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= . immer glatte Amertrgung idter rah'rgdsite bei den engen
fS{ QIIFE gajmm'mrnﬁf Bmt Wagenzugangen Ricksicht genommen werden. Die Stra-

| Zeitgeel3?

IUMfIl wichtigsten Problemen «inner Grofistadt ge-
hort tzwl&e'llois, wie sieh in ihr der Verkehr a'bwickelt
und wie sich dieser dem Bedirfnissen anpassen kann.

Wenn wir die Geschichte der grofRen Stadte dies Westens
verfolgtem, kénnen wir in den letzten Jahrzehnten einen
Vorgang ’beobachten,, der in grofen Zagen {berall der-
selbe ist: Die Spaltung des Stadtbildes im Geschéafts- und
Wohnviertel, wobei die Massen der Bevdlkerung in Miets-
kasernen oder Familierihduisem zu wohnen kommen, die
vom, ihren Arbeitsstatten in betrdchtlicher Entfernung
liegen. Budapest hat »ich in dieser Hinsicht langsamer
entwickelt, doch hat es mit mancher Grofstadt die Eigen-
schaft gemein, daB die StraBen ihres Geschaftsviertels
und auch andere wichtigen Verkehrsadern nunmehr enge
geworden sind, da die Regulierunigspldane des vorigen
Jahrhunderts unseren Verkehr nicht voraussehetn konn-
ten. Unsere Stadt ha>t Verkeimstragen gegenlber immer
viel Verstdndnis bekundet, als eine der ersten hatte sie
auf ihren StraBenbahnlinien lim 1-887 die Einfiihrung des
elektrischen Betriebes veranlalt, ihr Stralenibahraniete ge-
kort heute zu den besterAwickelfen des Erdballes. Einen
machtigem Aufschwung hat seit dem unsicheren Ver-
suchen der Vorkriiegsjahre auch der Autobusverkeihir er-
lebt. Wenn wir aber nun das Verkehrsproblein im all-
gemeinem und vom wirtschaftlichen Standpunkte né&her
betrachten, kdénnen wir uns mit den heutigen Zustdnden
kaum zufrieden geben. Nach einer dlteren sfatistiiischein
Feststellung war die dmrchschmittliche Geschwindigkeit
des StraBenbahiniverkehrs in Budapest 12 Kilometer pro
Stunde. Dabei mufR angenommen wenden, dlaB beim
heutigem, madchtig angcwachsenen allgemeinen  Ver-
kehr and dem stark benitzten Kleinrzomien-system,
das bekanntlich hemmend auf die Fahrtabwicklutnig
winkt, diese Ziffer noch zu hoch bemessen ist. Diie
durchschnittliche Geschwindigkeit des Autobus schwankt
nach ihrem Fahrplan zwischen 13 und 18 Kiilometer-
stunde. Es muB hiebei auf diie zahlreichen Haltestellen,
auf Stockungen bei Verkehusubergdangen und auf die nicht

