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Amikor a Flggetlen Budapest 25 éves fennalla-
sat Unneplé szamaban févarosunk koézlekedési tgyé-
nek legutolsd 25 esztendejérél akarunk elmélkedni,
onkéntelendl is hatrabb tekintink valamivel és azt
latolgatjuk, vajjon mekkora is annak az egész
multja?

A 60-as években alig volt hatvanezer fényi a
lakossdga ,Pest sz, kir. varos“-nak, ,Buda sz. kin
févarosinak és ,Obuda korondzé mez6varosinak,
amikor gréf Karolyi Sandor és tarsai engedélykér-
vényét targyalta egy értekezleten 1864-ben a budai
helytartétanéacs, felvetve a pesti oldalon

a mai Kalvin térrél Ujpestre vezets lévasut

tervével kapcsolatban azt a kérdést, hogy a

vallalkozas ,kivanatos, megengedheté és Ki-
vihet6-e?“

A targyalads hangulata annyira nem volt biztato,
hogy az engedélytkérék visszaléptek, s Holtan Erné-
nek, a késébb mégis megalakult ,Pesti Kozati Vas-
palya Tarsasag“ els6 alelndkének harcolnia kellett
azért, hogy a bizottsdgot meggy6zhesse arrdl: a
tervezett vallalkozas kozszikséglet. Budan ugyanak-
kor grof Festetlek Béla és harom tarsa csinalta meg
a loévasut tarsasdg konkurrenciajat, a ,Budai Koz-
Gti Vaspalya Téarsasag“-ot. A pesti vallalat 10 év-
vel késébb megvette a budait, s 1878-ban ,Budapesti
Kozuti Vaspalya Tarsasag“ cég alatt egyesultek, de
csak 1879-ben indult meg a Margithidon &4t a for-
galom.

A késbbbi fontosabb datumok: a villamositéas
kezdete 1885-ben, ennek kedvez6 eredménye utan a
~Budapesti Villamos Varosi Vasut Rt.“ és a HEV.
megalakuldsa 1889-ben, a l6lzem( B K. V. T. elek-
tromos Uzemre val6 attérése 1894-t6l 1896-ig, a
Foldalatti  Villamos Vasut épitése 1894-t6l 1896-ig,
a Helyi Erdekl Vasut villamositdsa 1907-ben. Ez-

Budapestre vonathozo Ujsageikkeit

Szerz6:
Cim: ~ A
Forras
4/11l. sfQti. m . zr>
'(Hely) (1d6)
MP* ftormanuiOfanacsos

zel mar oQaerunk a most elmult negyedévszazad elsé
kozlekedési eseményeihez.

A legfontosabb eseményeknél valé nekilendilé-
sek a magyar akarasnak nem egy szép példajat mu-
tatjdk. igy példaul:

Kopenhaga (1863 és Wien (1865) utan Buda-
pest volt a harmadik eurdpai varos, ahol sze-
mélyszallité lévasut épult.

A ,Budai Hegypalya*® 1868-ban épllt, s szintén
egyike volt a legelsd ilynem( palyaknak. Az 1873-
ban keletkezett Fogaskerekld Vasut a vilag masodik
fogaskerekld vasutja volt, az els6 villamos vasut, a
Nyugati palyaudvartél a Kiraly uccaig épult kes-
kenyvaganyu prébavasut a harmadik volt az egész
vildgon, a féldalatti vasutnal pedig egyenesen azzal
biszkélkedhetiink, hogy az a legels6 villamostizem(
foldadatti vasut volt egész Eurdpaban, s mintaid
szolgalt Berlinnek, Parizsnak, Londonnak. Sajnos,
a szép kezdetek utan hosszabb stagnalasok keletkez-
tek, majd pedig fejl6déstinknek, orszagunknak leg-
nagyobb csapésa, a vilaghabora vet véget.

A vilaghdborut megel6z6 években févarosunk
legfontosabb kozlekedéspolitikai eseménye az volt,
hogy egy kedvezd alkalmat felhasznalva, a févaros
1911-ben megvasarolta a Villamos Varosi Vasut
részvényeinek tébbségét. Az eredetileg a févarossal
megkotott szerzédés egyrészt nem biztositott elég

befolydst az Ugyek intézésére, masrészt a f6varos
bizonyos nyomast akart gyakorolni a B. K. V. T.-re
is, amelynek 1895-ben megkdtdtt Uj szerz6dése erre
szintén nem adott elég tampontot. Ennek a tranz-
akcionak a kozonségre nézve kedvezd volta nem-
sokara megnyilvanult a tarifanak kedvezdbbé té-
telében.

