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A tóvasüttól -  a gumi- 
y/  kerekű villamosig

Űj közlekedési alkalmatossággal kísérle­
teznek most Budapesten: a trolleybusz-szal. 
A Belváros ugyan kézzel-lábbal tiltakozik

t uccuira is 
iű, de Óbu- 
z az újfajta 
gumikerekű 
amely nem

sínen jár, hanem a puszta úttesten és gumi­
kereke van. Áramszedővel operál és azt 
mondják róla, akik kitalálták, bogy nagy­
szerűen dolgozik s nagyobb jövője van, 
mint a villamos vasútnak. Most tehát, hogy 
a főváros lokális közlekedése megint egy 
nagy reform küszöbéig jutott: érdemes
visszatekinteni arra a pályára, amelyen 
Budapest uccai forgalma idáig érkezett.

Hogy születik egy príma 
vállalkozás?

Akármennyire is eltompította lelkünk fo­
gékonyságát a múltak iránt a sok csalódás 
és a sok haszontalan küzdelem: a trolley-
buszos közlekedés hajnalán nehéz meg nem 
emlékezni az első uccai vasút idejéről; a 
„közúti“ időkről, mikor a töinegszállítás 
még pátriarkális volt és lovak húzták. Ezek 
a lovak végigcipelték a Közúti vasútat a 
főváros renaissance korán; fellendülésének 
és naggyá levésének változatokban gazdag, 
regénybe illő történetén. Két esztendővel a 
kiegyezés előtt kezdte meg pályafutását a 
„Közúti“ és szinte megható megvigyázni, 
hogy amint múlik az idő és egymásra kö­
vetkeznek az évek: a kényelmes járású ló­
vasú tat mint szorítja ki Budapest uccáiról 
a fürgébb villamos vasút s mint nő a forga­
lom, mint terjeszkedik abban a tempóban, 
amint nő a népesség, terjeszkedik a város, 
sokosodnak a paloták és tünedezik az uc­
curól a régi idők békés nyugodalma, hogy 
helyet adjon egy napról napra idege­
sebb, lármásabb és sietősebb nagyvárosi 
életnek.

A három testvérvárost: Pestet, Budát és 
Óbudát, melyet most hatvan esztendeje még 
csak egy néhány paragrafusból álló törvény 
fűzött igen lazán össze: ma hatalmas sín­
hálózat láncolja egy várossá és ez a sín­
hálózat: Budapest acélból való vérerei. Ezek 
viszik, közvetítik a város vérkeringését. A 
múltban igen gyakran ezek a sínek irányí­
tották ennek a városnak a fejlődését. Ha­
lott városrészekbe pezsgő életet vittek és 
elősegítették az ipar még a kereskedelem 
megerősödését. Akárhányszor puszta vidé­
keket foglalt le a haladásnak a sín és az 
újonnan lerakott sínek mentén emeletes pa­
loták, új városrészek támadtak olyan terü­
leteken, melyeken tegnap még szántottak.

Sokáig a hajóhíd, majd a Lánchíd volt 
az egyetlen kapocs, mely Pestet és Budát 
összekötötte. Azután jött a Margithíd, a csa­
vargőzös, meg a lóvasút. A lóvasút volt az 
első pánt, mely nemcsak Budát, de Óbudát, 
Újpestet és Kőbányát is közelebb hozta 
Pesthez. És ez a lóvasút, ez tulajdonképpen 
a mai Beszkárt apja, amelyet, mikor meg­
született, Közúti Vaspályának hívtak.

Hogy született meg a „Közúti“ és mikép­
pen lett sok-sok milliót érő vállalattá? Egy 
kis zsidó tanítóból lett gabonakereskedő, 
meg egy mágnás: Jellinek Mór, meg gróf 
Károlyi Sándor kellett hozzá. Károlyinak 
óriási telkei voltak Újpesten; Jellineknek 
pedig ötletei voltak. Károlyi Sándoré volt 
az az egész földterület, melyen ma Újpest 
áll. De még akkor bizony csak nyoma volt 
meg a mai Újpestnek. Jellinek Mór elment 
a gazdag, a hatalmas és befolyásos Károlyi 
Sándorhoz és megkérdezte tőle, hogy akar­
ja-e, hogy újpesti telkei négyszeresét, ötszö­
rösét érjék annak, mint amennyit megér­
nek?! Hogyne akarta volna. Egyszerű a 
módja —  mondta Jellinek —  Újpestet ló- 
vasúttal össze kell kapcsolni Pesttel. Az idea 
tetszett. Megkezdődtek a hatósági tárgyalá­
sok és a budai m. kir. helytartó tanács