Benbahn bietet bei ihrer unlédngst verteuerten Um'teige-

karte dien Fahrgésten in Form von Arbeiter-, Wochen-
karten- und Momatsabonnements gewisse Beglnstigungen,
wozu noch das volkstimlich gewordene Kleinzonensystem
gezahlt werden- kann. Beim Autobus gibt es keine ermaRig-
ten Fahrpreise, wer also dieses immerhin schnellere und
bequeme Verkehrsmittel regelméRig in Anspruch nimmt,
muB mit den Fahrtkosten kalkulieren, diie im Jahres-
durchschnitt betrdchtliche H&hen erreichen koénnen und
die man beim Beziehen einer Wohnung nicht auBer acht
lassen kann. Die hohen Fahrpreise des Autobus sind keine
IBud-apester Spezialitdt, es hat sich auch in den (brigen
Grof3stadten gezeigt, dlaB dieser tarifmdfig nicht mit der
ilSitrnRenbaihn konkurrieren kann. Der Autobus ist nicht
/das Verkehrsmittel der Masse. Unsere Untergrundbahn
steht mit ihrer Geschwindigkeit von 22 Kilometerstiande
an der Spitze der offentlichen Verkehrsmittel der Stadt,
ihr immer gleichméaRiger, sauberer Betrieb, die glatte Ab-
fertigung der Fahrgdaste bestimmen sie zur fiihrenden Ein-
richtung auf ihrem Gebiete. Es ist interessant, im Zusam-
menhang mit dar Franz Josef-Untergrundbahn einen Bli-ck
auf die Entwicklung der Stadtbahnen zu werfen. iBieirei-ts
1863 wird in London die erste unterirdische Linie der
Metropolitan Railway auf Dampfbetrieb eréffnet und!
Ende des Jahrhunderts, als sich diie anderen GroRstadte
fur solche Bahnen zu interessieren anfangen, besitzt diese
groRte (Stadt der Welt schon ein ausgedienntes unterirdi-
sches Stadtbahnnetz. New York fuhrt auf dem Gebiete dier
Hochbahnen. Die Elevated Railway Co. ward: dort 1872
gegriindet, Ende der siebziger Jahre werden die ersten
Linien idler Hochbahn eroffnet, die zwar nicht so sauter
und gerduschlos im Betrieb sindl wie diie unsichtbaren
Londoner Linien, doch an Geschwindigkeit diesen nicht
nach-stehen. Einige Jahre spéter kommt due Berliner Staclt-
unldl Ringbahn an die Reihe. Trotz verschiedener Vor-
sichtsmaBregeln mull der Dampfbetrieb bei daOsen Linien
fur l&stig gehalten werden, zur Eliekirifizieruing kann es
ater nur spédter kommen-. Die tere ts in ihren ersten An-
fangen auf 66 Kilometer Lénge geplante Pariser Stadt-
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bahn, idie, von kurzen Teilstrecken abgesehen, durchweg

-als elektrische Untergrundbahn erbaut ist und deren
Hauptlinien in den ersten Jahren unseres Jahrhunderts
eroffnet werden, erweist sich als ein rentables Unterneh-
men. Dagegen ist die 1901 ousgebaufe Wiener (Stadtbahn,
eine Hoch- und Tieffoahn auf Dampfbetrieb, eiin finan-
zieller Fehlschlag, die ihren Erbauern ruBer -dem bedieu-
tenden Anlagekapital an -Betriehsabgaugen umidl Zinisiver-
lusten viele Millionen kostet. Neben unglinstiger Linien-
fuhrung tragt wahrscheinlich auch die Konkurrenz eines
stark entwickelten Stralenbaunnetzes zu diesem Mi-Rertfalg
hei. Die Bahn wird dann in den- Nachkriegsjahren von
Ider Stadt Wien (dbernommen und eiekiriiziert. Berlin
baut seine erst® U-Bahn in 1899, in New York wird eine
solche nur in 1904 eroffnet-, nachdem diese Stadt schon
auf ein ausgedehntes, elektrisch betriebenes Hoclnbahm-
iretz eniporbli-cken kanm. Es ist interessant, daB New York
jahrzehntelang konsequent beim .Einheitsfahrpreis aus-
halt, diie kiirzeste Fahrt auf ihrem iSitaidlhahnnetz kostet
dasselbe, wie die machtige Entfernung von einem Ende
der Staldlt zum anderen. Da,gegen isind beim Londoner Ver-
kehrsnetz jte -nach Linie uindi Entfernung diie verschiedim-
'sten Fahrpreise in Gultigkeit.