A kozlekedési vallalatok életében rendkivul
fontos valtozas allott he a vilaghabord sze-
rencsétlen befejezése utan.
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A kozUti  és helyiérdekd villamos vasutakat az j
1918- as eszbtendd utolsé zavaros hénapjaiban és
1919- ben koztulajdonba vették, majd ,Budapesti
Egyesitett Varosi Vasutak” cimmel Budapest szé-
kesfévaros tulajdonaba, illet6leg birtokdba adtiik
tovadbb. Az egyesitett kezelést a kommin bukésa
utan is fentartottdk, s a vasutak Ugyvitelének ira-
nyitasara miniszteri biztost kuldtek ki.

A tdrvényhat6sagi bizottsag kozgyllése 1920-
ban kimondotta, hogy a B.K.V. T. és a B.V. V. V.
tertlethasznélati szerz6déseit 1923. januar hé 1-ével
felmondja és ennek a két tarsasagnak a tulajdonéat
tevl vasutakat tulajdondba és birtokaba veszi. 1921-
ben a korméany elrendelte, hogy a viiamosvasutak
Uzemvitelét ,Budapesti Egyesitett Varosi Vasutak
folszamolas alatt“ cimmel kell folytatni és hogy a
cég szamoljon fél. Ezutdn megalakult a ,Budapest
Székesfévarosi Kozlekedési Részvénytarsasag”.

A haborda utani események koézul megemlitendd,
hogy a Budai Hegypalya 1920-ban, a Svabhegyi Fo-
gaskerek(i Vasut 1926-ban haramléit a févarosra.
Ebben az esztend6ben végrehajtottak a fogaskerekd
vasUtnak rég O6hajtott elektrifikalasat is; a fogas-
kerek( vasut jelenleg a BSzKRt tzemvitelében van,
s altala a székesf6varos egy korszerl kozlekedési
eszkozzel lett gazdagabb.

A legutolsé évtizedben fontos valtozast, s6t uj >
korszakot jelent kozlekedéslink életében

az autébusz bevonulasa,

amelynek fejlédési lehetdsége ma még szinte belat-
hatatlan. Az autébuszkozlekedés els6 nyomait a ha-
borG alatt talaljuk meg (1915—17), amikor az né-
hany kocsival az Andrassy Uton bonyolitotta le a
forgalmat. Fejlédése 1917-t6l 1929ig- stagnalt. Ez
az esztendd hozta meg a legnagyobb véltozast a f6-
véarosi autdbuszkozlekedés életében, amennyiben 100
magyar gyartmanyud Uj autébuszt allitliattunk a koé-
z0nség szolgalataba és megkezdtik egy paratlanul
modern nagy kozponti autdbuszgarazsnak az épi-
tését.

Az autébuszforgalom természetesen nemcsak a j
févaros teriletén fejl6dott, hanem orszagos viszony- j
latban is, olyannyira, hogy a kormanyhatésag szik-
ségesnek latta, hogy a ,kézhasznalatu gépjarmu-
vekrél“ szol6 torvénnyel a vasutakat védelmébe
vegye.



Erdekes, hogy az autébusz ennek kovetkeztében
legel6szor a helyiérdekl vasutakkal kertlt ellen-
tétbe. A helyiérdekl vasutak igen fontos missziot
toltottek be a févaros életében. Nagy, be nem épi-
tett terUleteken at Osszekottetést létesitett a HEV.
a kornyékkel, lehet6vé tette azt, hogy a lakossag ke-
vésbé tehetls része a kornyéken héazat, kertet sze-
rezzen maganak s nem Kkis szerepe volt abban, hogy
a kornyékbeli mezégazdasagok termékeit a féva-
rosba hozva, a fogyasztok szempontjabél kedvezd
hatast gyakorolt az élelmiszerarak kialakulasara.
Az id6k folyaman azonban a févaros hatarain beldl
fekvé nagy, lakatlan teriletek beépliltek, s a helyi-
érdek(i vasutak a legutolsé esztend6kben elégtele-
neknek bizonyultak a forgalom lebonyolitaséara.