hozzájárult, hogy gróf Károlyi Sándor és 
társai a Széna tértől (a mai Kálvin tér) az 
Országúton (Múzeum körút, Károly körút 
és Váci körút) és a Váci úton végig Újpest 
határáig lóvonatú vasútat építsenek. Az első 
koncesszió negyven esztendőre szólott. A vi­
teldíjakat egy egész és egy negyed mérföld­
re úgy állapították meg, hogy az első osztá­
lyon húsz krajcár, a második osztályon ti­
zenöt krajcár és a harmadik osztályon tíz 
krajcárt kell fizetni.

A  lóvasűt elindul. . .
, 1866 augusztus 1-én indult el első útjára
a „lovas Közúti“. Pályája egyvágányos volt. 
Sűrű kitérőkkel és a bárkaszerű kocsikat bé­
relt lovak húzták. Az első napi bevétel 130 
forint volt és az első évi osztalék részvé­
nyenként 40 forint. A koronázás évében 
már közel harmadfélezer utast szállított na­
ponta a lóvasút. De a pesti lóvasút dicsősé­
gét hamar megirigyelték a budaiak és így 
született meg 1867-ben a Budai Közúti Vas­
pálya Társaság, melyre a magyar királyi 
közmunka- és közlekedési miniszter gróf 
Festetich Bélának és három társának adott 
koncessziót. A budai konkurrensnek azon­
ban rosszul ment a sora, mert a budai em­
ber akkoriban még gyalog járt. A gyalog­
járás volt az egyik szenvedélye és ennek a 
szenvedélynek a budai lóvasút itta meg a 
levét. Végre is a budai lóvasútat elnyelte a 
pesti lóvasút. Alig hogy megépült a Margit­
híd: Jellinekék szőröstől-bőröstől megvásá­
rolták a budai kollégát.

1882-ben meghalt Jellinek Mór, a pesti 
lóvasút kigondolója és vezérigazgatója. Fia. 
Jellinek Henrik vette át a Közúti dirigálá­
sát. Jellinek Henrikkel azután új korszak 
kezdődött a Közúti életében. Ez az ameri­
kai szabású ember nagyszerűen ki tudta 
használni vasútja számára azokat az érvé­
nyesülési alkalmakat és lehetőségeket, ame­
lyeket egy szinte amerikai tempóban fej­
lődő város nyújtott. A Közúti, mely ponto­
san fizette évenként a fővárosnak az úri jog 
elismeréséül az egy darab császári és ki­
rályi aranyat: nemcsak búsás jövedelmet 
hajtott a részvényeseknek, hanem azonkívül 
komoly hatalom lett. Hatalom a fórumon, 
hatalom a fővárossal szemben és ennek a 
hatalomnak Jellinek Henrik volt a letéte­
ményese. Jellinek nem volt népszerű ember; 
túlságosan ridegnek tartották. Hiányzott be­
lőle minden szentimentalizmus és sokkal 
inkább üzletember volt, minthogy népsze­
rűvé válhatott volna. Népszerűtlensége las­
sacskán ráragadt a vasútra is, amelyet igaz­
gatott. ötven esztendeig szidta a budapesti 
ember a Közútit és végül aztán ez a sok szi­
dás szinte már népszerűvé tette ezt a tömeg­
fuvarozási vállalkozást, mely olykor-olykor 
nagyon is provokálta a kritikát.

