
á  nagyvasutak 
forgalmi viszonyainak rendezése Budapesten

A h a lá lsorom p ók  k ik ü szöb ö lésén ek  e z z e l k ap csolatos le h e tő ség e i.
Hazánk vasúti hálózatának kialakulásakor, 

két teljelen különálló vonalhálózat létesült, 
melyek e|yajtóssal csak az idők folyamán elő­
állott löllqfédési igények folytán kerültek 
egymásad! ölszeköttetésbe.

Az elynaiek a bázisa a nyugat^ pálya­
udvar vqfrt, ebbe kapcsolódott egyrészt dél felé 
a Cegléd—Temesvár— Orsovai vonal, észak és 
nyugat felé a Galánta— Zsolna, illetve a Mar- 
cheggi fővonal. A  másik vonalrendszer a Keleti 
pályaudvarra támaszkodott és egyesitette magá­
ban Kelenföld állomáson a Dunajobbparti, Fe­
rencváros és Rákos állomásokon a Duna bal­
partján fekvő vasútvonalakat. A  régi osztrák­
magyar államvasuttársaság először emlí­
tett vonalrendszere csak annak államosítása 
után kapott több kapcsolatot a másodiknak em­
lített tulajdonképpeni M Á V . törzshálózattal. E  
vasútvonalak megépítésekor Budapest fejlődésé­
nek és világvárosi kibontakozásának körvonalai 
még felismerhetők nem voltak; a ceglédi vasút­
vonalat nagy földmunkák és hidak építésének 
elkerülése céljából a legrövidebb vonalon, sik 
terepen vezették be a mai halálsorompók he­
lyén a nyugati pályaudvarba.

vasútvonal eltávolítása Budapest I l- ik  megala­
pítása volna, hiszen az intenziven beépített fő­
város ma egy téglány formájába foglalható, 
melynek hosszú oldala a Margit-hidtól a Bor- 
áros térig, a mai 4-es relációjú Beszkrt vo­
nalnak felel meg; a rövidebb szára a Keleti 
pályaudvartól a Gellérthegyig terjed. Majd 
50 százaléka a főváros területének, mely beépí­
tésre 'legjobban alkalmas, éppen a halálsorom­
pók vonala mentén terül e l; a Hungária körút 
és a körvasút között.

De nemcsak Budapest nagyarányú fejlődésé­
nek megnyitása céljából kell a halálsorompók 
vonalát kiküszöbölni, hanem számos egyéb köz­
lekedéspolitikai kérdés indokolj á a ceglédi 
vasútvonalnak uj, a meglevőknél szervesebb 
összeköttetését a m,ai két nagy személypálya­
udvarunkkal, a Keleti és Nyugati pályaudvarral.

A  teherforgalom rendezése is csak úgy lehet­
séges, ha a ceglédi vasútvonalat a többi duna- 
balparti vonalakkal szervesebb összeköttetésbe 
hozzuk. Ezen cikk keretében természetesen 
ezen számos szempont taglalása nem fér, igy 
csak azt jelplöm ki cikkemnek tárgyául;

I. mily összeköttetések léteznek ma a ceglédi

ívó fejlődését biztosítani, az összes szempon- 
ik figyelembe vételével? A  mai összekötteté- 
■k főleg a teherforgalmat, szolgálják, igy azok 

ft nagyközönség előtt alig ismeretesek. De 
►hovatovább a modern gazdasági élet, a közle- 

edési igényeket oly nagy mértékben fokozza, 
ogy egy helyes közlekedési közvélemény k i-  
itikulása szükséges a kérdéskomplexum helyes 
íegoldásához.
Olvastuk a királyvágány felhasználását; a 

ázlaton „A “ és ,,B“ pontokkal jelölt rövid 
isszeköttetés köti ma össze a nyugati pályaud­
var utján a gödöllői fővonallal. A  vonal ne- 
ét rendeltetésétől kapta, mikoris az udvari 
onatokat a nyugati pályaudvar megkerül ésé- 
el. Rákos-rendezőtől a halálsorompók vonalán 

jt felvitték Kőbánya felsőre és onnan a hatvani 
nonalon Gödöllőre.
h Egy másik összeköttetés hizlalda állomáson 
st kapcsolja össze a nyugati pályaudvart K ör-  
nasut— Kőbánya felső pályaudvaron át a Kő-  
isánya felső p.-u.—Ferencvárosi összekötővonal 

dhasználásával a B -C -D -E -F  pontokon át a 
kiglédi vasútvonallal. Ezen két összeköttetés 
szonban nagy forgalom lebonyolítására egyál­
talán nem alkalmas az erős emelkedések és 
ĵ -es görbületi viszonyok miatt; a királyvá- 
ajánynál az „A “ ponttól kezdve szűnik meg a 
f^lálsorompók vonala, az egyáltalában tehát 
Z(íámitásba sem jöhet, minthogy éppen az 
Z(l—G vonalat akarjuk megszüntetni. Befejezés 
ttfőtt áll most az „ F “ ponttól Kőbánya hizlal­
dán át a Ferencváros p.-u.-ig egy uj kétvágá­
nyú, nagy teljesítőképességű fővonalág építése, 
mely kifejezetten abból a célból létesült, hogy 
miután a marcheggi fővonal egyelőre reánk ér­
tékkel nem bir, igy azon uj vonalág szerves 
összeköttetést létesítsen a ceglédi vasútvonal éa 
Ferencváros— KéIenfoTc!Sn~ át a brucki fővonal­
lal és igy a nyugattal. És itt eljutottam fejte­
getéseimnek egyik sarkpontjához.

