalanossagban csupan
annyit flznék hozz4, hogy a kialakult felszini tdmeg-
kozlekedés figyelembevétele nem csupan célszerd, ha-
nem egyenesen szlikségszer( és elengedhetetlen a gyors-
vaséba haldzat kialakitdsa soran. Gyorsvasut vonal-
vezetését rogziteni mindaddig nem célszerd, amig a
rahord6 vonalak csatlakozdsanak megoldasi lehet8sé-
gét részletes léjptékd terv nem igazolja.

Elvileg helytelennek tartom a budapesti gyorsvasuti
halézat olyan abrazolasat, amely nem tinteti fel a
fokozatosan gyorsvasUtta fejl6dé varoskérnyéki HEV-
vonalakat, valamint az allamvasutak mindazon, széa-
mottevé ingavandor-forgalommal terhelt vonalait is,
melyeken belathaté idén belil ugyancsak elkeril-
hetetlen az el6varosi gyorsvasuti jellegli kozlekedés
bevezetése. A varoskdrnyéki (BKV—HEV) gyors-
vasuti vonalakon megfeleld biztositoberendezéssel, 2,5
perces minimalis kovetési idével 21 300 fér6hely/éra
széllitoképesség érhet6 el. Ezek a vonalak a budapesti
agglomeracio tervezett gyorsvasuti hal6zatanak nélki-
I6zhetetlen elemei; figyelembevételik nélkul célszerd
varosi gyorsvasuti (metré-) halézatot sem lehet tervez-
ni. Mint kéztudott, a Eazakas Gy6rgy tanulmanyaban
bemutatott budapesti gyorsvasuti torzshalozat észak-
déli vonalanak kozépsd szakasza (a Nagyvarad tér és
Deak tér kozott) mar épul. A cikk 7. dbrajan feltin-
tetett vonal tovabbi szakaszait illet6en elsGsorban a
MAV-kapcsolatok kell§ sudllyal térténé figyelembe-
vételét hianyolom.
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1. abra. Az észak—déli vonal tervezett déli szakaszanak
javasolt tomegkdzlekedési kapcsolatai az elsé
utemben

N pu W.ESS Gasest

2. abra. Az észak—déli vonal tervezett déli szakasza és
javasolt alloméaskiosztasa (tavlat)

A vonal déli szakaszan hianyzik a Hatar Gt—KG4-
banya-Kispest MAV—allomas kozoétt tervezett sza-
kasz; holott mar az eddig kidolgozott tanulmanyter-
vekbél egyértelmlen megallapithato e vonalrész létesi-
tésének célszerlisége utasforgalmi és izemi szempontbol
egyarant. A Nagyvarad tér— Deak téri szakasz Uzem-
be helyezése utdn — mar a jarmdteleppel sziikséges
kapcsolat miatt is — a Nagyvarad tér — K6ébanya-kis-
pesti szakasz megnyitdsa a soron kovetkez6 feladat
(természetesen a Déak tér — Arpad-hidi vonalrész egy-
idejd tovabbépitése mellett). Minthogy a haldzati kon-
cepcionak ez alegidészerlbb kérdése, mely sok elvi jelen-
t6ségl tanulsagot is tartalmaz, részletesebben vazolom
a Hatar at—K@ébanya—Kispest MAV-alloméas kozott
létesitendd vonalrész jelent&ségét:



Varosi Kozlekedés

1. A korabbi engedélyezési tervhez képest a kett6s-

vaganyu palyanak alig 0,6 km-esfelszini kiegészi-
tésével Ujabb varosrész — a gyorsvasuti halozat-
bél egyébként kimaradd Kdébanya (Gydmrdi uti
ipartelepek, Ujhegyi tervezett lakoterulet!) —
kozelithetd meg a gyorsvasuti kozlekedéssel; a
kdzismerten talzsufolt k6banyai autdbuszvonalak
és végallomasaik jelentésen tehermentesithetdk.
. A févaros és kdrnyéke szoros egyilttélésébdl
eredd helyvaltoztatasi igények megfelel6 szin-
vonalu kielégitése azt kivanja, hogy a BKV varosi
(metr6-) és el6varosi (HEV) gyorsvasutjait,
valamint a MAV és a Volan varoskoérnyéki forgal-
mat is lebonyolitd vonalait az atszallohelyek jo
megoldasaval egységes haldzatként kezeljik. Akia-
lakult gyorsvasuti halozattal rendelkezé kulfoldi
varosokat megvizsgalva nincs arrapélda, hogy a
varosi gyorsvasut vonala ingavandor-forgalmat
lebonyolité vasutvonal alloméasanak kézelében, a
csatlakozas megoldasa nélkul végzédnék!

