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lUM fll wichtigsten Problemen «inner G roßstadt ge­

hö rt tzwl&e'llois, wie sieh in ihr der V erkehr a'bwickelt 
und wie sich dieser dem Bedürfnissen anpassen kann. 
W enn wir die Geschichte der großen Städte dies Westens 
verfolgtem, können w ir in den letzten Jahrzehnten  einen 
Vorgang ’beobachten,, der in großen Zagen überall der­
selbe ist: Die Spaltung des Stadtbildes im Geschäfts- und 
W ohnviertel, wobei die Massen der Bevölkerung in  Miets­
kasernen oder Familierihäuisem zu w ohnen kommen, die 
vom, ihren  Arbeitsstätten in beträchtlicher Entfernung 
liegen. Budapest hat »ich in  dieser Hinsicht langsam er 
entwickelt, doch hat es m it m ancher Großstadt die Eigen­
schaft gemein, daß die S traßen ihres Geschäftsviertels 
und auch andere wichtigen V erkehrsadern nunm ehr enge 
geworden sind, da die Regulierunigspläne des vorigen 
Jahrhunderts unseren Verkehr nicht voraussehetn konn­
ten. Unsere Stadt ha>t Verkeimstragen gegenüber immer 
viel Verständnis bekundet, als eine der ersten hatte sie 
auf ihren  Straßenbahnlinien lim 1-887 die E inführung des 
elektrischen Betriebes veranlaßt, ih r Straßenibahraniete ge­
kört heute zu den besterAwickelfen des Erdballes. Einen 
mächtigem Aufschwung h a t seit dem unsicheren Ver­
suchen der Vorkriiegsjahre auch der Autobusverkeihir e r­
lebt. Wenn wir aber nun das Verkehrsproblein im all­
gemeinem und vom wirtschaftlichen Standpunkte näher 
betrachten, können wir uns m it den heutigen Zuständen 
kaum zufrieden geben. Nach einer älteren sfatistiiischein 
Feststellung w ar die d mrchschmittliche Geschwindigkeit 
des Straß enbahiniverkehrs in Budapest 12 Kilometer pro  
Stunde. Dabei m uß angenommen wenden, dlaB beim 
heutigem, m ächtig angc w ach se nen allgemeinen Ver­
kehr and  dem stark  benützten Kleinrz omien-sy s tem,
das bekanntlich hemmend auf die Fahrtabwicklutnig 
winkt, diese Ziffer noch zu hoch bem essen ist. Diie 
durchschnittliche Geschwindigkeit des Autobus schwankt 
nach ihrem  F ahrp lan  zwischen 13 und 18 Kiilometer- 
stunde. Es m uß hiebei auf diie zahlreichen Haltestellen, 
auf Stockungen bei Verkehusubergängen und  auf die nicht

imm er glatte Amertrgung idter räh'rgäsite bei den engen 
W agenzugängen Rücksicht genommen werden. Die S tra­
ßenbahn bietet bei ihrer unlängst verteuerten Um ' teige-

karte dien F ahrgästen  in Form  von Arbeiter-, W ochen­
karten- und Momatsabonnements gewisse Begünstigungen, 
wozu noch das volkstümlich gewordene Kleinzonensystem 
gezählt werden- kann. Beim Autobus gibt es keine erm äßig­
ten Fahrpreise, wer also dieses imm erhin schnellere und 
bequeme Verkehrsm ittel regelmäßig in  Anspruch nimmt, 
m uß mit den F ahrtkosten  kalkulieren, diie im Jahres­
durchschnitt beträchtliche Höhen erreichen können und 
die m an beim Beziehen einer W ohnung nicht außer acht 
lassen kann. Die hohen Fahrpreise des Autobus sind keine 
IBud-apester Spezialität, es h a t sich auch in den übrigen 
G roßstädten gezeigt, dlaß dieser tarifm äßig nicht mit der 

