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A GYORSVASUT

Feledésbe merult gyorsvasut-tervek —

Terveket dolgoztak ki,
jovedelmezdséggel

— A budapesti

de nem szamoltak a
gyorsvasut minden

kilométere 6—72 milli6 aranykoronaba kerltlne — Eurd6pa nagy
varosai kozott Budapesten a leglassubb a koézati kozlekedés — Nincs

rendszeres kozlekedési statisztika

— A palyaudvarok végleges elhelyezése

é¢s a févaros csatornazatanak u0jjaépitése nélkil a gyorsvasutat nem épithetik fol

Az elsé foldalatti vasut Eurdpaban tudvalevéleg
Budapesten 1896-ban épult. A vasut komoly kozle-
kedési érdekeket nem szolgalt, nem is azzal a cél-
zattal épitették: inkdbb luxusvasutnak, azzal a ren-
deltetéssel, hogy a millennéris kiallitasra kiszallitsa
a vendégeket és a kulféldnek mutogassak. A vasut
azéta nem is fejlédott. Sem a jarmuvek, sem pedig
a szallitott utasok szama nem szaporodott. A ha-
bora alatt, amikor a mas kozlekedési eszkdzok
teljesit6képessége megcsokkent és amikor a varos
kénytelen volt az autébuszjaratokat az Aodrassy-
uton beszuntetni, kisebb aranyd fejl6dés tényleg
jelentkezett.

Roviddel, a vasut épitésének befejezte utan
zipernovszky Karoly, mdegyetemi tanar és tarsai
a parizsi tervek mintajara egy Metropolitain nevd
kcskenyvaganyu fbldalatti vasutat akartak épiteni,
amely a nyugati palyaudvartél indult volna ki és
a Szabadsag-téren keresztil a Kodzvagéhidnal vég-
z6dott volna.

Sem ez a terv, sem pedig Jellinek Henriknek a
Budapesti KozGti Vaspalya Tarsasag egykori ve-
zérigazgatéjanak a f6varos tanacsahoz benyudjtott
két terve nem valésulhatott meg. Az egyikkel a
cinkotai helyiérdekl vasutat akarta magasvasut
gyanant a Dohany-utcan keresztil a Karoly-ka-
szarnyaig behozni. A masik terv szerint, a vonal
a nyugati palyaudvartél indult volna ki, ugyan-
csak magasvasat formajaban €és vasszerkezet( via-
dukton at haladva a kilsé Vaci-uton és a Hun-
garia-ikoruton at egészen a Ferencvarosi palya-
udvarig huazoédott volna. Nem sokkal erre. zie-
tinszky Szilard miegyetemi tanar lépett a nyil-
vanossag elé egy tervezettel. Az elgondolas Ié-
nyege az volt, hogy a nagy vasuti palyaudvarokat
a fold alatt kettésvaganyu palyaval koti 6ssze €S a
palyaba belekapcsolja a péli vasutat is. Amde a
terv végrehajtasa, amely kétségtelenul fejlédés ni-
véjan allott, akkor sok és szinte athidalhatatlan
nehézségekbe Utkozott volna, amire kés6bb rajot-
tek. Azutdn a foldalatti vasut gondolata a napi-
rendrél j6 idére le is kertlt, mignem Kelemen
Méric kualféldi  tanulmanydtjarél  hazatért és
1912-ben a Mérnékegyesiletben Osmertette terve-
zetét és 6 hasznalta el6szoér a gyorsvasut kifejezést
is. Kelemen tervezete szerint a jelenlegi foldalatti
vasutat az egyik oldalon a Dunaig kellett volna
meghosszabbitani, a varosligeti pe-
dig magasvasut formajaban kettéagazva folytato-
dott volna. Az egyik ag athidalta volna a Nyugati
palyaudvarbél kiindulé ceglédi és bécsi vonalat és
a Hungaria-kéruton, valamint az uj hungaria-
kéruti Dunahidon Obudan végz6doétt volna. A ma-
sik 4g a ceglédi vonalon &at, nyilvan szintén ma-
gasvasut formajaban az Erzsébet Kkiralyné-utra
snent volna ki. Ezenkivul a tervez6 mérnok szuk-
ségesnek tartotta két egymast