A ceglédi és lajosmizsei MAV-vonalakon a kérnyé-
kiforgalom s(iritésének el6feltétele, hogy K6banya—
Kispest allomas gyorsvasuti csatlakozast kapjon.
Az ingavandor-forgalom megitélése soran egyéb-
ként nem az utaskilométer-teljesitmény és a
kornyékiek utazasra forditott ideje mérlegelendd.
(Az atlagos utazasi hosszat mint sulytényez6t
hasznalva, egy ingavandor-forgalmi utas tulaj-
donképpen 4,5 helyi utasnak felel meg.) — Avas-
uton érkezéket ilyen rovid, alig masfél kilométe-
res tavolsagon autébusz kozvetitésével a Hatar
utnal a gyorsvasutra atszallitani nem lenne lehet-
séges. Mérlegelend6 az is, hogy a MAV személy-
szallitd vonatainak menetideje K6banya-Kispest
és a Nyugati palyaudvar kdzétt 2 kozbensd meg-
alléhellyel 15—21 perc, az észak—déli gyors-
vasuton viszont 11 kdzbensd megalléhellyel 18
perc lesz. A gyorsvasut tehat még azonos menet-
id6 mellett is tobbféle kapcsolatot biztosit a
vasutrél atszalloknak. Do6nt6 szempont, hogy
minél tébb kdrnyéki utas szdmara biztositsunk
idémegtakaritast.

. A gyorsvasut Kébanya-kispesti végpontjanak
forgalmi indokoltsagat bizonyitja, hogy — az
Ujhegyi lakotelepnek csupan I. Gtemét feltételez-
ve — egy irdnyban napi 54 000, illetve a csucsora-
ban 10 000 felszall6 utasra szdmithatndnk mér
jelenleg is, ha a vonal mar tizemben lenne. — Az
észak-déli gyorsvasutti vonalon minden masodik
vonat Kébanya-Kispest allomasig javasolt kodz-
lekedtetése csucsforgalomban minddssze 2 szerel-
vény-tobbletet igényelne a korabbi elgondolas
szerinti, Hatar uti végponthoz képest.

. Az észak-déli gyorsvasut végpontjanak K&banya-
Kispest MAV-allomas mellé helyezése a Basa utca
folytatasa, valamint a Kébanya-Kispest—ferenc-
varosi MAV-vonal kozé zart teriileten a korabbi
elrendezéshez képest lényegesen kedvezébb, foly-
tatélagos elrendezésli gyorsvasuti jarml(itelep léte-
sitését tenné lehet6vé. Mig a korabbi terv szerint
a jarmdtelep kézponti épulete a tdmegkdzleke-
déssel ki nem szolgalhatd K&ér utcaba kerilne, az
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Ujabb javaslat szerinti elrendezésben az épilet a
Vasgyar utca mellett, a gyorsvasuti végallomas
kozvetlen kozelében épililhetne meg.

5. A korabbi elgondolas szerint telepitett kocsiszin
és az Uzemi vaganyok kedvezétlen alakd, rosszul
megkozelithetd zarvanyterileteket eredményez-
nének ezen az értékes varosi terileten, és lehetet-
lenné tennék az Elektromos Mivek itt érvényes
helykijel6léssel rendelkez6 120/10 kV-os alallo-
masanak létesitését. Az Ujabb javaslat szerinti
megoldas az alallomas épitését nem akadalyozza
és altalanos teriiletgazdalkodasi szempontbol is
hasonlithatatlanul kedvezébb.

