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Budapesten 1896-ban épült. A vasút komoly közle­
kedési érdekeket nem szolgált, nem is azzal a cél­
zattal építették: inkább luxusvasutnak, azzal a ren­
deltetéssel, hogy a millennáris kiállításra kiszállítsa 
a vendégeket és a külföldnek mutogassák. A vasút 
azóta nem is fejlődött. Sem a jármüvek, sem pedig 
a szállított utasok száma nem szaporodott. A há­
ború alatt, amikor a más közlekedési eszközök 
teljesitőképessége megcsökkent és amikor a város 
kénytelen volt az autóbuszjáratokat az Aodrássy- 
uton beszüntetni, kisebb arányú fejlődés tényleg 
jelentkezett.

Röviddel, a vasút építésének befejezte után 
Z ip e r n o v s z k y  Károly, műegyetemi tanár és társai 
a párizsi tervek mintájára egy Metropolitain nevű 
k c s k e n y v á g á n y u  földalatti vasutat akartak épiteni, 
amely a nyugati pályaudvartól indult volna ki és 
a Szabadság-téren keresztül a Közvágóhidnál vég­
ződött volna.

Sem ez a terv, sem pedig J e l l in e k  Henriknek a 
B u d a p e s t i  K ö z ú t i  V a s p á ly a  T á rs a s á g  egykori ve­
zérigazgatójának a főváros tanácsához benyújtott 
két terve nem valósulhatott meg. Az egyikkel a 
cinkotai helyiérdekű vasutat akarta m a g a s v a s u t  
g y a n á n t a Dohány-utcán keresztül a Károly-ka- 
szárnyáig behozni. A másik terv szerint, a vonal 
a nyugati pályaudvartól indult volna ki, u g y a n ­
cs a k  m a g a s v a s a t f o r m á já b a n  és vasszerkezetű via­
dukton át haladva a külső Váci-uton és a Hun- 
gária-iköruton át egészen a Ferencvárosi pálya­
udvarig húzódott volna. Nem sokkal erre. Z ie -  
t in s z k y  Szilárd műegyetemi tanár lépett a nyil­
vánosság elé egy tervezettel. Az elgondolás lé­
nyege az volt, hogy a n a g y  v a s ú t i p á ly a u d v a r o k a t  
a f ö ld  a la t t  k e t tő s v á g á n y u  p á ly á v a l k ö t i  össze és a 
pályába belekapcsolja a D é l i  V a s u ta t is. Ámde a 
terv végrehajtása, amely kétségtelenül fejlődés ní­
vóján állott, akkor sok és szinte áthidalhatatlan 
nehézségekbe ütközött volna, amire később rájöt­
tek. Azután a földalatti vasút gondolata a napi­
rendről jó időre le is került, mígnem K e le m e n  
Móric külföldi tanulmány útjáról hazatért és 
1912-ben a M é r n ö k e g y e s ü le tb e n  ösmertette terve­
zetét és ő h a s z n á lta  e lő s z ö r  a g y o rs v a s u t  k ife je z é s t  
is . K e le m e n  tervezete szerint a jelenlegi földalatti 
vasutat az egyik oldalon a Dunáig kellett volna 
meghosszabbitani, a v á r o s l ig e t i  v é g á llo m á s n á l p e ­
d ig  m a g a s v a s u t f o r m á já b a n  k e t té á g a z v a  folytató­
dott volna. Az egyik ág áthidalta volna a Nyugati 
pályaudvarból kiinduló ceglédi és bécsi vonalat és 
a Hungária-köruton, valamint az uj hungária- 
köruti Dunahidon Óbudán végződött volna. A má­
sik ág a ceglédi vonalon át, nyilván szintén ma­
gasvasut formájában az Erzsébet királyné-utra 
snent volna ki. Ezenkívül a tervező mérnök szük­
ségesnek tartotta k é t  e g y m á s t k e r e s z te z ő  f ő v o n a l