végallomasnal

keresztez6 févonal

létesitését a fokozlekedési UGtvonalak és
pedig Ujpestr6l kiindulva a kiilsé Véci-uton, Vil-
mos csaszar-uton keresztul a Karoly kaszarnyaig,
innen az Apponyi-téren és Egyetem-utcan &t az
Ullgi-uton, ahol csatlakozott volna a szentlérinci
helyiérdekd vasuthoz, viszont a masik Utvonalat
voltaképpen egv keresztezének tervezte, amely
Zuglébdl indul ki a Rakoéczi-uton at és a Duna
alatt haladt volna Budara, ahol kettéagazott volna,
az egyik ag a Kelenfoldre, a masik pedig a ter-
vezett budai bels6 kordton &t a Fogaskerek(inél
végz6dott volna. Ehhez kellett volna csatlakozni
az Erzsébet-hid budai hidf6jétél kiindulé és a
Farkasréthez kivezetd vasutnak. A tervek, jamelye-
ket akkor a mérnokkozvélemény és a kozlekedési
szakemberek nagy érdeklédéssel fogadtak, csak-
hamar szintén lekerultek a napirendrdl.

A habord koézepe tdjan mindinkabb jelentkeztek
kozlekedési nehézségek. Barczy Istvan jkészitett
egy tervezetet, amely a meglévd foldalatti vasutat
hasznéalta fel és azt a Hungéria-kérutig meghosz-
szabbitva és azt ezen &t, valamint a Kerepesi-uton
alakult volna ki a korvasat. A szakért6k Barczy
eszméjét nem tartottak megvalosithatonak, mert
hiszen ilyen korvasuttal a varos igazi kozlekedési
igényeit nem tudtadk volna Kkielégiteni.

1921-ben sztrokay IstvAn, a BESzKART. vezér-
igazgaté helyettese bocsatott nyilvanossag elé egy
gyorsvasut-tervezetet. ¢ aranytalanul nagyobb ha-
l6zatot tervezett, mint koradbban Barczy Istvan és
Moéric. Ez a terv korulbelll 60 kilom éte-
res vonalat olelt fel, résziben foldalatti, részben
mmagasvasut formajaban. sztrokay vonalvezetése a
Széna-tértél indul, az feldleli az Osszes palyaud-
varokat és helyiérdek( vasutakat és kifutott volna
az épités alatt 1évd csepeli kereskedelmi kikodtébe.
A Sztrékay-féle tervezet hibaja.az volt, hogy a ter-
vez$ egyszerre tulsékat akart markolni. Rendkivul
bonyolult volt a vonalvezetés, pusztan azért, hogy
az minél nagyobb fel és igy he-
lyenként nagy kerulékre vezetett volna, ami két-
ségteleniil a vasat rendtabilitasat veszélyezteti.
Mindenesetre sztrékay érdeme, hogy a gyorsvasul
szamos részletkérdését megoldottak, 0 az egyes
alloméasok keresztez6déseirdl tervezetet is készi-
tett és igazolni igyekezett azt, hogy Budapesten is
lehet minden nagyobb nehézség nélkul gyors-
vasutat épiteni. Csak eggyel nem szamolt: a vasut
jovedelmez@ségével. Mar pedig nyilvanvalo, hogy
a kulfoldi példak nyoman a gyorsvasutba fektetett
rendkivil nagy téke jovedelmez&ségének nagyfon-
tossagu kérdését nem szabad elhanyagolni és azt
legalabb bizonyos mértékig biztositani kell. A hely-
telen vonalvezetés tette tonkre a bécsi stadtbahnt,

iranijaban

Kelemen

teruletet oleljen

ugyancsak ez a helytelen vonalvezetés, amellyel
folosleges kerul6ket csinalnak, azzal a sulyos és
elviselhetetlen kovetkezménnyel jart, hogy pl. a
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londoni gyorsvasutak éveken ke-
jelentés veszteséggel dolgozott. Ugyanis