6. A gyorsvasut javasolt Hatar ut—Kdébanya-kis-
pesti szakasza semmiféle varosrendezési, telepitési
problémat nem okoz, a tervezett felszini vonal-
részen at kozlekedési igény nincs; kialakult kap-
csolatokat a vonal nem vag el. A K8banya-kis-
pesti tomegkozlekedési csomdpont fekvése annyi-
ra j6, hogy kornyezeti artalmakat sem okoz.
A Kébanya-kispesti gyorsvasuti végallomas java-
solt valtozatanak nem eléfeltétele a MAV-allomas
korszerdsitése, és nem igényli sem a Ferihegyi
repulétérre vezetd at, sem a Kébanya-népligeti
120 kV-os tavvezeték athelyezését.

7. A Hatar Gtnal még ideiglenesen sem létesithetd
gyorsvasuti végallomas, mert
— a jarmdteleppel sziikséges vaganyosszekotte-

tés csak egyféleképpen, mégpedig egyszerre, a
végleges médon oldhaté meg. Ez a kapcsolat
a javasolt Kébanya-kispesti végallomas feldl
lényegesen jobb és egyszerlibb, mint a Hatar
ut feldl,

— az 0sszes rahordo felszini autdébuszviszonylat
végallomésa nem fér el a Hatar uti allomas
kérual.

8. A Hatar uti gyorsvasuti allomast egyszerre a vég-
leges, haromvaganyos elrendezésnek megfelel6en
célszerd megépiteni, mert
— csak ebben az esetben elegendé a Kébanya-

kispesti gyorsvasuti végallomason az egysze-
riibb, 1ényegesen olcsobb, de ugyanakkor ké-
nyelmesebb atszallast nyuajté fejallomas;

— minden masodik vonatnak a Hatar atnal el6-
iranyzott visszaforditdsa az itt 4tszall6 utasok
szamara is el6nyos;

— a koltségkulonbség jelentéktelen és semmi-
képpen sem aranyos a késébbi, forgalom alatti
atépités okozta nehézségekkel.

Budapest és kornyéke 4altalanos varosrendezési
tervének, valamint a kozlekedésfejlesztési tervnek
megfeleléen az észak—déli gyorsvasuti vonal masodik
szakaszat Nagyvarad tér—Koébanya-Kispest MAV-
allomas kozott célszerd Uzembe helyezni.

Az észak-déli vonal Fazakas Gydrgy tanulmanyaban
teljes joggal ,tavlati”-nak jelzett déli szakaszdn ma
mar bizonyosra vehetd, hogy a vonalat nem lesz ele-
gendd a Kispesti traktorgyarig meghosszabbitani, ha-
nem azt a Iérinci Szarvascsarda-térig kell majd a tavo-
labbi jovében kiépiteni. Itt a Haladas utca mellett
elegend6 teriilet van mind az északkeleti, mind a dél-
keleti és délnyugati irdnybol idevezetd, gyorsvasutra
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rahordé autdébuszjaratok végallomasanak, mind pedig
az ugyanezekbdl az irdnyokbdél varhaté személygép-
kocsi-forgalom szamara egy nagy befogaddképességUl
park and ride-parkoléhely kialakitasara is. Minthogy a
févarosi gyorsvasuti halézat egyéb szakaszai fontos-
sagban megel6zik a Hatar Gt I8rinci vonalat, ennek
kiépitésére — gazdasagi adottsdgainkat is mérlegelve
— két évtizeden belll nem szdmithatunk.

Az utdbbi id6ben tobb oldalrol felmerdlt a Ferihegyi
repulétér gyorsvasuti  kapcsolatdnak megoldasa is.
Ennek lehetésége a Szarvascsarda-téri végpontrél
torténé meghosszabbitassal lenne biztosithatd; a meg-
val6sitas id6épontja azonban ma még hozzavetdlegesen
sem korvonalazhat6, mert a Ferihegyi repul6tér évente
kb. 1 millié utasaval még messze van annak a néhany
kalféldi repulétérnek évi 8— 14 milliés utasforgalmatol,
melyekhez méar a kozeljov6ben gyorsvasati 6ssze-
kottetés épul.

