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Erste U-Bahn des europdischen Kontinents
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DIE BUDAPESTEK
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Addiert man die Lange al-
ler Metrolinien der Welt, so
kommt man gegenwaértig auf
die stattliche Zahl von rund
3600 kim — eine Tunnelstrék-
ké, die etwa sechsmal so
lang ware wie die Entfer-
nung per Luftlinie
zwischen Budapest und
Berlin. Die Zahl der Statio-
nen belauft sich summa sum-
inarum auf rund 3500, die
der jahrlichen Fahrgéaste auf
mehr als 15 Milliarden —
fast viermal soviel wie Men-
schen auf der Erde leben!

Die Metro von Budapest
ist — neben 40 Weltstadten
von Moskau bis Honolulu —
an dieser Weltstatistik  seit
dem Stichtag vom 30. De-
zember 1981 mit nunmehr
25,6 kim, 31 Stationen und
rund 274 Millionen Fahrga-
sten im Jahr beteiligt. Bis
zur zweiten Jahrtausendwen-
de sollen sich diese Daten
mindestens verdreifachen.
Ich moéchte hier jedoch we-
niger ein Zukunfts- als viel-
mehr ein Bild von der Ver-
gangenheit der Budapester
Untergrundbahn, der Foéld-
alatti, zeichnen, die anno 1893
— sozusagen als ein Produkt

angewandten Umweltschut-
zes — in Angriff genommen
Wurde.

Bauzeit — 20 Monate

Und das, obwohl die Stadt-
vater der damals noch recht
jungen ungarischen Metro-
pole  Budapest — erst 1873
durch die Vereinigung
von Buda, Pest und Obuda
entstanden — den heute so-
viel benutzten Begriff des
Umweltschutzes noch gar
nicht kannten. lhnen ging es
vielmehr darum, daB die da-
mals imposanteste Strale,
<Jie 23 km lange mit Holz-

wurfeln gepflasterte, von
Baumen gesaumte und
Prachtbauten im Jugendstil
gegrenzte Sugar ut (heute
Népkoztarsasag Utja) nicht
durch die Schienen einer

Pferde- bzw. einer elektrischen
Bahn ,verunstaltet” werde.
East zwanzig Jahre wahrte
der ,Kampf” vom ersten
Antrag anno 1875 bis zum
letzten Vorschlag im Jahre
1893, der jedesmal mit einer
Ablehnung endete. Anderer-
seits wurde es jedoch immer
dringender, das Problem des
Massenverkehrs aufder Allee
zu lésen, zumal die Millen-
naumsfeierlichkeiten zum tau-

sendjahrigen Bestehen des
ungarischen Staates (1896)
immer naherrickten, deren

Zeitgenossische Bauskizze der

zentrale Veranstaltungen im
Stadtwaldchen stattfinden
sollten — wohin einzig diese
Allee fuhrte. In solcher Be-
drangnis stieB daher 1894 die
Idee des Budapester Stra-
Renbahndirektors Balazs Mor,
eine  Untergrundbahn zu
bauen, nicht nur auf offene
Ohren, sondern auch auf
tatkréaftige bzw. finanzielle
Unterstitzung — geknupft an
die Bedingung, dal} die U-
Bahn bis zur Millenniums-
feier fertiggestellt werden
musse. Anders ausgedrickt

bedeutete das Fur das Anle-
gen eines 3226 m langen Tun-
nels (lichte Héhe 2,85 m) so-
wie einer Oberflachenstrecke
von 463 m (im Stadtwald-
chen), den Bau von insgesamt
neun Stationen, den entspre-
chenden technischen Anla-
gen und Triebwagen blieben
alles in allem 20 Monate
Zeit.

Der ,Konigswagen”

Also setzte man die zur
damaligen Zeit modernste
Technik ein* elektrische Be-
tonmischer, Pumpen, und
neuartige Baggermasohinen;
die Zahl der Arbeitskrafte
betrug rund 2000 Mann; die
Kosten beliefen sich auf 3,6
Millionen Kronen, und ob-
wohl es zwischenzeitlich un-
Uberwindlich scheinende
Hindernisse gab — z. B. die
,Kreuzung” des Hauptab-
wasserkanals in der Né&he des
Oktogon-Platzes (heute ,No-
vember 7. tér’) —, erfolgte
dennoch am 11. April 1896
die behordliche Probefahrt,
wurde die ,erste Untergrund-
bahn des europaischen Kon-
tinents” drei Wochen spéater,
am 2. Marz 1898 feierlich ih-
rer Bestimmung Ubergeben.

(Ich bitte um besondere
Beachtung der stolzen und
wie es scheint etwas um-
standlichen Formulierung
serste Untergrundbahn des
europdischen Kontinents”,
wodurch die um 35 Jahre al-
tere Londoner Metropolitan
— daher Ubrigens der Name
Metro —, die erste U-Bahn
Europas, schlicht doch ele-
gant entthront wurde. .)

Und da  wir gerade bei
,Thron” sind: Am 8. Mai
1896 besichtigte auch Franz
Joseph Il. im Rahmen der
Millenniumsfeierlichkeiten
den neuen Stolz seiner Bu-

dapester Untertanen, wobei
er ,gnadigst erlaubte” (wie
noch heute auf einer Mar-

mortafel im U-Bahn-Mu-
seum am Deak tér zu lesen),
daR die Bahn seinen Namen
fuhren durfe.