lé te s íté s é t  a  fő k ö z le k e d é s i  ú tv o n a la k  ir á n ijá b a n  és 
pedig Újpestről kiindulva a külső Váci-uton, Vil­
mos császár-utón keresztül a Károly kaszárnyáig, 
innen az Apponyi-téren és Egyetem-utcán át az 
Üllői-uton, ahol csatlakozott volna a szentlőrinci 
helyiérdekű vasúthoz, viszont a másik útvonalat 
voltaképpen egv k e r e s z te z ő n e k  tervezte, amely 
Zuglóból indul ki a Rákóczi-uton át és a Duna 
alatt haladt volna Budára, ahol kettéágazott volna, 
az egyik ág a Kelenföldre, a másik pedig a ter­
vezett budai belső körúton át a Fogaskerekűnél 
végződött volna. Ehhez kellett volna csatlakozni 
az Erzsébet-hid budai hídfőjétől kiinduló és a 
Farkasréthez kivezető vasútnak. A tervek, ¡amelye­
ket akkor a mérnökközvélemény és a közlekedési 
szakemberek nagy érdeklődéssel fogadtak, csak­
hamar szintén lekerültek a napirendről.

A háború közepe táján mindinkább jelentkeztek 
közlekedési nehézségek. B á r c z y  István ¡készített 
egy tervezetet, amely a meglévő földalatti vasutat 
használta fel és azt a Hungária-körutig meghosz- 
szabbitva és azt ezen át, valamint a Kerepesi-uton 
a la k u l t  v o ln a  k i  a  k ö r v a s ú t . A szakértők B á r c z y  
eszméjét nem tartották megvalósíthatónak, mert 
hiszen ilyen körvasuttal a város igazi közlekedési 
igényeit nem tudták volna kielégíteni.

1921-ben S z t r ó k a y  István, a B E S z K Á R T .  vezér- 
igazgató helyettese bocsátott nyilvánosság elé egy 
gyorsvasut-tervezetet. ö  aránytalanul nagyobb há­
lózatot tervezett, mint korábban B á r c z y  István és 
K e le m e n  Móric. Ez a terv körülbelül 6 0  k i l o m é t e ­
re s  v o n a la t  ö l e l t  f e l , résziben földalatti, részben 
■magasvasut formájában. S z t r ó k a y  vonalvezetése a 
Széna-tértől indul, az felöleli az összes pályaud­
varokat és helyiérdekű vasutakat és kifutott volna 
az építés alatt lévő csepeli kereskedelmi kikötőbe. 
A Sztrókay-féle tervezet hibája.az volt, hogy a ter­
vező egyszerre túlsókat akart markolni. Rendkívül 
bonyolult volt a vonalvezetés, pusztán azért, hogy 
az m in é l  n a g y o b b  t e r ü le t e t  ö l e l j e n  f e l és igy he­
lyenként n a g y  k e r ü lő k r e  vezetett volna, ami két­
ségtelenül a v a s ú t  r e n d ta b il i tá s á t  v e s z é ly e z te t i .  
Mindenesetre S z t r ó k a y  érdeme, hogy a gyorsvasul 
számos részletkérdését megoldották, ö  az egyes 
állomások kereszteződéseiről tervezetet is készí­
tett és igazolni igyekezett azt, hogy Budapesten is 
lehet minden nagyobb nehézség nélkül gyors- 
vasutat épiteni. Csak eggyel nem számolt: a vasút 
jövedelmezőségével. Már pedig nyilvánvaló, hogy 
a külföldi példák nyomán a gyorsvasutba fektetett 
rendkívül nagy tőke jövedelmezőségének nagyfon- 
tosságu kérdését nem szabad elhanyagolni és azt 
legalább bizonyos mértékig biztosítani kell. A hely­
telen vonalvezetés tette tönkre a bécsi S ta d tb a h n t ,  
ugyancsak ez a helytelen vonalvezetés, amellyel 
fölösleges kerülőket csinálnak, azzal a súlyos és 
elviselhetetlen következménnyel járt, hogy pl. a
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lo n d o n i  g y o r s v a s u ta k  tu ln y o m ó r é s z e  é v e k e n  k e ­
r e s z tü l  je le n tő s  v e s z te s é g g e l d o lg o z o t t . Ugyanis 
nem szabad figyelmen kívül hagyni, hogy a g y o r s ­
v a s u l é p í té s i k ö l ts é g e  m á r  a b é k e  é v e ib e n  is  k é t -  
v o n a lú  p á ly á t  s z á m ítv a , k i lo m é t e r e n k é n t  5— 6 
m i l l i ó  k o r o n á t  te t t  k i  és csak egyes földfölötti, 
könnyebb vasszerkezet alkalmazásánál sikerült az 
építési (költségeket kilométerenként 3— 31/-1 millió 
koronára csökkenteni. Ezek a költségek a háború 
után le g a lá b b  25— 30  s z á z a lé k k a l n ö v e k e d te k , bár 
bizonyos, hogy ma már a földalatti vasutak építé­
sénél sokkal kevésbbé vagyunk az emberi kézi- 
erőre utalva és nagyobb mennyiségben lehet alkal­
mazni azokat a gépberendezéseket, amelyeket a 
külföldi földalatti vasutak építésénél az újabb idő­
ben oly nagy sikerrel alkalmaztak. De még igy 
is bátran lehet számítani minimálisan 20 százalékos 
anyagdrágulást vagyis nem 5— 6, h a n e m  k ö r ü l ­
b e lü l  6— 7 .2  m i l l i ó  a r a n y k o r o n á b a  k e r ü ln e  a  g y o r s ­
v a s u l m in d e n  k i lo m é t e r r e .