Die Budla-pes-ter Untergrundbahn verdankt ihre Ent-
stehung dem Umstande, dla® die Vorschlage, die Pferde-
bahn und! spéter die elektrische -Bahn -durch Idiie Andrésisy-
ut ins iSltadtwalidichen zu fihren, am Widerstand dies
Hauptstaddtischen Baurates wunjd -des Ininenmin-isteriumls
gescheitert sind. Andererseits mufte aber zur Millem-
niiumsausisfelking ein geeignetes Verkethrsmiittel entstehen,
uim dien erwarteten grofRen (Besuch reibungslos ableiten zu
konneai. (So wurde der -Bau einer Untergrundbahn geneh-
migt, welche dann -die Berliner Firma Siemens und! Halsike
als Geneu-almnternehmeriin -auf Kosten dier zwei -Budapester
Stralenlhaihngeselltschaften ausgefiihrt hat. Die Berliner
Firma lieferte nur die elektrische Einrichtung, samtliche
Arbeiten wurden von inldndischen Firmen ausgefiihrt,
'selbst idiie Wiaigen wurden vom einer B-uidlaipester Fabrik
geliefert. Die Bahn, die im Mai 18% gliedehizeitig mit -der
Ausstellung eroffnet worden ist, wird von Fachleuten als
diie erste elektrisch betriebene Untergrundbahn -der Weit
bezeichnet, was aber nicht richtig ist, tdla es- in London
schon 1890 jeine Robrenbahn der City and South London



eiserne” Kohren ontspriedoliemden JJurchmesters verlegt sina,
hat sifch dmLondon (seither mit Erfolg durchzusetzm ver-
mocht. Diese Bauart ist, verbuoidlen mit dem Greiatlheadl-
schein Schiildverfalhren besundiers in groRen Tiefen und
lockerem Erdreich, unter FluRbetten, vorteilhaft zu ver-
wenden.

Sicher ist, dal es zu Baubeginn der Budiaipester
Unteirgrunidlbathn  nur noch in London solche zu fin-
den waren. Ein angesehener Fachmann wirft (diieser Bahn
vor, daB sie keine eigentliche Stadtbahn, sondern eine
Lunterirdische Tramway* ist, ida sie verfriht und in der
Hauptsache aus &sthetischen und reprdsentativen Grin-
den erbaut, durch ihre Linienfihrung nicht der Massen-
beférderung dienen kénne und zur Weiterentwicklung
ungeeignet seit. Gegen diese Behauptung lassen sich wohl
keine objektiven Beweise allfihren, und man kann dem
erwdahnten Fachmann vielleicht auch darin recht gehen,
daB idlas Beispiel dieser isolierten Linie auf dlas unter-
nehmende Kapital entmutigend wirken mufte. Trotz alle-
dem konnte sich die Untergrundbahn als ein volkstim-
liches Befdrderungsmittel behaupten, und wenn sie auch
kein gldnzendes Geschaft war, konnte sie auch nie fir
einen MiRerfolg gehalten werden, da sie in dien meisten
Jahren mit Betriebsnberschull gearbeitet hat und seiner-
zeit auch eine kleine Dividende ansschitten konnte. Bei
dem stark angewachsenen Verkehr unserer Tage kommt
auch sie auf ihre Rechnung, wozu die Beschleunigung
ihres Betriebes durch die seit 1962 durchgefiihrte all-
méhliche Erneuerung ihres Wagenparkes mit stérkeren
Motoren, sich gleichzeitig 6ffnenden breiten Schiebetiren,
sicher beigetragen hat. Viele ausldndische Fachleute haben
sich Uber diese Bahn anerkennend geduRert, besonders
interessant ist der Bericht einer Kommission franzdsischer
Ingenieure, die noch in 1896 im Auftrage der Stadt Paris
diese Linie studiert haben. Nach ihren unginstigen Ein-
driicken von dler Wiener Stadtbahn &ufBern sie sich héchst
anerkennend Uber die neuartige Ausfiihrung der hiesigen
Untergrundbahn undl heben hervor, dail durch die ber
Iqueme Erreichbarkeit unld die geringen Abstdnde der
Haltestellen dieses System die Vorteile einer Stadtbahn,
und StraBenbahn in sich vereint.