nem szabad figyelmen kivul hagyni, hogy a gyors-

tulnyomoérésze
resztal

vasul épitési koltsége mar a béke éveiben is két-
vonald péalyat szamitva, kilom éterenként 5— 6
milli6 koronat tett ki és csak egyes foldfolotti,

kénnyebb vasszerkezet alkalmazasanal sikerult az
épitési (koltségeket kilométerenként 3— 3141 millié
koronara csokkenteni. Ezek a koltségek a haboru
utdn legalabb 25— 30 szazalékkal novekedtek, bar
bizonyos, hogy ma mar a féldalatti vasutak épitée-
sénél sokkal kevésbbé vagyunk az emberi kézi-
er6re utalva és nagyobb mennyiségben lehet alkal-
mazni azokat a gépberendezéseket, amelyeket a
kulfoldi foldalatti vasutak épitésénél az uGjabb id6-
ben oly nagy sikerrel alkalmaztak. De még igy
is batran lehet szamitani minimalisan 20 szazalékos
anyagdragulast vagyis nem 5—6,
beltil 6— 7.2 milli6 aranykoronédba kertlne a gyors-
vasul minden

hanem korul-

kilom éterre.

A helyzet ma valéban az, hogy a foldfolotti vil-
lamosvasutak eljutottak teljesitéképességik leg-
végsé hataraig. Erre mutat a sok Uzemzavar, a
pontatlan és soha be nem tarthaté menetidé, a
kocsimenetek sorrendjének folytonos valtoztatasa
és folboruldsa, a tartézkodas bizonytalansaga,
egyszéval azok a sajnalatos és a most érvényben
lev6 kozlekedési politikaval és technikai folke-
szultséggel ki nem irthaté jelenségek, amelyek az
utazokézénségnek annyi boszusagot szereznek, és
a vasutvallalat és a kozonség kozott kellemetlen
Osszeltkodzésekre szolgaltatnak béséges alkalmat.
A kozuati kozlekedés mizéridi nem a véletlen muvé-
nek kovetkezményei sokkalta inkdbb annak a
ténynek, hogy a részvénytarsulat nem tud alkal-
mazkodni az egyre fejl6édé nagyvaros kozlekedé-
sével szemben megnyilvanulé kovetelményekhez.
Lehet ez szervezeti hiba, lehet ezt annak is be-
tudni, hogy a nagy beruhazasokra nem all meg-
felel6 t6iké a BEszkART rendelkezésére, viszont
a vasutvallalatba befektetett t6ke rentabilitaséat
biztositani kivanjak. A legforgalmasabb dtvona-
lakon nem lehet tobb kocsit jaratni €és a mindin-
kabb fejl6dé kozati forgalom, kulénésen az egyre
emelkeddé autéforgalom a foldfolotti  villamos-
vasutak utazasi sebességét mindinkabb csokkenti.
Uj vonalakat sem lehet mar épiteni a varos bels6
terudletén, gy, hogy a foldfolétti villamosvasut
mizéridin csak harom metédussal lelhetne segiteni.
El6szbr nagyszabasu utszélesbbitéssel és uj utak
nyitdsaval. Ezt a modot alkalmazta szamos Kkul-
foldi nagyvaros ott, ahol ez lehetséges. Parizs az
elmdlt évben nyitotta meg a meghosszabbitott
Haussman boulevard-ot. Londonban a Kingsway
megépitésével egész haztéomboket romboltak le. A
nagy amerikai véarosok, kuléndésen Chicago, Oriési
Osszegeket koltenek erre a célra, de mar Berlin
is megakadt évekkel ezel6tt ilyirdnya terveinek
megvalésitasanal. Eziddszerint ilyesmire még ke-
vésbbé lehet gondolni Budapesten. A masik méd,
amely erre (alkalmasnak latszik, az uutobuszkézle-
kedés fejlesztése. Ma a kozvélemény abban a téves
foltevésben él, hogy az autdbuszkozlekedés Kkiter-
jesztésével a févaros kozlekedési bajait egycsa-
pasra meg lehet szlUntetni. Itt a tévedés, mert az
utcdk korlatolt szélessége, amely az egyéb kozle-