ilSitrnßenbaihn konkurrieren  kann. Der Autobus ist nicht 
,'däs Verkehrsm ittel der Masse. Unsere U ntergrundbahn 
steht mit ih rer Geschwindigkeit von 22 K ilom eterstände 
an der Spitze der öffentlichen Verkehrsmittel der Stadt, 
ih r im m er gleichm äßiger, sauberer Betrieb, die glatte Ab­
fertigung der Fahrgäste bestim m en sie zur führenden E in­
richtung auf ihrem  Gebiete. Es ist interessant, im Zusam­
m enhang m it dar F ranz Josef-U ntergrundbahn einen Bli-ck 
auf die Entw icklung der Stadtbahnen zu werfen. iBieirei-ts 
1863 wird in London die erste unterirdische Linie der 
M etropolitan Railway auf D am pfbetrieb eröffnet und! 
Ende des Jahrhunderts, als sich diie anderen Großstädte 
fü r solche Bahnen zu interessieren anfangen, besitzt diese 
größte (Stadt der W elt schon ein ausgedienntes unterird i­
sches S tadtbahnnetz. New York füh rt auf dem Gebiete dier 
H ochbahnen. Die Elevated Railway Co. ward: dort 1872 
gegründet, Ende der siebziger Jahre werden die ersten 
Linien idler H ochbahn eröffnet, die zwar nicht so s a u te r  
und geräuschlos im Betrieb sind1, wie diie unsichtbaren 
Londoner Linien, doch an Geschwindigkeit diesen nicht 
nach-stehen. Einige Jah re  später kom m t due Berliner Staclt- 
un|dl Ringbahn an die Reihe. Trotz verschiedener Vor­
sichtsm aßregeln m uß der D am pfbetrieb bei daOsen Linien 
für lästig gehalten werden, zur Eliekirifizieruing kann es 
a te r  nu r spä ter kommen-. Die te r e  ts in ih ren  ersten An­
fängen au f 66 Kilometer Länge geplante Pariser Stadt­

i

bahn, idiie, von kurzen Teilstrecken abgesehen, durchw eg 
-als elektrische U ntergrundbahn erbaut ist und deren 
H auptlinien in den ersten  Jahren  unseres Jah rhunderts 
eröffnet werden, erweist sich als ein rentables U nterneh­
men. Dagegen ist die 1901 ousgebaufe W iener (Stadtbahn, 
eine Hoch- und  Tieffoahn auf Dampfbetrieb, eiin finan­
zieller Fehlschlag, die ihren E rbauern  ru ß  er -dem bedieu- 
tenden Anlagekapital an  -Be triehsabg äugen utnidl Zinisiver- 
lusten viele Millionen kostet. Neben ungünstiger L inien­
führung  trägt wahrscheinlich auch die K onkurrenz eines 
sta rk  entw ickelten Straßenbau nnetzes zu diesem Mi-ßertfalg 
hei. Die Bahn w ird dann in  den- N achkriegsjahren von 
Idler Stadt W ien übernom m en und eie k ir i i  ziert. Berlin 
bau t seine erst® U -B ahn in  1899, in  New York wird eine 
solche nur in 1904 eröffnet-, nachdem  diese Stadt schon 
auf ein ausgedehntes, elektrisch betriebenes Hoclnbahm- 
ir.etz eniporbli-cken kanm. Es ist interessan t, daß New York 
jahrzehntelang konsequent beim .Einheitsfahrpreis aus­
hält, diie kürzeste F ah rt auf ihrem  iSitaidlhahnnetz kostet 
dasselbe, wie die m ächtige Entfernung von einem Ende 
der Staldlt zum anderen. Da,gegen isind beim Londoner Ver­
kehrsnetz jte -nach Linie uinjdi Entfernung diiie verschiedim- 
's-ten Fahrpreise in Gültigkeit.