Mint említettem, Budapest közlekedési kér­
dései igen nagy komplexumot ölelnek fel. Nagy- 
Budapest belekapcsolása Közép-Európa közle­
kedési hálózatába, a vizi és szárazföldi forga­
lom összekapcsolása, a távolsági személyforga­
lom mikénti megoldása, a teherforgalom ren­
dezése, a perifériákat szervesen összekötő vá­
rosi gyorsvasut, a Boráros téri és Hungária úti 
uj Dunahidakra támaszkodó belső közúti vo­
nal, a mai intenziven beépített Budapest közúti 
közlekedésének mentesítése, a főváros' élelme­
zését, közgazdaságát szolgáló közlekedési igé­
nyek kielégítése szükségessé teszi, hogy mind­
ezen kérdéseket egységes átfogó szempontból 
Ítéljük meg és az igények felismerése után 
az azokat kielégítő közlekedés alapvonalait szö­
gezzük le.

Mint mondottam, Kőbánya hizlalón át az 
F —E — H delta-ág nagyteljesítményű kétvágá­
nyú pályaként építtetett a ceglédi vasútvonalon 
fekvő Kecskemét— Nagykőrösi gyümölcsforga- 
iomnak gyors lebonyolítása céljából Nyugat 
felé. A  Déli vasút élőbb-utóbbi államosítása 
szükségessé fogja tenni, hogy a mai csonka és 
izolált lokális jellegű déli vasúti pályaudvart 
szerves kapcsolatba hozzuk a főváros közleke­
dési rendszerével; beleillesszük a déli vasúti 
csonka fejállomást az előbb emlitett jövő Nagy- 
Budapest közlekedési vérkeringésébe. Ennek' 
lehetősége az előbb emlitett uj deltaág segít­
ségével adva van; csupán a kelenföldi és déli 
vasúti vonal metszetpontjának I l I - ik  deltaágát 
kell visszaállítani, hiszen a földmunka ott meg 
van. ( I— K  pontok). így eljutunk egy közvet­
len összeköttetéshez a ceglédi fővonal és a Déli 
vasút állomás között, mely összeköttetés előnye 
Buda városrészre bővebb fejtegetést nem igé­
nyel. A  közlekedési igények felismerése és azok 
kielévitési módjainak kutatása utján. önként 
adódik a dolog további fejlesztése; a déli vasúti 
fejállomásnak hosszanti átmenő pályaudvarrá 
való kiképzése a Duna balparti vasúthálózatba 
való bekapcsolása utján.

A mellékelt vázlatban vastag vonallal jelöl­
tem ezen cca 7 km h'osszu javasolt összekötte­
tést. Jelen sorok hivatásának és keretének nerh 
felelne meg, ha ezen uj vasútvonalat műszaki­
lag taglalnám; 1908. évben megjelent közleke­
déspolitikai tanulmányomban teljes részletes­
séggel írtam le ezen uj nyomvonalat, itt csak 
annyit, hogy ezen javasolt vonal a déli vasúti 
állomás folytatásában egy darabon cca 1.5 km 
hosszban mint viaduct magasvasut vezetne, a 
Városmajort átlépve, rákanyarodik a Rózsa­
domb déli lejtőjére; végig vonulván a Rózsa­
domb és a Hármashatárhegy Duna felőli lejtő­
jén, az óbudai temetőt átlépve, a téglagyárak 
mögött hosszú, de enyhe kanyarodóval bele­
kapcsolódik Óbuda Máv, állomáson a nyugati 
p. u. esztergomi vasútvonalba; a újpesti össze­
kötő hid és Angyalföld állomáson át megvan a 
közvetlen összeköttetés a nyugati pályaudvarral. 
így a nyugati p. u. a Déli vasút p. u. közbe­
iktatásával egy a halálsorompóvonalat helyette­
sítő kapcsolatot nyer nemcsak a ceglédi vasút­
vonallal, hanem Déli vasút p. u.— Kelenföld 
ál omáson át a Duna jobbparti vonalakkal is.

(Folytatjuk.)

Budapest terjeszkedésének legtermészetesebb 
lehetősége — ha a főváros térképére tekintünk 
— a Hungária ut és a Körvasút közötti alig 
beépített területen van. A halálsorompók kikü­
szöbölése, illetve a vázlaton pontosan jelölt

vasútvonal, illetve a nyugati és keleti pályaud­
var között;

2 . felhasználható-e ezek bármelyike a halál­
sorompók vonalának megfelelő pótlására;

3 . mely megoldás volna a legalkalmasabb a