Az észak-déli vonal északi szakaszan — amint erre
mar utaltam — az Istvan tér még atmenetileg, épitési
Utemként sem megvaldsithaté végallomas, mert egy-
fel6l az Istvan téren a gyorsvasuthoz csatlakoz6 Uj-
pesti autobuszvonalak végallomasa forgalmi és kdérnye-
zetvédelmi szempontbdl elfogadhaté mdédon nem old-
hat6 meg; masfel6l szembe kell nézni azzal a koérul-
ménnyel, hogy egy Istvan téri gyorsvasuti végallomas
esetén a Vaci Ut Arpad-hidtél északra esé szakaszan
nem lehetne a gyorsvasUttal parhuzamos villamos-
kozlekedést felszamolni! Elképzelhetetlen ugyanis,
hogy a MAV szobi és veresegyhazi vonalarél a Vaci
Ut kdzéps6 szakaszan levd gyarakba igyekvék 5 meg-
allohelynyi tavolsagra felszini tdmegkoézlekedési esz-
kdzoket kényszeriljenek igénybe venni és csak Ujabb
atszallassal, az Istvan téren érhessék el a munkahelyi-
ket kozvetlenill kiszolgalé gyorsvasuti kozlekedést.
Harom allomassal a tervezett rakospalotai végallomas
elétt pedig kozbens6 fordité allomasra sincs sziikség.
A budapesti agglomeraci6é szemléletében gondolkozva
és a déli szakaszon a Kd&banya-kispesti végponttal
kapcsolatban mar emlitett kérilményeket értelemsze-
rGien ide is alkalmazva az észak — déli vonalat az Ar-
padhid — Rakospalota — Ujpest vastalloméas kozotti
szakaszon nem volna helyes tovabbi épitési Utemekre
bontani.

Meggy6z6désem, hogy nemcsak a gyorsvasuti
halézat vonalvezetését,, hanem az allomaiskiosztast is
célszer(i kell6 el6relatassal meghatarozni és rogziteni.
A gyorsvasuti allomasok kozvetlen kdrnyékének be-
épitését, kdzintézmény-hal6zatat és kereskedelmi léte-
sitményeit ugyanis a tervezett A&lloméskiosztassal
Osszhangban kell megoldani, hogy a lakossdg gyalo-
gosaramlasai a lehet6 legrovidebbek legyenek. E léte-
sitmények ugyancsak fokozatosan val6sulnak meg;
alléeszkoz-értékik is jelentds; lényeges tehat, hogy a
gyorsvasuti halézat tervezett allomasaival 6sszhang-
ban épiljenek meg. Az eddigi el6tanulmanyok szerint
az észak-déli vonal Kispest—I6rinci szakaszan el6re-
lathatélag a Nyary Pal utcanal, a Kossuth téren, a
Deak Ferenc utcdnél, a traktorgyarndl és a Lakatos
utcdndl lesz sziilkség kdzbensd allomasok létesitésére.
Ugyanigy kialakult, hogy az észak-déli vonal angyal-
foldi szakaszan az Arpad-hid és az Arpad ati allomas

Varosi Kozlekedés

3. adbra. Az észak—déli vonal tervezett északi szakasza és
javasolt allomaskiosztasa

kdzoétt nem lesz elegendd a Fazakas-cikk 7. abrajan
feltiintetett, minddssze 1 megalldhely.
A kovetkez6 6sszehasonlitas érzékelteti a problémat:

Jelenlegi villarmosvasti  Gyorsvastti allon¥s-  javasolt gyorsvastti Allo-
I6helykiosria Gﬁwtge Eazales A

Arpéad-hid Arpéad-hid Arpéad-hid
450 m
Dagaly utca 650 m 650 m
380 m
Forgach Utca Forgéach utca Forgach utca
680 rn 840 m
Thalmann utca 1000 in Thalmann utca
450 m Meder utca 780 m
Gybngydsi utca
480 m 1450 m
Szekszardi utca Szekszardi utca
300 m
Takécs utca . 830 m
i 330 m 1
Ujpesti kocsiszin
280 m ; 3
Arpad uat Arpad at Arpad at
Atlagos tavolsag:
420 m 1033 m 775 m



Véarosi Kozlekedés

Minthogy a Véaci Uton a masfeles mélységl gyors-
vasat az 0Osszes tomegkozlekedési igény kielégitésére
hivatott (parhuzamos Gtfelszini tomegkozlekedés fenn-
tartasat itt nem tervezzik), nyilvanvalé, hogy 7 fel-
szini megallbhely nem pdtolhatdé 2 gyorsvasuti allo-
massal ! Ezért javasolom a harmadik oszlopban kézolt
allomaskiosztast; az atlagos allomastavolsag igy is
kozel kétszerese lesz a jelenleginek.