Die Budla-pes-ter U ntergrundbahn verdankt ih re E n t­
stehung dem Umstande, dlaß die Vorschläge, die Pferde­
bahn und! spä ter die elektrische -Bahn -durch Idiie Andräsisy- 
u t ins iSItadtwälidichen zu führen, am W iderstand dies 
H auptstädtischen Baurates unjd -des Ininenmin-isteriumls 
gescheitert sind'. Andererseits m ußte aber zur Millem- 
niiumsausisfelking ein geeignetes Verkethrsmiittel entstehen, 
uim dien erw arte ten  großen (Besuch reibungslos ableiten zu 
könneai. (So wurde der -Bau einer U ntergrundbahn geneh­
migt, welche dann  -die B erliner F irm a Siemens und! Halsike 
als Geneu-almnternehmeriin -auf Kosten dier zwei -Budapest er 
Straßenlhaihngeselltschaften ausgeführt hat. Die Berliner 
F irm a lieferte nur die elektrische Einrichtung, säm tliche 
Arbeiten w urden von inländischen F irm en ausgeführt, 
'selbst idiie Wiaigen w urden vom einer B-uidlaipester F abrik  
geliefert. Die Bahn, die im Mai 18% gliedehizeitig m it -der 
Ausstellung eröffnet worden ist, w ird von Fachleuten  als 
diie erste elektrisch betriebene U ntergrundbahn -der W eit 
bezeichnet, was aber nicht richtig ist, töla es- in London 
schon 1890 ¡eine R öbrenbahn der City and South London



eiserne^ Köhren ontsprieöliemden JJurchmesüers verlegt sina, 
h a t sifch dim London (seither mit Erfolg durchzusetzm  ver­
mocht. Diese B auart ist, verbuoidlen m it dem Greiatlheadl- 
schein Schiildverfalhren besundiers in großen Tiefen und 
lockerem Erdreich, un ter F lußbetten, vorteilhaft zu ver­
wenden.

Sicher ist, daß es zu Baubeginn der Budiaipester 
Unteirgrunidlbathn n u r noch in London solche zu fin­
den waren. Ein angesehener F achm ann w irft (diieser Bahn 
vor, daß sie keine eigentliche Stadtbahn, sondern eine 
„unterirdische T ram w ay“ ist, ida sie verfrüht und in der 
H auptsache aus ästhetischen und repräsentativen Grün­
den erbaut, durch ih re  L inienführung nicht der Massen­
beförderung dienen könne und zur W eiterentw icklung 
ungeeignet seit. Gegen diese Behauptung lassen sich wohl 
keine objektiven Beweise allführen, und  m an kann  dem 
erw ähnten Fachm ann vielleicht auch darin  recht gehen, 
daß idlas Beispiel dieser isolierten Linie auf dlas un ter­
nehm ende K apital entmutigend w irken mußte. Trotz alle­
dem konnte sich die U ntergrundbahn als ein volkstüm ­
liches Beförderungsm ittel behaupten, und wenn sie auch 
kein glänzendes Geschäft war, konnte sie auch nie fü r 
einen Mißerfolg gehalten werden, da sie in dien meisten 
Jah ren  m it Betriebsnberschuß gearbeitet hat und seiner­
zeit auch eine kleine Dividende ansschütten konnte. Bei 
dem stark  angewachsenen V erkehr unserer Tage kommt 
auch sie auf ih re Rechnung, wozu die Beschleunigung 
ihres Betriebes durch die seit 19ö2 durchgeführte all­
m ähliche E rneuerung ihres W agenparkes mit stärkeren 
Motoren, sich gleichzeitig öffnenden breiten Schiebetüren, 
sicher beigetragen hat. Viele ausländische Fachleute haben 
sich über diese Bahn anerkennend geäußert, besonders 
interessant ist der Bericht einer Kommission französischer 
Ingenieure, die noch in  1896 im Aufträge der Stadt P aris 
diese Linie studiert haben. Nach ihren ungünstigen E in­
drücken von dler W iener S tadtbahn äußern  sie sich höchst 
anerkennend über die neuartige Ausführung der hiesigen 
U ntergrundbahn undl heben hervor, daiß durch die ber 

! queme Erreichbarkeit unld' die geringen Abstände der 
Haltestellen dieses System die Vorteile einer Stadtbahn, 
und Straßenbahn in sich vereint.