Es ast zweifellos, daR die heutigen Verkethriszusitdnde
unserer Stadt eine radikale Lodsung verlangen. Nicht nur
| die allgemeine Langsamkeit des Stralenbahnverkeihrs
ispricht hdefiir, sondern auch die arg dberfillten, im
j Schneckentempo verkehrenden Stralenbah,ixziige auf dem,
Ring undlén der Ré&kdczi-ut zu belebten Stunden, die um*
liebsamen Stockungen trotz des beideutenden Wagenauf*
gebotes, die Unzulanglichkeiten des KleiinzonensystemSs
Die Verkehrsigeseilscihaft setzt alles daran, um den stetig
wachsendien Riickgang ihres Einkommens zu bekdmpfen’,
es sollen technische Neuerungen eingefiihrt wenden, es
wird auch daran gedacht, das (berdimensionierte Shra-f
Benbahnnetz zu verringern. Es fragt sich aber, ob sich
damit diie Fahrgdste zurickgewiinnen lassen werden, die
sich iinzwi,sahen dlem Autobus und dem Fahrrad zuge*
wandt haben,, odler die sich zu Full zu ihrer Arbeitsstatte
bequemen,, da ihnen auch die Kliedmzonen zu teuer gewoi**
den sind. Im Handelsministerium soll nun im Rahmen
eines groBzligigen Bauprogramms auch die Frage erneu
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auler acht gelassen werden, daRl die Regelung dieser!
Frage einer streng einheitlichen Ldsung bedarf Durch
Befriedigung rein ortlicher Bedurfnisse kann wieder eine
Lunterirdische Tramway“ entstehen,, die nicht entwich
lungsfahig ist. Wenn in unseren schwierigen Zeiten auch
nicht gleich an dlas Ausfuhren eines vollwertigen Stadt-*
balhnnetzes gedacht werden kann, so missen die zu ver*
wiiriklichenden Linien entwicklungsfahig bleiben. Es mufR1
also Klarheit geschaffen werden, nach welchen Prinzipien
ein Stadtbalmnetz gebaut wendlem soll und dessen Pléane
miRten enldlgiltig festliegen.