A févaros a sok és elkeseredett panaszon aut6-
buszok beallitasaval 6hajtott segiteni, s itt keletkez-
tek az els6 surlodasi fellletek a févaros bels6 autd-
buszfejlesztési torkevései és a kormany vasutvé-
delmi szempontja kézétt, amelyeket az a févaros te-
ruletén els6sorban a HEV.-vel kapcsolatban alkal-
mazott.

A f6évarosnak az az allaspontja, hogy az auto-

buszforgalom elsérendld koézérdek, s hogy az

abba fektetett kozpénzek is jelentékeny nem-
zeti vagyont képviselnek.

A HEV.-nek a jelentfségét nem akarjuk lekicsi-
nyelni, annak ma is fontos szerepe volna a messzebb
fekvé kozségek tavolsagi személy- és aruforgalma-
nak lebonyolitasdban. Allandé targyaldsainknal
azon vagyunk, hogy ennek a két egymassal ellenté-
Itesnelz(k latsz6 szempontnak.a nehézségeit kiegyen-
itsuk.

Sajnéalatos, hogy a villamos foldalatti vasutak
szempontjabol a kontinensen Gttéré6 mikodésiinket
nem allt médunkban tovabbfejleszteni. Egyéb kozle-
kedési eszkozeinknek a szama sincsen aranyban f6-
varosunk fejlettségével. Azt azonban nyugodtan
megallapithatjuk, hogy Uugy a villamosvasutaink,
mint ma még kevés szamu autébuszunk kvalitas
szempontjabol nemcsak hogy kialljadk a nyugati
metropolisokéval az 6sszehasonlitast, hanem sok te-
kintetben azokat felll is muljak.

Ha ilyen retrospektiv szemlélédés utan pillan-
tasomat a jov6be iranyitom, fantaziamat kissé meg-
bénitja a jelennek kuilondsen sivar gazdasagi hely-
zete. A bizakodast és optimizmust azonban szinte



kételességnek tartom és ezen a szemivegen &t va-
zolva a programot, a kovetkez6 25 esztend6ben a
kovetkez6ket kellene megvaldsitanunk:

Egy kozlekedési centrumnak céltudatos és kell§
szamU szakemberrel val6é megszervezése, amely

a kulonbozé kozlekedési eszkozok és vallala-
tok fejlédését egységes szempontok szerint
ellenérizné és iranyitana.

Kozlekedési programot kell megallapitanunk, amely
harméniaba hoznd a nagyvasutak, a helyiérdekl va-
sutak, a létesitendd autdbuszreléciok és a még sok&
teljesen ki nem kiszébolhet6 villamosvasutak halé-
zatat az immar nemsokaig odazhat6 és elengedhetet-
lenlil szlikséges gyorsvasuti halozatot olyan nagy
koncepci6ju véarosszabalyozasi tervvel, mely az el6bb
felsorolt kozlekedési eszkdzokdn kivil szdmba veszi
azt a pontos kozlekedési és kdzgazdasagi tényezét is,
amely a jovo fejlédésében az egyik legfontosabb sze-
repet fogja jatszani: az automobilizmust. A varos-
szabalyozasi tervnek tekintettel kell lennie a Nagy-
Buda])estet alkotdé kérnyékbeli kozségekre és varo-
sokra is, s ugyancsak ebben volna megoldand6 a pa-

lyaudvarok és egy modern repul6tér kérdése is.

Az autoniobilkérdés (j burkolasi, uGtprofil-
megallapitasi és parkozéasi problémakat jelent,

s Parizsban példaul mar konkréten foglalkoznak az-
zal a gondolattal, hogy az autdé részére is Uj kozle-
kedési sikot keressenek ott, ahol azt a villamos ré-
szére mar megcsinaltak: a fold alatt.

Ennek a hat tényezének: a nagyvasutnak, a
helyiérdek( vasutnak, a villamos kézati vasutaknak,
a gyorsvasainak, az autébuszforgalomnak és a légi
kikotének a harmonikus és megfelelé kialakitdsaban
latom azt a célt, amely felé Budapest kozlekedésé-
nek tokéletesitése céljabdl torekednink kell.
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