Es äst zweifellos, daß die heutigen Verkethriszusitände 
unserer Stadt eine radikale Lösung verlangen. N icht n u r 

| die allgemeine Langsam keit des Straßenbahnverkeihrs 
i spricht hdefiir, sondern auch die arg überfüllten, im 
j Schneckentempo verkehrenden Straßenbah,ixzüge auf dem, 

Ring und1 än der Räköczi-ut zu belebten Stunden, die um* 
liebsamen Stockungen trotz des beideutenden W agenauf* 
gebotes, die Unzulänglichkeiten des KleiinzonensystemSs 
Die Verkehrsigeseilscihaft setzt alles daran, um  den stetig 
wachsendien Rückgang ihres Einkomm ens zu bekämpfen', 
es sollen technische Neuerungen eingeführt wenden, es 
w ird auch daran  gedacht, das überdim ensionierte Sbra-f 
ßenbahnnetz zu verringern. Es fragt sich aber, ob sich  
dam it diie Fahrgäste zurückgewiinnen lassen werden, die 
sich iinzwi,sahen dlem Autobus und dem F ah rrad  zu ge*: 
wandt haben,, odler die sich zu Fuß zu ih rer Arbeitsstätte 
bequemen,, da ihnen auch die Kliedmzonen zu teuer gewoi** 
den sind. Im Handelsm inisterium  soll nun im Rahmen 
eines großzügigen Bauprogram m s auch die Frage erneu

wiimtuicu. u  aoiiiio ttiuiüi a u én ocx dieser ue tegieHtiedT'iniiciHx 
außer acht gelassen werden, daß die Regelung dieser! 
Frage einer streng einheitlichen Lösung bedarf D urch 
Befriedigung rein örtlicher Bedürfnisse kann wieder eine 
„unterirdische T ram w ay“ entstehen,, die nicht en tw ic h  
lungsfähig ist. W enn in  unseren schwierigen Zeiten auch 
nicht gleich an  dlas A usfuhren eines vollwertigen Stadt-* 
balhnnetzes gedacht werden kann, so müssen die zu ver* 
wiiriklichenden Linien entwicklungsfähig bleiben. Es m uß1 
also Klarheit geschaffen werden, nach w elchen Prinzipien 
ein Stadtbalm netz gebaut wendlem soll und dessen P läne 
m üßten enldlgültig festliegen.

Als bezeichnend! soll h ie r das S tadtbahn projekt von 
zwei Ingenieuren: Ludwig Reymond-Schiller und K arl 
Z ipernowsky — letzterer ist der bekannte E lektrotech­
n iker — aus 1895 erw ähnt wertdien, als sieh die L inie irt 
dér Andrássy-ut schon im Bau befand. W ahrscheinlich 
¡durch diese angeregt, planten diie E rw ähnten er ne Unter­
grundbahn vom L ipöt-körut du rch  die Leopoldsladt und  
Innere Stadt und fortlaufemd vom K álvin-tér bis zum 
IBtakáte-tér. U nter dem herutigen Szabadság-tér und Appo- 
nyi-tér w aren Bahnhöfe vorgesehen, von denen sich,
¡Siedtenlinien un ter dlsm D onaubett bis zum Széna-tér, 
beziehungsweise in der D ohány-ucca bis zum O stbahnhof 
erstreckt hätten. In dein Einzelheiten ist in,r P ro jek t heute 
sicher als veraltet anzusehen, da sie die Tunnels ¡durch' 
Straßeinlbalhmzüge befahren . lassen wollten, wobei der 
dlurch den Wagiemumfang bedingte größere Tűnnek]uer- 
schnitt Avahrscheinläch enorm e Mehrkosten im Bau erfor- 
Idlert hätte. Ein derartiges „gemischtes Betriebssystem“ 
hätte auch dein V erkehr verlangsam t. Doch isit, was die 
L inienführung 'betrifft, das P ro jek t auch heute zeit*
gemäß, da es das wichtigste Gesehäftisviertel m it Verkehrs* 
mögliichkeiten in Verbindung bringt, ¡die (dlurchaus ent- 
wickluingsifähig sind. W enn ¡der P lan in irgendeiner F orm  
verw irklicht worden wäre, könnte sich unsere Stadt heute 
sicher viel besserer Verkehrs ver,hältnissie rühm en. Auch 
w äre wahrscheinlich die Entw icklung des StaldilbiildCs gün­
stig beeinflußt worden. Zweifellos m uß der Kern dler zu 
erbauenden (Stadtbahn in ähnlichem  Sinne auisgefiihrt 
werden. W ohin ¡die einzelnen Linien wirklich zu liegen 
kommen, wird) natürlich der Entscheidung (dier Saclhiver* 
ständigen im  Einvernehm en m it den Behörden zu über­
lassen sein, weil ja  verschiedene Erwägungen berück* 
sichtiigt werden müssen, von denen der K ostenpunkt eine 
der wichtigstem ist. Die F ranz Joseif-Untergrutndbalhn h a t 
pro Kilometer etwa 2 MillLoméin K ronen gekostet, die 
W iener S tadtbahn im  D urchschnitt 3.5 Millionen. Noch' 
höher stellten sich die Baukosten dler Berliner U-Bahn, 
Es hängt viel davon ah, wie sich die Verhältnisse w äh­
rend d!er Ausführung gestalten. Der Bau in breiten Stra* 
ßen, Avie die Amdrássy-ut un/d) der Ring, ist billiger, w enn 
idlie offene Arbeiitsgruibe angewendet Averidlen kann und die 
Rohr- und Kabelleitungen gar nicht oder verhältnism äßig 
leicht zu verlegen sind. Viel schwieriger und teurer sind 
schon die Verhältnisse in engerem Straßen. Am kostspie­
ligstem sind die Röhxembahuen, zu deren Haltestellen icRe 
Fahrgäste durch Aufzüge oder F ahrtreppen befördert 
werden müssen. Doch erübrigt sich vielleicht fü r unsere 
Staidit dieser Typ, falls dlas Donaubett nicht unterfahren! 
werden soll. Vielleicht wüirid’e  sich eher die eine oder
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eine H ochbahn noch im m er billiger stellt, als diie günstigst 
erbaute U ntergrund bahn, m uß fü r die äußeren Bezirke 
diese Lösung in  Erw ägung gezogen werden, wobei en t­
schieden werden m uß, von wo an eine solche angelegt 
Avertdlem kann, ohne das Straßenbild1 zu verunzieren unld 
den Mietsertrag zu schm älern. Unsere H auptverkehrs- 
ädtem, wie der Ring und  diie Rákóczi-ut, sind fü r eine 
H ochbahn noch viel zu Avenig breit. In  dér Hungária* 
körnt, wo eine solche schon um 1900 vorgeschlagert 
Avurde, w ürde sich eine S tädtbahniinie kaum  rentieren, 
Avie sich das bei den ähnlich ausgeiführten W iener 'Liniert 
gezeigt hat. i