kedés lebonyolitasat gatolja, az autébuszforgalom -
nak éppen ugy hatart szab, mint a villamoskodzle-
kedésnek. Azonkival az autébusz dréaga tarifaval
dolgozik, ugy, hogj® az autébusz Budapesten a nagy
témegek szallitasara alkalmas kézlekedési esz-
sosem valhatik. Europadban e tekintetben
csak London Kkivétel, de ezt is a régi torténelmi
fejlédés indokolja. Parizs oriasi osszegeket fizet ra
évenként az autébuszkozlekedésre €s ezt a villa-
mosvasut bevételébdl fedezi. Nalunk még gondolni
sem szabad arra, hogy az autébusziizembdl olyan

hatalmas vallalkozast csinaljanak, mint London-

kozzé

ban, ahol 4—5000 autébusz kozlekedik. A szak-
szer( vizsgalat igy valéban nem vezethet mas
eredményre, mint arra, hogy a forgalom kozle-

kedési bajain csak a gyorsvasat megépitésével le-
hetne segiteni. Nalunk kulénés nehézséget okoz az
a koérulmény, hogy a févarost a Duna két részre
osztja olymoédon, hogy a két részt csupan néhany
forgalmi ut koti ossze és emellett olyan hidak,
amelyek mar eddig is eljutottak teljesit6képességiik
hataraig. A Margithidon a nap bizonyos o6raiban
a legnagyobb nehézségekkel lehet atjutni. A Lanc-
hidon az autékozlekedést egy lovakkal vontatott
teherkocsi viagy targonca percekre megallitja. A
kozlekedés egyébként is az 0sszes eurépai nagy-
varosok kozul Budapesten a leglassubb, amint azt
Kelemen Maoric mérnok a mult évben megjelent
kozlekedéspolitikai tanulméanyaban szamszerlen is
kimutatta.

Hogy szocialis és kézgazdasagi szempontb6l mit
jelent a f6varos szamara a gyorsvasul, azt nem
is kell kulénésebben hangsulyozni. Ha a munkas
vagy tisztviseld, aki messzir6l igyekszik be a va-
rosba és masfél 'vagy két oérat tolt el villamoson,
az utat megtehetné 15— 20 perc alatt, szabad idejét
pedig Onképzésre, szérakozasra, sportolasra vagy
gazdasagi tevékenységre fordithatna.

Amde a gyorsvasut propagal6i, egy fontos do-
logrél megfeledkeznek, arrél tudniillik, hogy a
gyorsvasut épitésének el6késziletei hosszu idst és
nagyszabasu terveket igényelnek. Arra mindenkép-
pen szikség van, hogy a févaros végre egyszer
szerves kozeledési programot allitson fel. Szinte
mosolyt kelt, hogy az autébusziizem autébuszokat
rendel és még mindig azzal, hogy
ezeket milyen vonalakon jarassa €és egyaltalan hol
merul fel az ilyen jaratok szikségessége? Mas va-
rosok rendszeres koézlekedési statisztikat vezetnek.
kalon tanulméanyozzak, hogy a varos mely pontjai
azok, amelyek a kozlekedési eszkdzok tovabbfej-
lesztésére leginkdbb raszorulnak.

nincs tisztaban

A gyorvasut épitésének (kérdése persze nem old
haté meg anélkil, hogy a févaros palyaudvarainak
végleges problémajat el ne dontsék. Azutan itt
van a varos teljesen elhanyagolt csatornahaldzata,
melyrél mar évekkel ezel6tt megallapitottak, hogy
elégtelen, s6t koztisztasadgi és kozegészségugyi
szempontbél sem felel meg. Mmar pedig a csatorna-
halézat és a foldalatti
egymassal.

vasut szorosan 0Osszefligg

A budapesti gyorsvasut kérdése tehat nem olyan
egyszerl dolog és legkevésbbé alkalmas arra, hogy
a BESzKART. egyes vezérigazgatojeldltjei azt rek-
lameszkoznek hasznalhassak fol.