A varosfejlédés el6relathaté irdnyat meérlegelve
egyre valészinlibb, hogy belathaté idén beldl sor kertl
a IV. kér. Farkaserd6 két oldalan, egyfel6l az M 2-es
Ut tervezett nyomvonalaig, masfelsl a MAV szobi
vasutvonalaig terjedd két kaposztasmegyeri tartalék-
tertilet beépitésére. Ebben az esetben sziikség lesz az
észak-déli gyorsvasuti vonal kb. 6,5 km hosszi Megyeri
Gti eldgaz6 vonalanak megépitésére is. E vonal a Szek-
szardi uti alloméson agaznék ki a tdrzsvonalbdl és a
VAaci Ut Ujpesti szakasza, majd a Megyeri fit alatt
vezetne észak felé és az emlitett két kdposztasmegyeri
terilet k6zll az északnyugati varosrész hossztengelyét
alkotna, el6relathatolag két alloméassal. A mar beépi-
tett tertileten fekvé iparteriletet, stadiont, temet6t,
valamint csalddihazas teleptlést (kivilrél befelé ha-
ladva) a Szilas patak keresztezése tajan, a Reviczky
utca sarkan, a Dozsa-stadion mellett, a Zsilip utca
torkolataban és az Arpad Gt — Jozsef Attila utca
kdzé telepitett allomasok szolgalnak.

igy, az emlitett Kispest—Id&rinci, valamint Megyeri
uti elagazasokkal 6sszesen kb. 31,5 km hosszu észak —
déli vonalcsoport a budapesti gyorsvasuti hal6zat
legkiterjedtebb tagja lenne.

A Budafok—zugléi vonal Fazakas tanulméanyaban
bemutatott valtozata helyszinrajzi vonalvezetés szem-
pontjabol vitathatatlanul kedvez§; k6zéps6 szakaszan
elényds a Baross tér érintése, a Népszinhaz utca
keresztezése tajan a kébanyai vonalakkal biztosithato
atszallé kapcsolat, valamint a Thékdly ut teljes hosz-
szanak gyorsvasuttal torténé kiszolgalasa. Sulyos
hatranya azonban ennek a véltozatnak, hogy a dél-
budai vonal a belvarost csupan egyetlen ponton, a
Kalvin téren érintené és igy a varoskdzpontot elke-
rilné; a hagyomanyosan kialakult Délbuda—Kossuth
Lajos utca—Rakaoczi uti, illetve Tanacs koruti kapcso-
latot megszakitand. A kelet-nyugati vonal Astoria
allomasat elkertlve a vonal nyugati felével kivanatos
kdzvetlen kapcsolat sem johetne Ilétre. Mindezek
kovetkeztében a gyorsvasuti halézat a belvaros ut-
félszini tdmegkodzlekedését csupan kisebb mértékben
tehermentesitené. A vonal jozsefvarosi szakasza nem
koveti a kialakult féatvonalakat, ezért csak mély-
vezetésben, ritkabb allofnastavolsagga! lenne épithetd,
s igy a vonzaskorzetébe esd Utvonalakon sem lehetne
a felszini tdomegkdzlekedést megsziintetni.

A felsorolt hatranyokat kikiisz6b6lné Fazakas Gyorgy
masik — itt nem publikalt — javaslata, mely a Dél-
buda—zugl6i vonal kdzéps6 szakaszat Kalvin tér—
Astoria—Madach Imre Gt—Baross tér—Thokdly Gt
vonalan vezetné. Véleményem szerint ez utdbbi valto-
zat a Délbuda—zugléi gyorsvasuti vonalra eddig fel-
vetett javaslatok kozil a legcélszeriibb kompromisszu-
mot jelentené és mindenképpen részletesebb tanulma-
nyozasra érdemes. Az e valtozattal szemben eddig
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felhozott ellenérvek egy részére (kisebb sugaru ivek)
mar kordbban utaltam; hasonlé vonalvezetésl gyors-
vasutak szadmos eurodpai varosban jol bevaltak; de a
halézati tervekben is talalunk ilyen vonalakat. Ma
mar vilagosan latjuk egyébként, hogy a harmadik
vonal kozéps6 szakaszaval kapcsolatos vitakat jorészt
az els6, kelet-nyugati vonal vezetése okozza.