Man d arf sich diarüher natürlich  nicht hinweg* 
täuschen, daß diie Anlage1 eines noch so kurzen Staidtbahn* 
netzes bedteutende Investitionen erfordert. Andererseits 
m uß es m it dieser notgedrungen zu einer verkekrspoliti­
schen Umstellung kommen, und dies ist ein Punkt, der 
auch schwierig zu überwinden wäre. Nicht alléim die 
Frage der Geldbeschaffung ist es, Avas hei déri zustänldä* 
gen Kreisen Abneigung verursacht, sondern die Furcht, 
riiaß durch  einen besseren und billigen Verkehr, d er mög- 
Ücherweise auch über die Stadtgirenzen hinaulsführen 
würde, sich einzelne Viertel der Stadt noch m ehr als bis­
her entvölkern könnten, Avas eine V erringerung dar Steuer* 
einnahm en nach sicli ziehen würde. Der auch Avirt&chaft* 
lieh ¡bedingte Zug des kleinen Mannes ins vorstädtiische 
Heim ist aber m it dtem Zeitgeiste verbunden, durch Beein­
trächtigung des Verkehrs kaum  uieihr zu ¡hemmen und! 
höchstens durch eine kluge Tarifpolitik zu steuern. Der 
Straßen- und Brückenbau (der letzten Jahre und Aveiteire 
Baupläne zeugen davon, daß die führenden Kreise die 
w irtsehaftlieben Möglichkeiten der nahen Zukunft ziuver* 
sichtlich beurteilen. Vielleicht Avird es im Rahm en dieses 
großzügigen Bauprogram m s auch zur Verwirklichung idler 
Grundbedingungen e in es, Schnellverkehrs in Budapest 
kommen, was fü r die Arbeit, die Öffentlichkeit und  den1 
Nutzen der H auptstadt allgemein wünschenswert wäre.

Johann FEttner.