AnlaBlich des koniglichen
Besuches hatte die Firma
Schlick Ubrigens extra einen
,Kdnigswagen” mit prunk-
voller Einrichtung und Fen-
stern aus geschliffenem bel-
gischem Glas angefertigt, der
sich somit  wesentlich von
den Ubrigen zehn blech- bzw.
neun holzverkleideten Wa-
gen unterschied. Allerdings
bot sich zu seinem Gebrauch
recht selten Gelegenheit, und

U-Bahn

so wurde er 1937 eigentlich
bereits ,ausgemustert”, 1942
jedoch baute man ihn um,
und der einstige ,Hofwagen”
— wie er auch hiel3 — befor-
derte noch 13 Jahre lang tag-
taglich das ,einfache Volk”...
Die ,Fdldalatti” wurde bald
zu einem unentbehrlichen
Verkehrsmittel der Budape-
ster. Wahrend es anfangs
nur Linienkarten fir 20 Fil-
lér gab, die einen Erwachse-
nen oder zwei Kinder zu ei-
ner Fahrt berechtigten, wur-
de 1899 das Streckensystem

eingefuhrt. Ab 1900 konnte
man auch Zeit-, ab 1905
dann Umsteigekarten ldsen..

Der Dienst der Wagenfuh-
rer, Schaffner (ab Mitte des
Ersten Weltkrieges auch
Frauen), Kontrolleure und
Bahnsteigwarter war nicht
leicht; die Arbeitszeit betrug
bei nicht gerade hohem Ver-
dienst taglich  zwischen 12
und 17 Stunden, jedoch war
Lattraktiv”’, dall jeder Ange-

stellte der Dienstordnung
entsprechend eine Uniform
erhielt.

Treffpunkt Dedk téf

An dieser Stelle wird es
nun hdchste Zeit, auch etwas
Uber die Stationen der Fold-

Das Innere des umgebauten

alatti zu sagen, die auf der
Strecke  von der heutigen
Bajcsy-Zsilinszky ut bis zum
j Heldenplatz in der alten —
; iman kann wohl ohne Uber-
| treibung sagen — Schdénheit,
ihrer braun-weien Kache-
lung erhalten geblieben sind.
Der Zeit oder vielmehr dem
Zeitgeschmack fielen dage-
gen die mit reicher Zinkor-
namentik verzierten Treppen-
héuschen zum Opfer — als
letztes der mit einer Kup-
pel geschmuckte sog. Kiosk
am heutigen Deédk tér. (Wah-
rend rechts und links die
Treppen zur damaligen Gi-
‘zella-tér-Station fuhrten, wa-
ren im Kuppelteil Geschéaf-
te untergebracht.)

Der Dedk tér ist heute Ub-
rigens jener Punkt, wo sich
sozusagen Vergangenheit, Ge-
genwart und  Zukunft der
Untergrundbahn treffen denn
hier kreuzen sich — in drei

ehrwirdige Foldalatti (Linie
1), die Metro-Ost-West-Strek-
ke (Linie 2, Ors vezér tér bis
Sudbahnhof) sowie seit 1976
die Metro-Nord-Sud-Strecke
(Linie 3, Kispest—Kdébanya
bis Elmunkas tér).

Parallel mit der Entwick-
lung Budapests zu einer Me-
tropole waren auch der Mas-
senverkehr bzw. die durch
ihn verursachten Probleme
standig gewachsen und
drangten  schon seit langen
Jahren auf eine, wenn mog-
lich ,untergrindige” Lo-
sung. Plane dazu gab es be-
reits Ende des vorigen Jahr-
hunderts wie auch in den
Tagen der Raterepublik und
noch einmal in den vierziger
Jahren, doch erst Mitte der
60er Jahre konnte mit dem
Bau einer Metro, der heuti-
gen Linie 2, begonnen und
diese 1970 bzw. 1972 Uberge-
ben werden.

Das brachte auch fur die
nunmehr als ,kleine Metro”
bezeichnete Fdldalatti Ver-
anderungen, Verjlingungen
mit sich: lhre Station am

,,Konigswagens”

Deak tér wurde verlegt, ihre
Linie im Osten um eine (bis
Vorosmarty tér) im Westen
um zwei Stationen (Széche-
nyi-fuirdé6 und Mexikoéi ut)
erweitert lhre neuen Ge-
lenkziige beférdern den un-
aufhorlichen Strom der Fahr-
gaste nun mit einer durch-
schnittlichen  Geschwindig-
keit von 50 km/h.

Im Perspektivplan des
Schnellbahnnetzes von Buda-
pest sind bis zur Jahrtau-
sendwende insgesamt funf
Metrolinien vorgesehen (z. B.
eine Ringlinie, die von Nor-
den nach Sudwesten verlauft
und zweimal die Donau ,un-
terfahrt”), die die ungarische
Metropole dann in allen
Himmelsrichtungen  durch-
schneiden, die erste aber, die
kleine Foldalatti, wird wohl
auch dann — schon Uber 100
Jahre alt — nicht weniger
beliebt sein