A harmadik vonal kiforrottnak tekintheté délbudai
szakaszan ugyancsak maédositas ajanlatos a cikkben
bemutatott alloméaskiosztashoz képest;

i v it rsvastti allomés-
Jelenlegj | o\k/\ellllyarlqrm/asml Gﬁﬁosztsgg rl]:r?tzales kot
Gellért tér Gellért tér
500 ni 650 ni
Bertalan utca Megyetem
350 ni 750 ni
Moricz Zs. kortér Moéricz Zs. krt. Méricz Zs. krt—
400 m 550 m Bocskai ut
Bocskai Ut Bocskai ut 750 m
400 in 620 in
Sarbogardi ut
380 in Bartfai utca Prielle Kornélia

Bartfai utca

utca

550 in 610 in 750 in

Szakosits A. ut Szakosits A. ut Szakosits A. Gt
400 ni

Kalotaszeg utca 695 m 695 ni
350 m

Andor utca Andor idea Andor idea
500 ni 735 m

Kondorost Ut 980 m Kondorost Gt
350 m

Albertfalva utca Albertfalva utca 790 in
450 m

Fonydéd utca 1500 Fonydd idea
400 m

Budafok forg. tp. 965 m
500 m

Rézsavolgyi Rézsavolgyi Rézsavolgyi

elagazas elagazas elagazas
600 ni

Pentz Karoly tér 885 ni = 885 ni
400 in

Varga Jend tér

Atlagos tavolsag:
435 m

Varga Jend tér

810 m

Varga Jend tér

790 in

Az 1971. év folyaman egy OMFB-bizottsag munkéja
keretében az UVATERV részletesebben foglalkozott
e vonalrésszel. Bebizonyosodott, hogy a vonalnak a
Gellért tértdl délre tortén6 vezetése nemcsak a forra-
sok védelme szempontjabdl célszerd, hanem utasfor-
galmi szempontbdl is el6nyds a Miegyetem és a Bartok
Béla Gt—Zenta utca sarka kozé elhelyezett (két kija-
ratos) allomassal. A Fehérvari Ut elejére telepitett
kdvetkez8 allomas viszont — ugyancsak két kijarat-
tal — a Moricz Zs. kortér, valamint a Bocskai Ut és
Schénherz Zoltan ut felé egyarant megfelel§ kapcsola-
tot teremtene. Az Andor utca és a Rézsavolgyi elaga-
z4s kozott viszont semmiképpen sem elegend6 egyet-
len kdzbensd allomés. A javasolt kiosztas valtozatlan
szamu éalloméssal a teruletet aranyosabban tarja fel.
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A harmadik vonal Zuglé— Gjpalotai szakaszan az

eddigi elétanulmanyok, valamint a Csomori at —
Frankovics utcai beépités, az Ujpalotai varosrész ter-
veinek kidolgozasa soran az alabbi kézbensé allom asok

eléiranyozéasa bizonyult célszerlinek:

Hungaria kérat — MAV, Rakosvaros mh.
Lumumba utca

Bosnyak tér

Miskolci utca

Koérvasut

Cservenka Miklés at

Ujpalota

A Fazakas Gyorgy tanulmanyban szereplé nagy-
mar régdéta szerepel a budapesti
gyorsvasUti halézatra koradbban kidolgozott kulonféle
javaslatokban. 1942. évi

févarosi javaslatnak megfelel6éen, az észak— déli vonal-

kéruati vonal ,térzse”

Ha a halézat kiépulése az

lal kezdédott volna, akkor alaposan valészinlsithetd,
hogy ezt masodikként — a varosfejlédés Utemének
a Hélbuda—Belvaros —Rakoéczi

kdévette volna.

megfeleléen — 0t—
Thokoly uati

a Moszkva tér—nagykoéruti

vonal Ebben az esetben

vonal mar a budapesti

halézat harmadik vonalaként épulhetne meg. A kelet—

nyugati vonal létesitésével keletkezett Gj helyzetben
igen problematikus a nagykdrGti vonal északi vége,
mely — szerintem indokolatlanul — tehermentesitené