A  villamos-konkurrencia
Jellinnek üzleti sikereinek különben az 

volt a titka, hogy megérezte a fejlődést; 
meglátta a jövőt és a környékbeli községe­
ket egymásután kapcsolta össze a főváros­
sal. 1886-ban egymásután építette meg a 
soroksári, a cinkotai, a szentendrei és a ha­
raszti vicinálist és ezzel szinte akaratlanul 
is gondoskodott róla, hogy ha majd egy­
szer lejár a Közúti koncessziója és a részvé­
nyesek kezéből kicsúszik a Közúti vasút : 
megmaradjon a vicinális, amely továbbra 
is osztalékot hajt. 1889-ig szinte küzdelem 
nélkül aratta sikereit Jellinek. 1889 ben 
kapta a lóvasút az első komoly döfést; ak­
kor, amikor a kereskedelmi miniszter Ba­
lázs Mórnak, illetve a Villamos Városi Vas­
útnak koncessziót adott arra, hogy a Nagy­
körúton, a Stáció uccában (Baross ucca) és 
a pesti Dunaparfon vasútat építsen. Az új 
vasutat már nem ló húzta, hanem villamos- 
erő hajtotta és a villamos vasút olyan erős 
konkurrenciát kezdett csinálni a lóvasút- 
nak, hogy 1892-ben Jellinnek Henrik már-

ellcne, hog 
bemerészk 
dán annáÉrsa

Jí negyedik kerülel 
jfk  az újfajta járm 

látják. Ez
töraegszfiljílótulajdonképpen 
villamos, ¡melyet villany hajt, de

már arról kezdett tárgyalni Balázzsal, hogy 
vegye meg a lóvasútat. Balázs azonban nem 
akart belemenni az üzletbe, mert nem bízott 
a jövőjében. így aztán Jellinnek ráfanyalo­
dott, hogy villamosítsa a lovakat is.

Érdekes és mulatságos, hogy volt idő, mi­
kor a pestiek a villamosvasút jövőjében 
sem bíztak. Hiszen eleinte Balázs Mór se 
villamosvasútat akart építeni, hanem gőz- 
vasútat. Csak később "ment bele a város, 
hogy gőzvasút helyett mégis csak villamost 
építsen Balázs Mór, de a szerződésben arra 
kötelezte, hogy állandóan készenlétben kö­
teles tartani két gőzmozdonyt, hogy abban a 
pillanatban, amikor a villamoskocsi elakad 
a síneken: gőzmozdony fuvarozhassa az em­
bereket.

No de mit tesz Isten! a villamosvasút vá­
rakozáson felül bevált és most már Jellinek 
is villamosítani akarta a lóvasútat. 1895- 
ben két napig tartó heves közgyűlési harc 
után adta meg a főváros törvényhatósági 
bizottsága a Közútinak a jogot a lóvasút 
villamosítására. Polónyi Géza, a Sasok ve­
zére, keverte a kártyát akkoriban a városi 
közgyűlésen és Kaas Ivor báró harminchá­
rom indítványt nyújtott be, hogy az indítvá­
nyaival megobstruálja a villamosítást.

Kornfeld aksziómája
Végül mégis Jellinek győzött. A Közútit 

is villamosították. De a két villamosvasút: a 
„Közúti“ és a „Városi“ tovább harcolt, úgy­
hogy hosszú évek története jóformán egyéb­
ből sem állott, mint a „barna“ kocsi és a 
„sárga“ kocsi háborújából. A barna kocsi 
direktora Jellinek Henrik volt, a sárga ko­
csiké meg Hüvós József. Mind a kettő ke­
mény legény és félelmes ellenfél. Jellinek 
mögött a Kereskedelmi Bank, a Hitelbank 
és a lipótvárosi városatyák: Hűvös mögött 
meg az Angol-Osztrák Bank és a józsefvá­
rosi városatyák állottak. De azért üzletnek 
a Közúti volt a kiadósabb. Állandóan nagy 
osztalékot fizetett és a pesti börzén a Köz­
úti részvény volt a „legnagyobb fantáziájú“ 
játékpapír. Egy ízben valaki tanácsot kért 
Kornfeld Zsigmondiéi, a Hitelbank híres 
vezérigazgatójától, hogy milyen papírba 
fektesse a vagyonát.

—  Ha jól akar élni: Közútit vegyen, de 
ha jól akar aludni, akkor vegyen Hitel­
bankot! —  mondta Kornfeld.