A helyzet ma valóban az, hogy a földfölötti vil- 
lamosvasutak eljutottak teljesítőképességük leg­
végső határáig. Erre mutat a sok üzemzavar, a 
pontatlan és s o h a  b e  n e m  t a r th a tó  m e n e t id ő , a 
kocsimenetek sorrendjének folytonos változtatása 
és fölborulása, a tartózkodás bizonytalansága, 
egyszóval azok a sajnálatos és a most érvényben 
levő közlekedési politikával és technikai fölké­
szültséggel ki nem irtható jelenségek, amelyek az 
utazóközönségnek annyi boszuságot szereznek, és 
a vasutvállalat és a közönség között kellemetlen 
összeütközésekre szolgáltatnak bőséges alkalmat. 
A közúti közlekedés mizériái nem a véletlen müvé­
nek következményei sokkalta inkább annak a 
ténynek, hogy a részvénytársulat nem tud alkal­
mazkodni az egyre fejlődő nagyváros közlekedé­
sével szemben megnyilvánuló követelményekhez. 
Lehet ez szervezeti hiba, lehet ezt annak is be­
tudni, hogy a nagy beruházásokra nem áll meg­
felelő tőiké a B E S z K Á R T  rendelkezésére, viszont 
a vasutvállalatba befektetett tőke rentabilitását 
biztosítani kívánják. A  le g fo r g a lm a s a b b  ú tv o n a ­
la k o n  n e m  le h e t  t ö b b  k o c s i t  já r a t n i és a mindin­
kább fejlődő közúti forgalom, különösen az egyre 
emelkedő autóforgalom a földfölötti villamos- 
vasutak u ta z á s i s e b e s s é g é t m in d in k á b b  c s ö k k e n t i .  

Uj vonalakat sem lehet már építeni a város belső 
területén, úgy, hogy a földfölötti villamosvasút 
mizériáin csak három metódussal lelhetne segíteni. 
Először nagyszabású utszélesbbitéssel és uj utak 
nyitásával. Ezt a módot alkalmazta számos kül­
földi nagyváros ott, ahol ez lehetséges. Párizs az 
elmúlt évben nyitotta meg a meghosszabbított 
Haussman boulevard-ot. Londonban a Kingsway 
megépítésével egész háztömböket romboltak le. A 
nagy amerikai városok, különösen Chicago, óriási 
összegeket költenek erre a célra, de már Berlin 
is megakadt évekkel ezelőtt ily irányú terveinek 
megvalósításánál. Ezidőszerint ilyesmire még ke­
vésbbé lehet gondolni Budapesten. A másik mód, 
amely erre (alkalmasnak látszik, az uutobuszközle- 
kedés fejlesztése. Ma a közvélemény abban a téves 
föltevésben él, hogy az autóbuszközlekedés kiter­
jesztésével a főváros közlekedési bajait egycsa- 
pásra meg lehet szüntetni. Itt a tévedés, mert az 
u tc á k  k o r lá t o l t  s z é le s s é g e , amely az egyéb közle­