Als bezeichnend! soll hier das Stadtbahnprojekt wvon
zwei Ingenieuren: Ludwig Reymond-Schiller und Karl
Zipernowsky — letzterer ist der bekannte Elektrotech-
niker — aus 1895 erwéhnt wertdien, als sieh die Linie irt
dér Andrassy-ut schon im Bau befand. Wahrscheinlich
jdurch diese angeregt, planten diie Erwédhnten erne Unter-
grundbahn vom Lipdt-kérut durch die Leopoldsladt und
Innere Stadt und fortlaufemd vom Kalvin-tér bis zum
|Btakate-tér. Unter dem herutigen Szabadsag-tér und Appo-
nyi-tér waren Bahnhofe vorgesehen, von denen sich,
iSiedtenlinien unter dilsm Donaubett bis zum Széna-tér,
beziehungsweise in der Dohéany-ucca bis zum Ostbahnhof
erstreckt hétten. In dein Einzelheiten ist in,r Projekt heute
sicher als veraltet anzusehen, da sie die Tunnels jdurch'
StraBeinlbalhmziige befahren .lassen  wollten, wobei der
dlurch den Wagiemumfang bedingte groBere T(nnek]uer-
schnitt Avahrscheinldch enorme Mehrkosten im Bau erfor-
Idlet hatte. Ein derartiges ,gemischtes Betriebssystem*
hatte auch dein Verkehr verlangsamt. Doch isit, was die
Linienfihrung ‘'betrifft, das Projekt auch heute zeit*
gemaR, da es das wichtigste Gesehéftisviertel mit Verkehrs*
magliichkeiten in Verbindung bringt, jdie (dlurchaus ent-
wickluingsifahig sind. Wenn jder Plan in irgendeiner Form
verwirklicht worden ware, konnte sich unsere Stadt heute
sicher viel besserer Verkehrsverhéltnissie rihmen. Auch
wdére wahrscheinlich die Entwicklung des StaldilbiildCs giin-
stig beeinfluBt worden. Zweifellos mul der Kern dler zu
erbauenden (Stadtbahn in &hnlichem Sinne auisgefiihrt
werden. Wohin jdie einzelnen Linien wirklich zu liegen
kommen, wird) natirlich der Entscheidung (dier Saclhiver*
stdndigen im Einvernehmen mit den Behoérden zu Uber-
lassen sein, weil ja verschiedene Erwdagungen beriuck*
sichtiigt werden mussen, von denen der Kostenpunkt eine
der wichtigstem ist. Die Franz Joseif-Untergrutndbalhn hat
pro Kilometer etwa 2 MillLoméin Kronen gekostet, die
Wiener Stadtbahn im Durchschnitt 3.5 Millionen. Noch'
hoher stellten sich die Baukosten dler Berliner U-Bahn,
Es hangt viel davon ah, wie sich die Verhéltnisse wé&h-
rend dler Ausflihrung gestalten. Der Bau in breiten Stra*
Ben, Avie die Amdrassy-ut un/d) der Ring, ist billiger, wenn
idlie offene Arbeiitsgruibe angewendet Awveridlen kann und die
Rohr- und Kabelleitungen gar nicht oder verhéltnisméRig
leicht zu verlegen sind. Viel schwieriger und teurer sind
schon die Verhdltnisse in engerem Stralen. Am Kkostspie-
ligstem sind die Rohxembahuen, zu deren Haltestellen icRe
Fahrgédste durch Aufziige oder Fahrtreppen befdrdert
werden miussen. Doch eribrigt sich vielleicht fiir unsere
Staidit dieser Typ, falls dlas Donaubett nicht unterfahren!
werden soll. Vielleicht wiiride sich eher die eine oder
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eine Hochbahn noch immer billiger stellt, als
erbaute Untergrundbahn, muB fir die auBeren Bezirke
diese LoOsung in Erwdgung gezogen werden, wobei ent-
schieden werden muf}, von wo an eine solche angelegt
Avertdlem kann, ohne das StraBenbildl zu verunzieren unld
den Mietsertrag zu schmélern. Unsere Hauptverkehrs-
adtem, wie der Ring und diie Rakoczi-ut, sind fir eine
Hochbahn noch viel zu Avenig breit. In dér Hungaria*
kdrnt, wo eine solche schon um 1900 vorgeschlagert
Avurde, wirde sich eine Stadtbahniinie kaum rentieren,
Avie sich das bei den &hnlich ausgeifiihrten Wiener 'Liniert
gezeigt hat. i
Man darf sich diarliher natiirlich nicht hinweg*
tduschen, dal diie Anlageleines noch so kurzen Staidtbahn*
netzes bedteutende Investitionen erfordert. Andererseits
muf es mit dieser notgedrungen zu einer verkekrspoliti-
schen Umstellung kommen, und dies ist ein Punkt, der
auch schwierig zu Uberwinden waére. Nicht alléim die
Frage der Geldbeschaffung ist es, Avas hei déri zustanlda*
gen Kreisen Abneigung verursacht, sondern die Furcht,
rila® durch einen besseren und billigen Verkehr, der mdg-
Ucherweise auch Uber die Stadtgirenzen hinaulsfiihren
wirde, sich einzelne Viertel der Stadt noch mehr als bis-
her entvélkern kdénnten, Avas eine Verringerung dar Steuer*
einnahmen nach sicli ziehen wirde. Der auch Avirt&chaft*
lieh jbedingte Zug des kleinen Mannes ins vorstadtiische
Heim ist aber mit dtem Zeitgeiste verbunden, durch Beein-
trachtigung des Verkehrs kaum uieihr zu jhemmen und!
héchstens durch eine kluge Tarifpolitik zu steuern. Der
StraBen- und Brickenbau (der letzten Jahre und Aveiteire
Baupldane zeugen davon, daR die fihrenden Kreise die
wirtsehaftlieben Maglichkeiten der nahen Zukunft ziuver*
sichtlich beurteilen. Vielleicht Avird es im Rahmen dieses
groRziigigen Bauprogramms auch zur Verwirklichung idler
Grundbedingungen eines, Schnellverkehrs in Budapest
kommen, was fur die Arbeit, die Offentlichkeit und denl
Nutzen der Hauptstadt allgemein winschenswert ware.
Johann FEttner.