Hol vannak már ezek az idők!. . .  1910- 
ben aztán Sándor Pál, meg Krausz Simon 
kicsavarták a hatalmat Jellinek kezéből, de 
azért a Közúti részvényekkel tovább bör- 
zéztek az emberek és a kabaréban kupiét 
énekeltek a „Sírassenbahn“-ról, meg Krausz 
Simonról. Mennyi idő telt el azóta és meny­
nyi minden történt, miközben az idő eltelt? 
Milyen nagy változásoknak kellett bekövet­
kezni, amíg Jellinek felfedezte a szakaszje­
gyet és mennyi mindennek kellett történ­
nie, míg a szakaszjegy ára 6 krajcárra szál­
lott le. Abban az időben is volt már olcsó 
jegy, amit a trafikokban árultak, de azt 
még nem hívták tantusznak. A trafik jegy­
nek az volt az előnye, hogy ha egyszerre 
10 darabot vett belőle az ember: olcsóbban 
adták, mintha egyenként a villamoson vá­
sárolta volna. Ez a trafikjegy volt Jellinek 
Henrik egyik zseniális kigondolása. Jellinek 
azt mondta, hogy a pesti ember mór a hó­
nap második hetében elkölti a fizetését és 
akkor két hétig gyalog jár, mert nincs pénze 
villamosra. Épp azért az olcsó trafikjegyek 
fifikájával próbálta rávenni a publikumot, 
hogy vegye meg előre a jegyét. Ezek az elő­
reváltott olcsó jegyek még kamatban is 
meghozták a hasznot, mert kiderült, hogy 
sokkalta jobb, ha olcsó jeggyel utazik a kö­
zönség a villamoson, mintha egyáltalában 
nem utazik. A legnagyobb vívmány azonban 
mégis csak az volt, mikor behozták az át­
szállójegyek intézményét.

Minek meséljük tovább a mesét. Ami a 
háború óta és a háború után történt, azt 
úgyis mindenki tudja. Pont tíz éve annak, 
hogy a főváros megváltotta és fúzionáltatta 
a két villamosvasútat. Azóta Budapest la 
kosságát a maga vasútján fuvarozza, mely­
nek gondja, haszna egyaránt a városé. Az­
óta az autóbusz is nagy szerepet játszik 
Budapest uccai forgalmában, mely hatvan 
évvel ezelőtt nem egészen 10 millió utast

Vasárnap

számlált, ma pedig körülbelül 270 millió 
főnyire rúg Budapest közlekedési alkalma«
tosságainak utasforgalma.

Ha mindenek úgy akarják, nemsokára 
megjelenik Budapest uccáin a trolleybusz, 
melynek nagyapja, mikor 78 évvel ezelőtt 
elindult diadalmas útjára: még lóvasút volt- 
Tülkölt a kalauz, mikor elindította. Ez a 
lóvasút végig döcögött Budapest fejlődésé­
nek minden fázisán. Mikor a lovak elfárad« 
lak, villamosáramot fogtak a kocsiba. Ezek 
a kocsik együtt haladtak a város fejlődésé­
vel, hol döcögve, hol robogva, míg végre 
utolérték a —  gumikerekű villamost.

Pásztor Mihály

Jóváhagyta a kereskedelemügyi 
miniszter az au otaxl tarifa­

határok módosítását
Még a múlt év végén határozta el a fő­

város közgyűlése, a taxiérdekeltségek kérel­
mére, az autotaxi-tarifa több vonatkozású 
módosítását. Elsősorban az úgynevezett ta­
rifahatárok módosítását határozta el a köz­
gyűlés.

Eddig az volt a helyzet, hogy a vámhatá­
ron túl történt utazásoknál, amennyiben az 
utas a kocsit visszafelé nem vette igénybe, 
a visszafelé irányuló utat is meg kellett 
fizetnie, sőt a vámhatáron túl a tarifa drá­
gább volt. A közgyűlés ezt a rendszert meg­
szüntette és a főváros politikai határain 
belüli szállításoknál csupán az utazás céljá­
hoz vezető út megfizetését mondotta ki, míg 
visszafelé az üres kocsi díját az utasnak 
nem kell megfizetnie. Csupán a budai hegy­
vidéken van némi változtatás a taxitarifán, 
olyképpen, hogy a politikái határon belül 
a budai hegyvidékre irányuló fuvaroknál 
úgynsvezett hegyvidéki tarifát léptetnek 
életbe, amely abból áll, hogy az e környékre 
történt fuvaroknál az autotaxi a II. díjsza­
bást állíthatja be. A közgyűlés részletesen 
megállapította a hegyvidék határvonalait és 
a kereskedelemügyi miniszter a most be­
érkezett jóváhagyásban némi módosítással 
ezt a határozatot jóvá is hagyta. A határo­
zat folytán az I. díjszabási körzet nagy te­
rülettel bővült és a budai oldalon már nem 
kell többé megfizetni az üres taxi által 
visszatett utal. November 15-én lép életbe 

,az autotaxik tarifájának ilyen értelmű mó­
dosítása.