Deak

tanulméanyban

a kelet-nyugati vonal tér—Batthyany téri

szakaszat. A Fazakas-féle javasolt
6budai szakasz figyelmen kivul hagyja a szentendrei
vonalnak Obuda koézpontja

alatt tervezett és tanulméanyi szinten mar megoldott

elé6varosi gyorsvasuti
atvezetését. A mintegy 4 km hosszu foldalatti szakasz
a megépult Batthyadny téri kapcsolattal nemcsak a

varhaté tomegkozlekedési igényeket elégitené ki,
a BKV-HEV Arpad-

fejedelem Gtja mellett vezetd felszini szakaszanak meg-

hanem lehetéséget nyuljtana

ami az egész Obudai kézati fé6hdlézat

nagy teljesit6képességi
eléfeltétele! (A Florian téri varosrészkozpont egyébként

szUntetésére,
korszerl és kialakitasanak
ugyancsak nem alkalmas nagyobb mennyiségl rahordé
autébuszjarat végallomasanak elhelyezésére.)
Hasonloképpen figyelmen kivul hagyja az elévarosi
gyorsvasuUti halézat kiforrott fejlesztési terveit a nagy-
tanulméanyaban javasolt déli
A pesterzsébeti és a Csepel-

kérati vonal Fazakas

(vagéhidi) végpontja is.

szigeti el6varosi gyorsvasuati vonah rogi”
alatti meg-
kapcsolédnanak a

szerint a Kdzraktar utca mentén, bm~»

hosszabbitdssal a Kalvin téren
metrohéalézathoz, felszdmolva ezzel a kdzel szaz eszten-
dével ezel6tt, mar hitesulése idején mesterkélt vago-
hidi gécpontot. Ezen erészakolt atszalléhely ,konzer-
valasa” a gyorsvasUti halézatban semmiképpen sem
lenne kivanatos.

Nem problémamentes szdmomra — kedvezd halé-
zati geometridja ellenére — a Hungaria koératra tav-
latban javasolt vonal sem. Eltekintve attél a nehézség-
tél, hogy a vonal a keresztezd sugariranyd Gtvonalak
alatt fekvé foldalatti vasutak és kozmiGvezetékek
miatt jelentés hosszban nem lenne burkolat alatt vagy
csak ennél

m asfeles mélységben megépitheté, hanem

mélyebben, e vonal indokoltsdga utasforgalmi szem -

pontbdél sem egyértelmd. A Hungéaria korut mentén
sok a rendszeres, hétkéznapi utasforgalom szempont-

tertlet (Népliget, laktanyéak),

jabol ,kulterjes jellegl
nincsenek és a jovében sem lesznek elegendd forgalmat
biztosité helyi célpontok; az utasforgalom a jovében
is donté tobbségben csak az egyes sugariranyd vona-
lak k6zotti utazasokbodl tev6dnek 6ssze. — Vitathat6-
nak vélem az Arpadhid és a Hungéaria korat tomeg-
kozlekedési rendszerének ,kettészakitasat” is.

A nagykoérati és a Hungaria koéruti vonallal kapcso-
latban el6zéekben roviden vazolt gondolatok egybe-
vetésébdl felmeril az a kérdés: nem lenne-e célszerilbb
a nagykorati és Hungaria koruti vonalak helyett,
e kettd
a kibévitett varoskdzpont tertuletéhez képest tangen-

cialis fekvésl vonalat tervezni, illetve egy ilyen vonal

kozott, a slrldn beépitett tertleten egy &atlés,

létesitési lehet6ségét részletes tanulmanyozas targyava
tenni ?

Ugy vélem, az elmondottak is bizonyitjak Fazakas
Gydrgy
tovabbi fejlé6dése szempontjabél alapveté fontossagu,

tanulmanyanak hasznossagat. A f6évaros

hogy kiforrott, megalapozott gyorsvasuti halézatterv

alljon rendelkezésre. Ehhez viszont az szukséges, hogy

a gyorsvasuti halézattal — akarcsak az uthalézat fej-

lesztésével is — rendszeresen foglalkozzunk, a felvet6dé
javaslatokat sokoldalidan megvitatva érleljuk; nem
utolsésorban azért is, mert a vonalakhoz szorosan

kapcsolédoé, nagy teriletet igényis jarmdtelepek helyét
a tapasztalat szerint nagy eldrelatassal kell kijeldlni

és szabadon tartani.