kedés lebonyolítását gátolja, az a u tó b u s z  f o r g a lo m ­
n a k  é p p e n  ú g y  h a tá r t  s za b , m in t  a  v i l la m o s k ö z le ­
k e d é s n e k . Azonkívül az autóbusz drága tarifával 
dolgozik, úgy, hogj  ̂ az a u tó b u s z  B u d a p e s te n  a  n a g y  
tö m e g e k  s z á ll í tá s á ra  a lk a lm a s  k ö z le k e d é s i esz ­
k ö z z é  s o s e m  v á lh a t ik . Európában e tekintetben 
csak London kivétel, de ezt is a régi történelmi 
fejlődés indokolja. Párizs ó r iá s i  ö s s z e g e k e t f iz e t  rá  
é v e n k é n t  az  a u tó b u s z k ö z le k e d é s r e  és ezt a v i l la ­
m o s v a s ú t bevételéből fedezi. Nálunk még gondolni 
sem szabad arra, hogy az autóbuszüzemből olyan 
hatalmas vállalkozást csináljanak, mint London­
ban, ahol 4— 5000 autóbusz közlekedik. A szak­
szerű vizsgálat igy valóban nem vezethet más 
eredményre, mint arra, hogy a forgalom közle­
kedési bajain csak a gyorsvasat megépítésével le­
hetne segíteni. Nálunk különös nehézséget okoz az 
a körülmény, hogy a fővárost a Duna két részre 
osztja olymódon, hogy a két részt csupán néhány 
forgalmi ut köti össze és emellett olyan hidak, 
amelyek már eddig is eljutottak teljesítőképességük 
határáig. A Margithidon a nap bizonyos óráiban 
a legnagyobb nehézségekkel lehet átjutni. A Lánc­
hídon az autóközlekedést egy lovakkal vontatott 
teherkocsi viagy targonca percekre megállítja. A 
közlekedés egyébként is az összes e u r ó p a i  n a g y ­
v á r o s o k  k ö z ü l  B u d a p e s te n  a le g la s s u b b , amint azt 
K e le m e n  Móric mérnök a múlt évben megjelent 
közlekedéspolitikai tanulmányában számszerűen is 
kimutatta.

Hogy szociális és közgazdasági szempontból mit 
jelent a főváros számára a gyorsvasul, azt nem 
is kell különösebben hangsúlyozni. Ha a munkás 
vagy tisztviselő, aki messziről igyekszik be a vá­
rosba és másfél 'vagy két órát tölt el villamoson, 
az utat megtehetné 15— 20 perc alatt, szabad idejét 
pedig önképzésre, szórakozásra, sportolásra vagy 
gazdasági tevékenységre fordíthatná.

Ámde a gyorsvasut propagálói, egy fontos do­
logról megfeledkeznek, arról tudniillik, hogy a 
gyorsvasut építésének előkészületei h o s s z ú  id ő t  és 
n a g y s z a b á s ú  t e r v e k e t  ig é n y e ln e k . Arra mindenkép­
pen szükség van, hogy a főváros végre egyszer 
szerves közeledési programot állítson fel. Szinte 
mosolyt kelt, hogy az autóbuszüzem autóbuszokat 
rendel és m é g  m in d ig  n in c s  t is z tá b a n  a z z a l,  h o g y  
e z e k e t  m i ly e n  v o n a la k o n  já ra s s a  és egyáltalán hol 
merül fel az ilyen járatok szükségessége? Más vá­
rosok re n d s z e re s  k ö z le k e d é s i  s ta t is z t ik á t  v e z e tn e k .  
külön tanulmányozzák, hogy a város mely pontjai 
azok, amelyek a közlekedési eszközök továbbfej­
lesztésére leginkább rászorulnak.

A gyorvasut építésének (kérdése persze nem old 
ható meg anélkül, hogy a f ő v á r o s  p á ly a u d v a r a in a k  
v é g le g e s  p r o b lé m á já t  e l n e  d ö n ts é k . Azután itt 
van a város teljesen elhanyagolt csatornahálózata, 
melyről már évekkel ezelőtt megállapították, hogy 
elégtelen, sőt köztisztasági és közegészségügyi 
szempontból sem felel meg. M á r  p e d ig  a  c s a to rn a -  
h á ló z a t  és a f ö ld a la t t i  v a s ú t  s z o ro s a n  ö s s z e fü g g  
e g y m á s s a l.

A budapesti gyorsvasut kérdése tehát nem olyan 
egyszerű dolog és legkevésbbé alkalmas arra, hogy 
a B E S z K Á R T .  egyes vezérigazgató jelöltjei azt rek­
lámeszköznek használhassák föl.