Ugyancsak jóváhagyta a kereskedelem­
ügyi miniszter azt a határozatot is, amely 
szerint a nagy autotaxik három személy fu­
varozása esetén a kiskocsik tarifájával köz­
lekedhetnek és csak négy vagy több személy 
fuvarozásánál számíthatják fel a rendes 
nagytaxi-viteldíjat.

Filléres gyorsvonatok
A MÁV igazgatósága közli, hogy legalább 

500 utas jelentkezése esetén november 12-én, 
vasárnap a következő filléres gyorsvonatokat 
indítja:

1. B u d a p e s t r ő l  B é k é s c s a b a  ( G y u l á r a ) . Buda­
pest Nyugati pályaudvarról indui 6 óra 30 perc­
kor, érkezik Békéscsabára 10 óra 07 perckor, 
Gyulára 10 óra 35 perckor. Visszaindul Gyulá­
ról 19 óra 50 perckor, Békéscsabáról 20 óra 
18 perckor. Érkezik Budapest Nyugati p. u.-ra 
23 óra 52 perckor. A menettérti jegy ára Békés­
csabára 4 pengő 20 fillér és Gyulára 4 pengő 
50 fillér.

2. B u d a p e s t r ő l  S z e g e d r e . Budapest Nyugati 
p. u.-ról indul 6 óra 07 perckor, érkezik Sze­
gedre 9 óra 36 perckor. Visszaindul Szegedről 
20 óra 37 perekor és Budapest Nyugati p. u.-rá 
érkezik 0 óra 06 perckor.. A menettérti jegy 
óra 4 pengő.

3. B u d a p e s t r ő l  G y ö n g y ö s  ( E g e r b e ) .  Budapest 
Keleti p. u.-ról indul 6 óra 20 perckor, Gyön­
gyösre érkezik 8 óra 51 perckor, Egerbe érke­
zik 9 óra 36 perckor. Visszaindul Egerből 
18 óra 50 perckor, Gyöngyösről 19 óra 47 perc­
kor és Budapest Keleti p. u.-ra érkezik 22 óra 
14 perckor. A menettérti jegy ára Gyöngyösre 
2 pengő 40 fillér és Egerbe 3 pengő 30 fillér.

4. S á t o r a l ja ú jh e ly  ( M i s k o l c r ó l )  B u d a p e s t r e . 
Indul Sátoraljaújhelyről reggel 5 órakor, Mis­
kolcról 6 óra 54 perckor, érkezik Budapest Ke« 
leli p. u.-ra 10 óra 15 perckor. Visszaindul Bu­
dapest Keleti p. u.rról 23 óra 30 perckor, érke­
zik Miskolcra 2 óra 46 perckor és Sátoralja­
újhelyre 4 óra 35 perckor. A vonat az utasok 
fel- és leszállása végett megáll Sárospatak, 
Olaszliszka, Tolcsva és Szerencs állomásokon 
is. A menettérti jegy ára Miskolcról. 4 pengő 
és Sátoraljaújhelyről 5 pengő 30 fillér.

5. D e b r e c e n b ő l  B u d a p e s t r e . Indul Deberecen- 
ből 6 óra 31 perckor, érkezik Budapest Nyugati 
p. u.-ra 10 óra 39 perckor. Visszaindul Budapest 
Nyugati p. u.-rói 23 óra 35 perckor, érkezik 
Debrecenbe 3 óra 37 perckor. A menettérti jegy 
ára 4 pengő 70 fillér.

A menettérti jegyek ezekhez a vonatokhoz a 
MÁV hivatalos meneljegyiroöáiban és annak 
fiókjaiban válthatók meg. Ezeken a vonatokon 
mindennemű szabad jegy és kedvezményes jegy 
érvénytelen. A Budapestről korán reggel induló 
és oda késő éjjel visszaérkező vonatokhoz a 
BSZIvRT különjáratokat indít.
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